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Zeitschrift  für  Kleinbahnen. 

1894.  Januar. 


Die  Aufgaben  der  Zeitschrift  für  Kleinbahnen. 


Die  deutschen  Eisenbahnen  bilden  verständigen  Sinn.    Weshalb  sollen  in  Ost- 
ein  einheitliches  Xetz  für  die  Zwecke  des  preussen  und  am  Rhein  die  Kleinbahnen 
gemeinsamen  Verkehrs  und  der  Landes-  ,  in  gleicher  Spur  gebaut,  in  gleicher  Weise 
vertheidigung.    Betrieb   und  Verwaltung  betrieben  und  verwaltet  werden?  Die  Güter, 
derselben  regeln  sich  nach  den  vom  Reich  wie  die  Personen  bewegen  sich  auf  den 
••rlasFi  nen  Gesetzen  und  Ordnungen.    Vcr-  Kleinbahnen  nur  auf  kurze  Strecken,  nicht 
einlmrung  und  Feststellung  gemeinsamer  über  die  Grenzen  der  Provinz,  kaum  über 
Bestimmungen  für  Verwaltung,  Betrieb  und  die  Grenzen  des  Kreises  hinaus.    Für  wei- 
Verkehr,  für  die  Einrichtung  der  Bahn,  lere  Wege  ist  die  Benutzung  der  eigent- 
«ler  Bahnanlagen  und  Transportmittel,  für  liehen  Eisenbahnen  so  selbstverständlich, 
die  Sicherheit  und  Regelmäßigkeit  des  Be-  dass  das  Bedürfniss  einer  gleichmassigen 
triebes.  die  Befähigung  und  Dienstleistung  ■  Ordnung  für  die  am  Anfang  und  am  Ende 
des  Personais.  für  Betriebs-  und  Verkehrs-  des  Eisenbahnweges  liegenden  Kleinbah- 
einrichtungen aller  Art  bilden  die  Aufgabe  nen, welche  fiirdenTransportbiszumBestira- 
der  deutschen  Bundesstaaten,  wie  der  deut-  mungsortbenutztwerden.vollständigentfallt. 
sehen  Eisenbahnverwaltungen,  —  ein  weites  Im  Gegensatz  zu  den  Eisenbahnen 
(iebiet  für  die  Tendenz  gleichmassiger  Ge-  ist  für  die  Kleinbahnen  der  ausschlag- 
staltung,  welche  in  verständiger  Begren-  gebende  Gesichtspunkt,  mit  möglichst  ge- 
zung  zweifellos  geeignet  ist,  die  Leistungs-  ringen  Mitteln,  in  möglichst  einfacher  Weise 
Hihigkcit  des  Ganzen  für  die  Zwecke  des-  dem  Verkehrsbedürfniss  zu  genügen.  Da 
selben  zu  steigern.  aber  das  Bedürfniss  sowohl,  als  die  Mittel, 
Anders  die  Kleinbahnen!    Sie  um-  demselben  zu  genügen,  sich  überall  ver- 
fassen das  weite  Zwiaehengebiet  von  der  t  schieden  gestalten,  so  mu6s  der  Eigenart 
gewöhnlichen  Vckturanz  der  Strassen  und  jedes   Landesgebietes    hier   der  weiteste 
V'ege  bis  zu  den  Eisenbahnen  im  Sinne  Spielraum  gelassen  werden.   Xur  so  ist  es 
er  Reichsverfassung,  alle  Arten  der  Mo-  möglich,  die  noch  unerschlossenenZwischen- 
>ren,  alle  Arten  des  Verkehrs,  alle  Stufen  gebiete  der  Eisenbahnen  ohne  Verzug  und 
er    wirthsehaftliehen    Bedeutung    ötrent-  Weiterungen,   ohne  übermässige  Anspan- 
ner  Verkehrsanstalten  —  von  der  In-  nung   der   finanziellen  Leistungsfähigkeit 
istriebahn,  welche  in  enger  Begrenzung  ,  der  Beteiligten  durch  den  Bau  von  Klein- 
gleich    für   die  Vermittlung  des  Öft'ent-  bahnen  aus  ihrer  Isolirung  zu  befreien  und 
hen  Verkehrs  benutzt  wird,  bis  zu  der  an  die  grossenVerkehrslinien  anzuschliessen. 
t  einem   zahlreichen  Wagen-  und  Loko-  Für  die  Ebene  und  für  das  Gebirge,  für 
tivpark  ausgestatteten  Lokalbahn,  welche  ,  das  Industriegebiet  und  für  die  vorwiegend 
ischen    benachbarten  Kreisen  und  Ge-  j  landwirtschaftlichen Bezirkc,für  das  dürftig 
inden    regelmässige  Verbindungen  ge-  j  besiedelte  Gebiet  extensiver  Wirthschaft 
irt.     Hier  kann  von  einem  einheitlichen  und  für  die  dicht  bevölkerte  Gegend  des 
z,  welches  unter  einer  gemeinsamen  Re-  ;  hochentwickelten  Verkehrs,  für  leistungs- 
ing-   seiner   baulichen.  Betriebs-,  Ver-  fähige   reiche    und   für   arme  mittellose 
••s-  oder  Vcrwaltungseinrichtungen  steht,  j  Kreise,  für  die  engen  im  dichtesten  Maschen- 
t  die  Rede  sein.    Eine  solche  Regelung  netz  der  Eisenbahnen  liegenden  Gebiets- 
ie mit  der  mannichfaltigen  Verschieden-  theile  des  Westens  und  für  die  zum  Theil 
der    unter  dem  Begriff  der  Klcinbah-  noch  weit  ausgedehnten,  oft  ganze  Kreise 
zusammengefaßten  Verkehrsanstalten  umfassenden  Zwischengebiete  der  östlichen 
vereinbar  sein.    Weder  innerhalb  des  Eisenbahnen  sind  die  Bedürfnisse,  die  Art 
les,  noch  innerhalb  der  einzelnen  Bun-  und  die  Mittel  ihrer  Befriedigung  nicht  die 
taten,    noch  innerhalb  der  einzelnen  gleichen.    Hier  soll  man  nicht  reglemen- 
nzen  httttc  eine  solche  Regelung  einen  tiren,  sondern  den  einsichtigen  leitenden 
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Die  Aufgaben  iler  Zeitschrift  für  Kleinbahnen. 


f  Zeiiochrift 
Ifiir  KU>inl>.thn-n. 


Personen  der  betreffenden  Landestheile  die 
Freiheit  lassen,  sich  selbst  den  für  ihre 
Verhältnisse  geeignetsten  Weg  zu  suchen. 
Hier  heisst  es,  das  Gute  zu  nehmen,  wo 
man  es  findet,  und  wie  man  es  tintlet.  Ob 
der  Kreis,  die  Kommune,  die  Provinz,  eine 
Genossenschaft,  ein  grosser  Industrieller, 
ein  Grossgrundbesitzer  oder  ein  sonstiger 
leistungsfähiger  Unternehmer  die  Sache  in 
die  Hand  nimmt,  ob  die  Mitwirkung  der 
Interessenten  in  dieser  oder  in  jener  Form 
geartet  und  gestaltet  wird,  das  soll  man 
den  Betheiligten  zunächst  überlassen.  Das 
eine  wird  hier,  das  andere  wird  dort  der 
richtige  Weg  sein.  Die  individuelle,  aus 
der  Eigenart  der  örtlichen  Verhältnisse 
hervorgegangene  Gestaltung  wird  der  Regel 
nach  die  lebenskräftigste  sein  und  am  leich- 
testen zu  einer  wirksamen  Aktion  gelangen. 

Bei  der  Berathung  des  Kleinbahnge- 
setzes herrschte  deshalb  sowohl  in  den 
Kreisen  der  Landesvertretung,  als  der 
Regierung  völliges  EinverstHndniss  darüber, 
dass  eine  möglichst  freie  Entwicklung  des 
Kleinbahnweseus,  die  Zurückhaltung  re- 
gelnder Eingriffe  seitens  der  Aufsichtsbe- 
hörden wenigstens  für  die  erste  Zeit  unbe- 
dingt geboten  sei,  um  das  Wachsthum  der 
neuen  Pßanzung  zu  fördern.  Dieselbe  ist 
aber  auch  schon  deshalb  geboten,  weil  die 
Erfahrungen  auf  dem  Gebiete  des  Klein- 
bahnwesens für  einen  verständigen  und 
zweckdienlichen  Eingriff  der  Aufsichtsbe- 
hörden bis  jetzt  noch  keinen  genügenden 
Anhalt  bieton.  In  technischer,  wirtschaft- 
licher, finanzieller,  betrieblicher  Hinsicht  — 
überall  sind  wir  noch  in  der  Periode  des 
Werdens  und  Gestaltens,  der  unaufgeklärten 
Meinungsverschiedenheiten.  Unter  welchen 
Voraussetzungen  eine  Kleinbahn,  unter 
welchen  eine  Nebenbahn  den  betheiligten 
Interessen  mehr  entsprechen  würde  — 
wann  die  normale,  wann  die  Schmalspur 
und  letzteren  Falls,  welche  Spurweite  am  ge- 
eignetsten sei,  —  ob  und  inwieweit  für 
gewisse  wirtschaftlich  oder  durch  kom- 
munalen Verband  zusammengehörige  Ge- 
biete eine  einheitliche  Begründung  oder 
doch  eine  einheitliche  Betriebs-  und  Ver- 
kehrsleitung der  Klcinbahnunternelunungeu 
sich  empfehle,  —  in  welcher  Weise  die  Inter- 
essenten, in  welcher  Weise  die  Bauunter- 
nehmer am  zweckmässigsten  finanziell  zu 
betheiligen  sind,  —  ob  die  Verwaltung 
durch  Privatunternehmer  unter  ein- 
schränkender Mitwirkung  der  betheiligten 
Kommunalbehörden  oder  eine  vollständige 
kommunale  Administration  zweckmässig 
sei,  —  ob  ersteren  Falls  die  Form  der  Aktien- 


gesellschaft, Genossenschaft,  Handelsgesell- 
schaft oder  des  Einzelunternehmers  ange- 
messen sei,  —  in  welcher  Form  durch  Kon- 
zessionsbedingungen und  Statuten  die  bethei- 
ligten Staats-  und  kommunalen  Interessen 
am  besten  zu  wahren  sind,  —  unter  welchen 
Voraussetzungen  und  Bedingungen  es  sich 
empfiehlt,  die  Benutzung  der  Öffentlichen 
Wege  für  den  Bau  der  Kleinbahnen  in  Aus- 
sicht zu  nehmen,  —  wie  Tarif  und  Fahrplan, 
wie  Bahnbewachung  und  Abfertigungsdienst, 
wie  das  Verhältniss  zu  den  anschliessenden 
Hauptbahnen  am  zwekmässigsten  zu  ordnen 
ist,  —  sodann  das  wciteGebiet  dertechnischen 
Fragen  in  Bezug  auf  Tracirung  der  Linie, 
Unter-  und  Oberbau,  Verwendung  des  Mate- 
rials, Einrichtung  der  Stationen  und  Halte- 
stellen, der  Betriebsmittel,  der  Bremsvorrich- 
tungen, der  Weichenstellung,  der  Ueberlade- 
vorrichtungen,  der  Signale,  das  Anwendungs- 
gebiet für  Dampfbetrieb,  elektrischen  Betrieb, 
Pferdebetrieb  und  mechanische  Motoren 
aller  Art,  für  Adhäsions-,  Zahnrad-  und 
gemischten  Betrieb,  —  alle  diese  Fragen 
sind  noch  nicht  oder  nicht  vollständig  gelöst, 
befinden  sieh  noch  im  Stadium  mehr  oder 
minder  vorgeschrittener  Versuche.  Erst 
allmählich  an  der  Hand  der  Erfahrungen 
wird  hier  die  Klärung  sich  vollziehen  und 
für  eine  vorsichtige  künftige  Ordnung 
seitens  der  Aufsichtsbehörden  den  erfor- 
derlichen Anhalt  bieten.  Kein  Zweifel, 
duss,  wie  auf  allen  Gebieten  des  wirth- 
schaftlichcn  Lebens,  auch  hier  allmählich 
und  kaum  merklich  aus  der  Gährung  wider- 
streitender Meinungen  der  Niederschlag 
des  Bleibenden  sich  vollzieht.  Dann  erst 
kann  es  die  Aufgabe  derstaatlichen  Aufsichts- 
gewalt sein,  dasBleibende  oder  vorläufig  Ab- 
geschlossene festzustellen,  durch  gesetzliehe 
odec  Verwaltungsauordnung,  durch  Aufstel- 
lung von  Mustern  und  Normalien  zur  Geltung 
zu  bringen,  und  durch  Vorschrift,  durch 
!  Anleitung  oder  Empfehlung  eine  gleich- 
massigere     Entwicklung  herbeizuführen. 

Wenn  aber  in  dem  gegenwärtigen  Ent- 
wieklungsstadium  des  Kleinbahnwesens 
einer  regelnden  und  uninenden  Thätigkeit 
der  Staatsaufsicht  nur  wenig  Raum  gegeben 
ist,  so  tritt  dagegen  umsomehr  die  Be- 
deutung der  ihr  obliegenden  Aufgabe  her- 
vor, den  Entwicklungsgang  nach  allen 
Seiten  und  Richtungen  sorgfältig  zu  beob- 
achten, die  Eigenart  der  Gestaltung  in  den 
verschiedenen  Landestheilen  nach  ihren  Be- 
dingungen und  Voraussetzungen,  wie  nach 
ihren  Erfolgen  zu  prüfen,  das  Ergcbniss 
zu  sammeln  und  in  übersichtlicher  Ordnung 
den   bethciligten  Kreisen   zuganglich  zu 
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machen,  damit  die  Fortschritte  und  Er- 
fahrungen der  Einzelnen  das  gemeinsame 
Gut  Aller  werden. 

Zu  diesem  Zwecke  muss  zunächst  durch 
periodische  Berichte  der  zuständigen  Be- 
hörden über  die  innerhalb  ihre»  Gebietes 
bestellenden  und  neu  begründeten  Unter- 
nehmungen, über  die  projektirten,  die  im 
Bau  und  die  im  Betriebe  befindlichen  Klein- 
bahnen, eine  L'ebersicht   über   die  fort- 
schreitende Bewegung  innerhalb  des  ganzen 
Landes  geschaffen  werden.    Die  Lage  und 
Ausdehnung  der  Linien,  ihre  Aufgabe  für 
den  öffentlichen  Verkehr,  die  Konzessions- 
bewerber oder   Konzessionsinhaber,  das 
Bau-  und  Anlagekapital,  die  Art  der  Auf- 
bringung desselben,  die  Art  der  Bctheili- 
gung  der  Kommunal  verbände  und  sonstigen 
Interessenten,  die  Bauleitung,  die  Betriebs- 
leitung, die  Konzessionsbedingungen,  die 
Statuten,  die  Betriebsart,  Tarife,  Fahrord- 
nung, Bahnpolizei,  die  jährlichen  Betriebs- 
ergebnisse, kurz  alles  in  der  Begründung, 
int  Bau,  in  der  Verwaltung  und  Betriebs- 
leitung  der    einzelnen  Unternehmungen 
Eigenartige  und  Bemerkenswerthe  rauss  in 
diesen  Berichten  niedergelegt  uudan  der  Zen- 
tralstelle geordnet  und  gesammelt  werden. 

Insbesondere  müssen  die  Fortschritte 
und  Erfahrungen  auf  dein  technischen  Ge- 
biete in  Bezug  auf  den  Bau  und  die  Kon- 
struktion der  Bahn,  der  Bahnanlagen  uud 
Betriebsmittel,  in  Bezug  auf  L'cberladevor- 
richtungen  und  Betriebseinrichtungen  aller 
Art,  in  Bezug  auf  die  Anwendung  und 
Leistungsfähigkeit  der  verschiedenen  Mo- 
toren, Dampfbetrieb,  elektrischer  Betrieb, 
Pferdebahnen,  Drahtseilbahnen  u.  s.  w.,  in 
liezug  auf  Adhäsions-,  Zahnrad-  und  ge- 
mischten Betrieb,  in  Bezug  auf  Weichen-, 
Signal-  und  Bremsvorrichtungen,  in  Bezug 
auf"  die  Herstellung  und  Beschaffung  des 
g-esaiumtert   Materialbedarfs  für  den  Bau 
und  Betrieb  der  Kleinbahnen  sorgfältig  ver- 
folgt,  durch  die  technischen  Aufsichtsorgane 
geprüft  und  in  regelmässigen  Berichten  die 
Ergebnisse    der  Zentralstelle  vorgetragen 
werden.      Ebenso  müssen  auch  die  Preis- 
•rerhif  Itnisse  der  Bedarfsmaterialien  für  die 
v/e/n  bahnen  beobachtet,  zusammengestellt 
inl     in     Verzeichnissen  kurrent  gehalten 
'erden,    zumal  gerade  für  das  Gedeihen 
er    Klein  bahnen  ein  thunlichst  get  inger 
ostenaufwand  im  Bau  und  Betrieb  von 
(soliderer  Bedeutung  ist. 

Die  Aufgabe  «1er  Zentralstelle  für  die 
mmlung   des  Wissenswerthen  auf  diesen 
bieten    darf  sich  nicht  auf  das  Iniaud 
iin     beschränken.    Sie  ist   in  der  Lage, 
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durch  die  Vermittlung  der  diesseitigen  Ver- 
tretungen bei  den  auswärtigen  Regierungen, 
insbesondere  auch  durch  die  den  grösseren 
Missäonen  beigegebenen  technischen  Kräfte 
sich  das  erforderliche  Material  zugänglich 
zu  machen  und  über  die  Art.  den  Werth 
und  die  Bedeutuug  aller  Vorgänge  und 
Fortschritte  nuf  diesem  Gebiete  in  den  ent- 
wickelteren Kulturstaaten  des  Auslandes 
erschöpfende  Auskunft  zu  erlangen. 

Auch  über  die  Stellung  der  Provinzial- 
und  Kommunalvtrbände  zu  dem  Klein- 
1  bahnwesen  ihres  Bezirkes,  über  die  Ein- 
i  richtungen  für  die  Förderung  und  Unter- 
stützung desselben,  Uber  die  Wirksam- 
keit vorhandener  oder  für  diesen  Zweck 
gebildeter  Kreditinstitute,  über  die  Bau- 
unternehmer und  die  von  ihnen,  sei  es 
für  eigene,  sei  es  für  fremde  Rechnung 
betriebenen  Projekte,  insbesondere  Uber  die 
grösseren  Baugesellschaften,  ihre  Einrich- 
tungen und  ihre  finanzielle  Grundluge  muss, 
soweit  möglich,  durch  die  zuständigen  Be- 
hörden Auskunft  erfordert  und  durch  perio- 
dische Berichte  über  die  eintretenden  Ver- 
änderungen das  gesammelte  Material  über- 
sichtlich und  vollständig  erhalten  werden. 
Soweit  hierbei  auf  die  Bereitwilligkeit  der 
Privatunternehmer  gerechnet  werden  muss, 
darf  dieselbe  doch  um  so  eher  vorausge- 
setzt werden,  als  das  Interesse  derselben  in 
dieser  Hinsicht  mit  dein  Zwecke  der  Einrich- 
tung im  wesentlichen  übereinstimmen  wird. 

In  dieser  Weise  wird  die  Zentralstelle, 
das  Ministerium  der  öffentlichen  Arbeiten, 
den  natürlichen  Sammelpunkt  bilden  für 
alle  Erfahrungen,  für  alle  Ergebnisse  und 
Fortschritte  technischer  und  wirtschaft- 
licher Natur  auf  dem  Gebiete  des  Klcin- 
bahnwesens.  Mit  dem  reichen,  an  dieser 
Sammelstelle  zusammenfassenden  Material 
ist  nun  die  Möglichkeit  gegeben,  durch  perio- 
dische Mittheilungen  einen  vollständigen 
Ueberblick  über  den  Entwicklungsgang  des 
Kleinbahnwesens,  gewissermassen  das  je- 
weilige Durchscbnittsprofil  der  fortschrei- 
tenden Bewegung  zu  geben,  die  vorhan- 
denen Hilfsmittel  im  weitesten  Umfang  be- 
nutzbar zu  machen  und  die  Erfahrungen 
und  Ideen  anderer  Länder  und  anderer 
Kreise  allen  zugänglich  zu  machen. 

Das  ist  die  erste  und  wichtigste  Auf- 
gabe, der  amtlichen  Zeitschrift  für  Klein- 
bahnen! In  diesem  Sinne  kann  sie  nur  ein 
amtliches  Organ  des  Staates  sein.  Nur  ein 
solches  kann  in  erschöpfender  Vollständig- 
keit alles  dasjenige  bieten,  was  nach  den 
vorstehenden  Ausführungen  von  einem 
dieser  Aufgabe  dienenden   Fachblatt  ver- 
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langt  werden  muss.  Nur  ein  amtliches  Für  den  Staat  kommt  dagegen  nur  der 
Organ  bietet  die  genügende  Garantie  für  wirtschaftliche  Zweck  der  Kleinbahnen 
die  Zuverlässigkeit  des  tatsächlichen  Ma-  und  ihre  gedeihliche  Entwicklung  in  Be- 
tcrials,  welches  in  den  Mittheilungen,  Zu-  nacht.  Kr  hat  «las  Interesse,  dass  das  dis- 
sammenstcllungcn  und  Nachweisungen  dem  i  penible  Kapital  auch  nutzbringend  für  das 
Publikum  bekannt  gegeben  werden  soll.  '  Land  verwendet  wird,  dass  mit  geringen 
Fehler  und  Irrthiimer  sind  zwar  auch  hier  Mitteln  möglichst  viel  erreicht  wird,  dass 
möglich,  wie  bei  jeder  Statistik  das  sog.  die  Bestrebungen  der  Interessenten  auf  die 
Urmaterial  mehr  oder  minder  anfechtbar  richtigen  Wege  geleitel  werden,  dass  die 
ist.  Aber  die  Sammlung  und  Sichtung  Unterstützung  und  Betheiligung  seitens 
durch  staatliche  Organe  schlicsst  Missbi  auch  der  kommunalen  Körperschaften  in  den 
und  Konnivenzen  durch  persönliche  Inter-  Grenzen  ihrer  Leistungsfähigkeit  gehalten 
essen  aus  Unisoweniger  kann  hier  eine  und  nur  solchen  Unternehmungen  zuge- 
völlig  objektive  Darlegung  in  Zweifel  gezo-  wendet  wird,  welche  für  die  betreffenden 
gen  werden,  als  der  Staat  den  Bau  von  Klein-  Landesthcile  die  geeignetsten,  zugleich  in 
bahnen  einerseits  nicht  als  seine  eigene  Auf-  ihrer  finanziellen  Grundlage,  wie  im  Betrieb 
gab«:,  andererseits  als  ein  notwendiges  und  und  in  der  Verwaltung  eine  gesunde  Wirk- 
auf die  Dauer  unentbehrliches  Mittel  sowohl  samkeit  verbürgen.  Ohne  die  Entschliessun- 
für  die  gedeihliche  Entwicklung  des  Landes,  gen  der  Interventen  für  den  Ausbau  des 
als  der  eigenen  Staatseisenbahnen  betrachtet.  Kleinbahnnetzes  ihres  Bezirkes  direkt  zu 
Eine  amtliche  Zeitung  für  Kleinbahnen  beeinflussen,  kann  deshalb  der  Staat  seine 
ist  ein  Bedürfnis«  gleicherweise  für  den  Fürsorge  nur  darauf  richten,  dass  «las  ge- 
Staat, wie  für  das  Land.  Die  Unsicherheit,  sammle  Material,  welches  für  die  richtige 
die  noch  ungelösten  Zweifel  auf  allen  Ge-  Beurtheilung  der  Verhältnisse  erforderlich 
bieten  der  Technik,  des  Baues,  des  Bc-  ist,  gewissenhaft  und  vollständig  gesammelt 
triebes  und  der  Verwaltung  der  Klein-  und  zur  allgemeinen  Kenntniss  gebracht 
bahnen,  der  Mangel  an  praktischer  Uebung,  wird,damit  übertriebene  und  falsche  Vorslel- 
die  Unbekanntschuft  mit  den  geschäftlichen  lungen, soweit  möglieh,  fern  gehalten  werden. 
Formen,  den  vorhandenen  Hilfsmitteln,  den  Ein  solches  amtliches  Organ  für  alle 
Quellen  für  zuverlässige  Information,  der  das  Kleinbahnwesen  betreffenden  Ver- 
Mangel  an  Erfahrungen,  die  Zurückhaltung  öff'entlichungen  darf  sich  aber  nicht  darauf 
des  Kapitals,  alle  diese.  Missstände  müssen  beschranken,  nur  das  thatsächliche  Ma- 
cs den  des  Käthes,  der  Anleitung,  der  In-  terial  in  dem  bezeichneten  Umfange  zu 
formation  bedürftigen  Kreisen  erwünscht  bringen.  Seine  Aufgabe  ist  es  zugleich,  die 
erscheinen  lassen,  das,  was  sie  suchen,  an  litterarische  Thätigkeit  auf  diesem  Gebiete 
einer  mögliehst  zuverlässigen  Stelle  linden  zu  fördern,  sowohl  durch  die  Aufnahme 
zu  können.  Je  mannigfaltiger  die  Gcstal-  geeigneter  Abhandlungen  über  diejenigen 
tung  auf  dem  Gebiete  des  Kleinbahnwesens  Fragen,  deren  Lösung  für  die  Entwicklung 
ist,  utnsomehr  muss  es  den  betheiligten  des  Kleinbahnwesens  vornehmlich  in  Be- 
Kreisen erwünscht  sein,  von  allen  Vor-  tracht  kommt,  als  auch  durch  eine  mög- 
gängen  Kenntniss  zu  erhalten,  das  Nach-  liehst  vollständige  Ucbersicht  über  alle  die 
ahmenswerthe  zu  erfahren  und  unter  den  einschlägigen  Fragen  behandelnden  litt 
bewährtesten  Versuchen  das  Beste  zu  wählen,  rarischen  Arbeiten,  welche  in  der  Fach- 
Es  ist  dies  um  so  nöthiger,  als  die  Mög-  presse  und  auf  dem  Büchermarkt  des  In- 
lichkeit  nicht  ausgeschlossen  ist,  dass  auch  landes  und  des  Auslandes  erscheinen.  So- 
hier  die  Spekulation,  das  Gewinninteresse  lange  davon  abgesehen  werden  muss,  die 
der  Baugesellschaften  und  des  in  denselben  Entwicklung  des  Kleinbahnwesens  in  irgend 
investirten  Kapitals  dazu  führt,  die  that-  welche  bestimmter  umschriebene  Richtung 
sächlichen  Verhältnisse  in  ihren  Ansehlü-  •  zu  drängen,  steht  ein  Bedenken  nicht  ent- 
gen,  Projekten  und  Jahresberichten  nicht  gegen,  den  Auffassungen  der  verschiedensten 
überall  in  zuverlässiger  und  erschöpfender  Art,  sofern  sie  in  sachlicher,  den  Ali- 
Weise  zur  Darstellung  zubringen.  So  noth-  forderungen  eines  wissenschaftlichen  Fach- 
wendig und  unentbehrlich  die  Mitwirkung  blattes  genügender  Weise  begründet  werden, 
derselben  für  die  aus  den  Kreisen  der  Inter-  bei  Aufnahme  der  eingehenden  Ahhand- 
essenten  hervorgehenden  Unternehmungen  hingen  in  die  Zeitschrift  freien  Raum  zu 
ist,  so  darf  man  doch  nicht  vergessen,  dass  geben  und  die  Beurtheilung  des  Werthes 
das  Gewinninleresse  fürsiedas  treibende  Mo-  .  derselben  dem  Leser  zu  überlassen,  ohne 
tiv,  und  eine  objektive  Darlegung  der  Verhiilt-  •  damit  der  Stellung  der  Staatsaufsicht  in 
nissenichtinimerniit  demselben  vereinbarist.  irgend  einer  Weise  zu  präjudiziren.  Die 
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Uebersicht  der  sonstigen  Erscheinungen  in 
der  Fachpresse  wird,  soweit  sie  mit  einer 
Kritik  verbunden  wird,  sich  auf  eine,  ob- 
jektive Prüfung  ihres  litterarischen  Werthes  ; 
beschränken.    Es  wird  aber  zugleich  die 
Fürsorge  der  Behörde  und  der  von  ihr  ge- 
leiteten   Redaktion    der   Zeitschrift  sein 
müssen,  die  geeigneten  Kräfte,  mögen  sie 
in  amtlicher    oder   in    privater  Stellung 
thütig  sein,    zu  einer  littcrarischcn  Ver- 
werthung  ihrer  Kenntnisse  um!  Erfahrungen 
anzuregen    und    insbesondere   in   solchen  , 
Fragen,  über  welche  eine  Belehrung  und 
Aufklärung  von  zustandiger  Seite  den  Bc- 
theiiigten  vornehmlich  erwünscht  sein  wird,  ! 
durch    die  Vermittlung    berufener  Fach- 
männer in  zweckentsprechenden  Abhand-  , 
Jungen    die    erforderliche  Anleitung    zu  1 
geben.     Bei   dem   hohen   und  allseitigen 
Interesse  au  der  Förderung  des  gemein- 
samen Zweckes  darf  hier  auf  die  bereit- 
willige Mitwirkung  in  den  fachmännischen 
Kreisen  gerechnet  werden. 

l)ie  litterarischen  Veröffentlichungen 
der  Zeitschrift  für  Kleinbahnen  bieten  zu- 
gleich die  Möglichkeit,  in  einer  für  die 
Zentralstelle  unverbindlichen  Weise  sowohl 
den  Aufsichtsbehörden,  als  den  Unter- 
nehmern von  Kleinbahnen  durch  Auf- 
stellung von  Mustern  für  Konzessionsbe- 
dingungen,  Statuten,  Verträgen,  Bahn-  und 
Betriebsrcgleiuents.  für  die  bauliclte  Aus- 
führung nach  Massgabe  der  in  Aussicht 
genommenen  Betriebsweise,  für  die.  einzel- 
nen Betriebsanlagcn  und  die  Konstruktion 
der  Betriebsmittel,  für  Instruktionen  be- 
treffend den  Betrieb  und  die  Verwaltung, 
dem  jeweiligen  Stande  der  bisherigen  Er- 
fahrungen entsprechend  geeignete  Hilfs- 
mittel vorzuschlagen,  deren  Anwendung  für 
den  einzelnen  Fall  dem  Ermessen  der  be- 
treffenden Aufsicht*-  oder  Verwaltungs- 
organe Uberlassen,  lediglich  durch  die. 
Autorität  der  fachmännischen  Seite,  von 
welcher  die  Vorschläge  ausgehen,  und  durch 
die  Art  ihrer  Begründung  empfohlen  wird. 

Die  Gesetzgebung  über  das  Eisenbahn- 
wesen hat  auf  «lein  Gebiete  des  öffent- 
lichen, wie  des  PrivHtrcchts  ungeachtet 
ihres  vorgeschrittenen  Standpunkts  eine 
grosse  Zahl  schwieriger  und  verwickelter 
Rechtsfragen  offen  gelassen,  über  welche 
die  Rechtswissenschaft,  wie  die  Recht- 
sprechung Licht  und  Klarheit  zu  verbreiten 
bemüht  sind.  Aus  dem  reichen  Material 
dieser  Arbeiten  sind  allmählich  systematische 
Darstellungen  des  Eiseiibahnreehtes  er- 
wachsen, welche  für  die  Verwaltungs-  und 
Aufsichtsorgane  nützliche  und  vielfach  un- 


entbehrliche Hilfsmittel  ihrer  Thütigkeit 
zugleich  für  die  Fortbildung  des  Rechtes 
und  der  Gesetzgebung  von  grosser  Be- 
deutung sind.  Die  Gesetzgebung  und 
Reehtsbildung  für  «las  Klein  bahn  wesen  ist 
dagegen  noch  in  den  ersten  Anfängen  be- 
griffen. Das  bisher  Geschaffene  ist  zweifel- 
los in  vieler  Hinsicht  noch  lückenhaft  und 
der  allmählichen  Umgestaltung  und  Aus- 
bildung an  der  Hand  der  Erfahrungen  be- 
dürftig. Die  für  das  Rechtssystem  der 
Eisenbahnen  gewonnenen  Anschauungen 
sind  auf  die  Kleinbahnen  nur  zum  Theil 
und  in  eingeschränkter  Weise  anwendbar. 
Es  verbleibt  daher  auch  hier  eiu  weite» 
Gebiet  des  Zweifels,  auf  welchem  die 
Praxis  der  Gerichts-  und  Verwaltungsbe- 
hörden zunächst  einen  sicheren  Boden  zu 
schaffen  berufen  ist.  Ihre  Entscheidungen 
müssen  daher  an  der  Zentralstelle  gesam- 
melt, die  in  derselben  gewonnenen  Rechts- 
anschauungen geordnet  und  in  dem  amt- 
lichen Organ,  der  Zeitschrift  für  Kleinbahnen, 
zur  allgemeinen  Kenntniss  gebracht  werden. 

Von  besonderem  Interesse  für  die  Klein- 
bahnunternehmungen  sind  die  periodischen 
Mittheilungen  über  die  Betriebsergebnisse, 
die  Frequenz-  und  Rentabilitätsziffern  der 
einzelnen  Unternehmungen  im  Inlande  und, 
soweit  thunlich,  auch  im  Auslande.  Hier 
liegt  eine  besondere  Schwierigkeit  in  dem 
Unistande,  dass  den  inländischen  Unter- 
nehmern eine  Verpflichtung  zur  Aufstellung, 
Anordnung  und  Vorlage  des  statistischen 
Materials  nicht  auferlegt  werden  kann. 
Die  Vorlage  von  Betriebsrechnungcn  und 
Vcrmögensbilanzen  kann,  soweit  nicht  etwa 
die  Bestimmungen  in  den  14  und  31 
des  Kleinbahngcsctzes  in  der  Folge  hierzu 
einen  Anhalt  bieten,  nicht  gefordert  werden. 
Die  Offenlegung  mag  auch  häufig  dem 
Interesse  der  Unternehmer  nicht  ent- 
sprechen. Aufzeichnungen  über  die  Ver- 
kehrsbewegung und  Frei|iicnzziffern  sind 
mit  Kosten  und  Umständen  verbunden,  die 
aus  freien  Stücken  eingehenden  Mitthei- 
lungen von  mehr  oder  minder  zweifel- 
hafter Zuverlässigkeit.  Ob  in  der  Folge 
die  Einrichtung  von  Grundbüchern  für  die 
Kleinbahnen  die  Möglichkeit  bieten  wird, 
regelmässige  Angaben  über  die  Betriebs- 
ergehnisse für  die  Kvidentlialtung  des 
Remenwerthes  der  einzelnen  Bahnen  zu  er- 
fordern, steht  dahin.  Hier  weiden  also  die 
Mitteilungen  der  Zeilschrift  für  Kleiu- 
bahnen,  soweit  dafür  ein  brauchbares  Ma- 
terial beschafft  werden  kann,  zunäc  hst  nur 
unter  Ablehnung  irgend  welchcrOarantic  für 
die  Zuverlässigkeit  gegeben  werden  dürfen. 
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Die  Zeitschrift  für  Kleinbahnen  ist  zu- 
gleich ein  geeignetes  Organ  für  die  Auf- 
nahme und  Bekanntmachung  aller  Anzeigen, 
Prospekte  und  Anerbietungen  solcher  ge- 
werblichen Unternehmungen,  welche  sich 
die  Bedienung  der  Kleinbahnen  mit  Liefe- 
rungen und  Leistungen  aller  Art  zur  Auf- 
gabe gemacht  haben.  So  wenig  dasselbe 
für  den  Inhalt  und  die  Zuverlässigkeit  der 
in  den  Inseraten  enthaltenen  Angaben  und 
Angebot«'  irgend  welehe  Garantie  zu 
übernehmen  in  der  Lage  ist,  so  wird  doch 
ein  Zentralorgan  für  solche  Bekannt- 
machungen den  Kleinbahnuntemehmungen 
immerhin  erwünscht  und  nützlich  sein,  zu- 
mal der  sonstige  Inhalt  der  Zeitschrift,  ins- 
besondere ihre  Mittheilungen  über  die 
Fortschritte  und  Erfahrungen  auf  dem  tech- 
nischen Gebiete,  die  fachmännischen  Aeussc- 
rungen  und  Urteile  in  Aufblitzen  und  Ab- 
handlungen über  einschlägige  Fragen  und 
Materien,  für  die  richtige  Beurtheilung  des 
Warthes  der  Anerbietungen  ein  brauch- 
bares und  geeignetes  Ililfsmittel  bilden. 

Aus  der  vorstehenden  Darlegung  ergiebt 
sich  die  Anordnung  und  Ucbcrsicht  des 
Stoffes  der  Zeitschrift  für  Kleinbahnen.  Sie 
wird  in  nachstehender Reihenfolgeenthalten: 

1.  Selbständige  Aufsätze  über  all- 
gemeine für  die  Entwicklung  und  Gestal- 
tung des  Kleinbahnwesens  in  Betracht  kom- 
mende Fragen:  über  die  Begründung  der 
Kleinbalmunternehmungen,  insbesonden-dic 
Bemessung  und  Aufbringung  des  Anlage- 
kapitals, sowie  die  Beteiligung  der  kom- 
munalen Verbände  und  sonstigen  Inter- 
essenten.— über  den  Hau  von  Kleinbahnen, 
insbesondere  die  Verschiedenheiten  des- 
selben mit  Rücksicht  auf  Betriebsart.  Spur- 
weite und  die  wirtschaftliche  Aufgabe  der 
einzelnen  Unternehmungen,  über  den 
Betrieb  der  Kleinbahnen,  die  Betriebs- 
arten nach  den  verschiedenen  Motoren,  die 
Betriebsanlagen,  Betriebseinrichtungen  und 
Betriebsmittel,  über  die  Verwaltung 
der  Kleinbahnen,  insbesondere  das  Tarif- 
wesen, Kassen-  und  Rechnungswesen,  Orga- 
nisation des  Dienstes.  Fürsorge  für  Beamte 
und  Arbeiter,  —  über  alle  die  Kleinbahnen 
berührenden  Rechtsfragen  des  öffentlichen 
oder  des  Privatrechts.  Eine  Begrenzung  des 
stofflichen  Inhalts  soll  durch  diese  Ucbcrsicht 
nicht  gegeben  werden,  vielmehr  wird  jede 
dem  Zwecke  dienliche  und  Interesse  gewäh- 
rende Erörterung  Aufnahme  finden  müssen. 

•2.  Mittheilungen  über  besondere  Ein- 
richtungen in  Bau,  Betrieb  und  Verwaltung 


bestehender  Kleinbahnunternehmungen  im 
In-  und  Auslande,  soweit  solche  nach  ihrer 
Eigenart  von  Interesse  sind  und  zu  einer 
näheren  Prüfung  und  Erörterung  ihrer 
Zweckmässigkeit  Anlass  bieten. 

3.  Die  nach  amtlichen  Materialien  an- 
gefertigten Mittheilungen  und  Ueber- 
sichten  über  den  Stand  und  die  Fort- 
schritte der  Kleinbahnen  in  Prcussen. 
in  den  deutsehen  Bundesstaaten  und  im 
Ausland.  Hier  wird  im  Anschluss  an  die 
Gruppirung  unter  1  das  jeweilig  vorliegende 
Material:  Mittheilungen  über  Projekte,  Kon- 
zessionen, Anlagekapital  und  Aufbringung 
desselben.  Bau  und  Ausrüstung,  Betriebs- 
eröfTnung,  Betriebsberichte  der  einzelnen 
Bahnen,  die  auf  Grund  derselben  angefer- 
tigten statistischem  Zusammenstellungen, 
kurz  alles  für  die  Statistik  der  Klein- 
bahnen wesentliche  Material  technischer, 
wirtschaftlicher  und  finanzieller  Natur, 
welches  an  der  Zentralstelle  nach  den  hier- 
für bestehenden  Einrichtungen  gesammelt 
und  geordnetwird.  Aufnahme  finden  müssen. 

4.  Gesetzgebung  über  Kleinbahnen 
in  Preussen,  in  den  deutschen  Bundesstaaten 
und  im  Auslande. 

5.  Rechtsprechung  über  das  Klein- 
bahnwesen  einschliesslich  der  die  Auslegung 
und  Anwendung  der  gesetzlichen  Bestim- 
mungen betreffenden  Verfügungen  der 
Staatsbehörden. 

G.  Litteratnr:  Uebersicht  über  die 
neueren  Erscheinungen  in  der  Fachpresse, 
Zeitschriften,  Abhandlungen,  Bücher,  sowie 
geeignctenfalls  Besprechungen  ihres  In- 
haltes und  litterarisehen  Wertes. 

T.Personalien:  Mitteilungen  über  die 
Betriebsleitung  der  einzelnen  Bahnen,  die  zu- 
ständigen Aufsichtsbehörden  und  Sonstiges. 

8.  Inserate. 

Mit  dieser  Ausdehnung  und  stofflichen 
Anordnung  wird  die  Zeitschrift  für  Klein- 
bahnen dem  Zwecke,  welchem  sie  zu  dienen 
bestimmt  ist,  vorläufig  Genüge  leisten. 
Aeniierungen  müssen  der  weiteren  Erfah- 
rung vorbehalten  bleiben.  Hoffentlich  wird 
die  Zeitschrift  dazu  beitragen,  auf  die  fach- 
männischen Kreise  anregend  zu  wirken  und 
in  den  litterarischen  Beitrügen  aus  ihrer 
Mitte  willkommene  Unterstützung  finden, 
damit  sie  auf  dem  für  die  Entfaltung  des 
wirtschaftlichen  Lebens  hochwichtigen 
Gebiete  des  Kleinbahnwesens  überall  Auf- 
klärung und  Belehrung  zu  bieten  vermag. 

Br. 
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IVber  die  Anlag<kosicn  der  Kleinbahnen  mit  Lokomotivbetrich. 


Ueber  die  Anlagekosteii  der  Kleinbahnen 
mit  Lokomotivbetrieb. 

Von 

K.  Kränke!. 
Kirl-  Ff^cftruncfliamiieUtpr  Iii  ltt.-l,iu 

Das  Gesetz  über  die  Kleinbahnen  vom 
28.  Juli  1802  bezweckte,  eine  lebhafte  Ent- 
wicklung des  für  den  Nationalwohlstaud 
so  wichtigen  Ausbaues  der  Bahnen  —  auch 
durch  Priviitunternehmungen  —  zu  schatten; 
gleichzeitig  sollten  gewisse  Erleichterungen 
gewährt  werden,*)  ilurch  die  eben  dies«* 
Bahnen  sich  schon  äußerlich  von  den  iler 

*  •  Ks  mögen  hier  einige  Wortf  folgen,  mit 
denen  <lcr  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten, 
Staatsminister  Thielen,  die  Verhandlungen 
iil>er  d«-n  Gesetzentwurf  am  20.  April  isyy 
einleitete:  „Die  Regierung  darf  annehmen, 
dass  der  Kntwurf  einem  allgemeinen  Bedürf- 
nisse entspricht,  welches  um  s«>  dringender 
wird,  als  wir  in  der  Kntwic  klung  unserer 
Bahnen  sowohl  absolut,  wie  auch  im  Verhält- 


unseren  Nachbarn 


uriickirchliebcn 


sind.  Wir  bedienen  uns  der  \Ortlieile.  welche 
die  Beförderung  der  Lasten  auf  metallischer 
Grundlage  auch  bei  kürzeren  Kntfcrnmigen 
gewährt,  nicht  in  «lein  Masse  zur  Verringe- 
rung unserer  Transportkosten,  wie  die  von 
Jahr  zu  Jahr  sich  schwieriger  gestaltenden 
Konkurreiizverhitltnis.se  dies  angemessen  er- 
scheinen lassen  -  -  Abgesehen  davon.  das>  die 
materiellen  wie  die  personellen  Kräfte  des 
Staates  auf  lange  Jahre  hinaus  vollständig 
mit  dein  Ausbau  und  der  Ergänzung  des 
grossen  Eisenbahn-Netzes  voll  und  ganz  be- 
schäftigt sind,  musste  sich  die  Regierung  auch 
darüber  klar  sein,  dass  der  nun  einmal  von 
der  grossen  Kisenbahnverwaltung. insbesondere 
wenn  sie  sich  in  den  Händen  des  Staates  be- 
findet, unzertrennliche  Apparat  von  Vorschrif- 
ten, K'uirichtungen  und  nicht  zum  wenigsten 
von  Anschauungen  nicht  geeignet  ist,  ein 
rnternehmen  in  Ausfuhrung  zu  nehmen,  da.* 
nur  gedeihen  und  seiner  Aufgabe  gerecht 
werden  kann,  wenn  es  unter  freier  Kutlaltung 
seiner  Kräfte  sich  den  individuellen  Bedürf- 
nissen von  Land  und  Leuten  anpasst.  Hierzu 
will  der  vorliegende  Gesetzentwurf  die  Hand 
bieten  und  die  Wege  ebnen,  und  zwar  da- 
durch, dass  die  Halmen  unterster  Ordnung, 
w  ie  sie  der  Gesetzentwurf  bezeichnet,  in  ihrer 
Entstehung  möglichst  vereinfacht,  ihre  Kon- 
zessionirung  möglichst  de/.cntralisirt,  die  ihnen 
im öffenllichenlntcresse aufzuerlegenden  Lasten 
erleichtert,  ihre  Verhältnisse  zu  den  öffentlichen 
Strassen,  zu  den  Voll-  und  Nebenbahnen,  wie 
auch  den  Bahnen  ihresgleichen  geregelt  w  erdcu 
ii.  s.  w.  Die  Regierung  und  insbesondere  die 
Staalsbahnverwaltung  wird  mit  Rath  und  That 
der  Kntstehung,  dem  Hau  und  dem  Betriebe 
dieser  Bahnen  sich  hilfreich  erweisen," 


Staatsverwaltung  zufallenden  Linien  von 
nicht  örtlicher  Bedeutung  unterscheiden: 
hiernach  ergiebt  sieh  die  Möglichkeit,  diese 
Bahnen  auch  nach  anderen  technischen 
Grundsätzen  herzustellen,  als  solche  bei 
den  ITaupt-  und  Nebenbahnen  bisher  in 
Anwendung  standen.  Vor  allem  wird  die 
hier  meist  vorhandene  geringe  Frequenz 
und  die  der  Kürze  der  Linien  entsprechende 
geringe  Geschwindigkeit  dazu  angethan 
sein,  in  der  Richtung  verminderter  Anlage- 
kosten grossen  KinflitsS  auszuüben;  zu 
solcher  Sparsamkeit  wird  man  auch  durch 
die  Thatsache  gedrängt,  dass  seit  Erlass 
obigen  Gesetzes  der  Bau  von  Bahnen  unter- 
geordneter Bedeutung  nur  geringe  Fort- 
schritte gemacht  hat.  weil  in  den  meisten 
Fällen  die  nöthigen  Baugelder  nicht  auf- 
gebracht werden  können,  oder  selbst  wenn 
dies  der  Fall  wäre,  diese  kein«:  genügende 
Verzinsung  ergelnn  würden.  Die  bislang 
vom  Staat  und  von  Privaten  gebauten 
N«dien-  und  Schmalspur-Bahnen  können 
Fingerzeig««  für  billigste  Ausführung  der 
Kleinbahnen  nicht  gewähren,  weil  sie  einer- 
seits nicht  unter  der  Herrschaft  des  neuen 
Gesetzes  gebaut  sind,  andererseits  die 
Hauptbahnen  fast  direkt  zum  Muster  nahmen 
und  nehmen  konnten,  weil  di<-  Verkehrs- 
grösse  eine  genügende  war.  Da  diese 
Verhältnisse  sich  nunmehr  vollständig  ge- 
ändert haben,  so  muss  darauf  Bedacht  ge- 
nommen werden,  eine  besondere  Technik 
herauszubilden,  ähnlich  wie  sieh  der  jetzt 
so  hoch  entwickelte  Kleinmotorcnbau  im 
Vergleiche  zu  dem  nicht  minder  hoch  ent- 
wickelten Bau  grosser  Dampfmaschinen 
gestaltet  hat.  Wie  hier  sowohl  die  Billig- 
keit des  Kleinmotors  in  Bau  und  Betrieb 
ma*sg«-bend,  als  auch  das  allgemeine  Zu- 
sammenpassen von  Motor  und  Betrieb  er- 
forderlich ist,  so  wird  bei  den  Kleinbahnen 
vor  allem  nöthig,  bei  grösser  Billigkeit 
der  Anlage  den  Eigenheiten  der  Gegend 
und  des  Verkehrs  Rechnung  zu  tragen. 
Ausserdem  müssen  die  nöthigen  Verbin- 
dungen zwischen  den  dir  Lage  nach  zu- 
sammengehörigen Ortschaften  hergestellt 
und  genügende  Betriebssicherheit  geschaffen 
werden;  «lies  kann  nur  geschehen,  wenn 
Bau  und  Betrieb  von  Anfang  an  nach  ein- 
heitlichen Grundsätzen  prqj«-ktirt  werden, 
derart,  dass  die  Kosten  des  Oberbaues  u.  s.  w. 
nicht  durch  den  Motor  ungünstig  bceintlusst 
und  andererseits  die  Betriebsmittel  nicht 
durch  Rücksichtnahme  auf  die  Trace  ver- 
theuert  werden.  Bedenkt  man,  dass  das 
Kilometer  der  vollspurigen  Nebenbahnen 
ausschliesslich    des   Grunderwerbs  wohl 
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Zelfehrifl 


Fos. 


Ii  e  /  «•  i  c  h  Ii  u  n  - 
der 
A  us^a b  r 


Durchschnittliche  kilnmctrische  Kosten 
i'iniT  Anzahl  in  Norddctitschland  gelegener  normal 
sjmriger  Nebenbahnen, 

im  ebenen  GeliimU 


Staat«- 
bahnen 

M  % 


l'rivat- 
hl Un rn 

M  °/o 

4 


»rliwlerigc 
Kmwllinlv 
(Stvitx»'.! 
M  % 


lx»oml»-i> 

billige 
EinzWlinie 
(l'Hv.itli.) 

M  «/o 

6 


I.   (iruntleru  erb  it.  s.  w. 

i 

II.  Knl-,  Fels-  u.  Möschuiigsarbeiten. 
sowie  I'uttcrmaucrn  u  s  w.  zur 
Herstellung  des  Bahnkörpers, 
einschl.  derjen.  zu  ilen  \\  ege- 
Übergangen  (einschl.  (leratlio) 

ITI.  Fitifricdigungen,  jedoch  ausschl. 
derjenigen  der  Bahnhöfe 

IV.  Wcgeübergilnge,  einschl.  der 
1'nter-  und  reberführungeu 
von  Weifen  und  Eisenbahnen 
nebst  allem  Zubehör 

V.    Durchlasse  und  Krücken 

VT.  Tunnels 

VII.  Oberbau  nebst  allen  Nebcn- 
st  rangen  und  zugehörigen 
Auswcichwcgen 


VIII.  Signal«,  nebst  den  dazu  ge 
hörigen  Buden  und  Wiirter- 
wolmungeti 


IX.  Bahnhöfe  und  Haltestellen  nebst 
allem  Zubehör  und  (Jebauden. 
ausschl.  Werkstattsanlagen 
aller  Art 


X.  Werkstattsani: 


l'M'll 


XI.  Ausserordentliche  Anlagen,  als 
Fl  uss  Verlegungen,  Durchfüh- 
rung durch  Festungswerke 

XII.  Betriebsmittel 


XIII.  Vcrwaltunjrskosten 

i 

XIV.  Illsjre  llli-ill 

Summe   .dme  i>.  t nebsm  itt.-l  I 

Summe    Verwendung  von  Alt- 
material 

.Sllliitiie    luM   I  iet  riel'Milit  (ein 


10000  max. 

4  500 

9,0 

0  min. 
400  max. 

100 

0,li 

440  min 
1  JOD  max. 

1  300 

2,<; 

2000  min 
(SOOO  max. 

4  TH)» » 

1SO0O  min.  'J2  500  45,0 
35  000  tn.ix. 


750  min. 
2000  111.1  X. 


1300  2,6 


5300  min  10  200  20.1 
14  000  msv 


1 800  3,6 

25*  ►  0,i 


4  000  max. 


50  inlo. 
750  max. 


5  400  12/» 


450  |,o 


3G0O  H,n 

i 

-  i- 

22  5UO  50,o 


2200  min  3  300  Ii... 
5 300  m.iv 


50  min. 


1350  0,-'. 


4:5  1100  min,  50  (. 4.10 
58  000  max 


liOOllO 


1080  2,1 


7  290  16,S 


720  1,« 


270  0,o 


1  f»»>  4,2 
900  2,'j 


45  000  - 


5l'ikm.) 


5700t»  3.!,s 

1  H30  1,1 

27  2:15  lß,o 

s  330  4,9 

K2925  19,J 


2  030  l.v 

I 

22  «ÖO  13,3 

2  500  l,s 

3  Ott)  2,» 


7  930  4.7 
3  >n>  2,1 


17000»  - 


H5(M0  - 


H20O  28,« 

1 

1 300  3,7 

500  l,i 

2  500  7,'i 

i 

17  ;joo  19,, 


100  0,1 


i  loo  ii,t 


200  0rs 


100  0,s 


100  1,. 

300  0,* 


35  000 


40  00O  — 
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Kiloinetrische 
Rosten  der  Klein- 
bahnen nach 
Rücksicht  billigster 
Anlage, 


iMirm.ilir.parU- 
(1.435  mt 

M  % 


i  500  <;,u 

100  0,4 

200  0,* 

2000  8,0 


Hcbnialspurig 
(0,T5  m) 

M  «o 


Kilome  tun  che 
Kosten 
billiger 
Si-hmaTspar- 

bahneu 
nach  J«r  Aus 
tob.  rang 


17  Ort)  &so 


100  0,1 


3  600  14,o 


100  0,4 


400 


100 


1.« 
Ü,4 


•J.1  01  xt 

am 


1200  «,«* 

j 

100  O^i 
16»  i  0^4 


1750 


9,T3 


11  300  62,* 


100  :  0,'.ü 


3  000  l*>.<* 

1 

I 


100  OM 


250  1,» 


50  0,i? 


IHOOO  - 


»2  im  - 


M 


3  Ol»  12,( 


500  2,<> 


300  1,8 


18  500  74,o 


I".  .•  in  e  r  k  u  n  g  e  n. 


Der  Grunderwerl»  ist  wegen  clor  grossen  Verschiedenheit 
der  Bodenpreise  und  weil  derselbe  gewöhnlich  von  den 
Gemeinden  und  Interessenten  getragen  wird,  ausgeschieden. 

Bei  Spulte  7  und  8  sind  nnr  die  zur  Herstellung  der  Seiten- 
griloeu  und  Ausgleichung  starker  Unebenheiten  nöthigen 
Arbeiten  vorausgesetzt,  nie  hohe  Summe  in  Spalte  9  rührt 
v.  Pflasterarheiten  wegen  häufiger  Chaussee-Benutzung  her. 


bei  den  Kleinbahnen 
unerheblich. 


Wegen  geringer  Zug-Geschwindigkeit 
sind  diese  kosten  bei  Spalte  7  und  ei 

Wege-Unter-  und  Uebcrführungen  entfallen  in  Spalte  7  u.  8 
wegen  des  Anschiniegens  der  Linie  an  ilas  Gelände. 


Da  hierbei  uur  Durchlasse  und  kleinere  Brücken  voraus- 
gesetzt sind,  so  wird  dieser  Posten  für  Kleinbahnen  häutig 
tust  ganzlich  entfallen. 


100  0.4 


1 250  5,y 


100 


300  l.v 
'.»50  3,* 


Bei  Spalte  5  sind  normale  Hauptbahn-Schienen  von  34  kg/iu 
angenommen,  Spalte  6  hat  besonders  billige  Schwellen  und 
Bettung:  ausserdem  wahrscheinlich  alte  Schienen.  Die 
anderen  Summen  sind  aus  Tabelle  II  zu  entnehmen.  Der 
Zuschlag  von  10"/n  für  Nebensträngc  und  Weichen  ergiebt 
sich  aus  statistisch  ermittelten  Werthen.  Je  mehr  Anschlüsse 
hergestellt  werden,  deren  Kosten  die  Interesseuten  zu 
tragen  haben,  desto  kleiner  wird  dieser  Zuschlag. 

Der  hohe  Satz  iu  Spalte  3 — 5  ergiebt  sich  aus  dem  Bau  von 
Zentral -Weichen-  und  Signal-Anlagen  bei  den  Anschluss- 
Ntntionen.  Wegen  der  geringen  Zugzahl  und  Geschwindig- 
keit wird  dies  zumeist  zu  vermeiden  sein,  wie  aus  Spalte  »i 
hervorgeht. 

Auch  hier  werden  die  Spalten  7  und  is  bei  Herstellung  von 
Fabrikanschlüssen  n.  s.  w.  noch  zu  verkleinern  möglich 
sein,  wie  durch  Spalte  *l  bestätigt  wird. 

Bei  Spalte  7  und  h  -ind  nur  Betriebswerkstlttten  mit  Werk- 
zeugen für  geringe  laufende  Reparaturen  vorausgesetzt; 
grossere  Schäden  werden  durch  die  zunächst  gelegene 
Eisenbahn -Werkstatt  oder  Maschinenfabrik  ausgeführt. 


Die  Ausgaben  für  Betriebsmittel  richten  *ich  ganz,  nach  dem 
Verkehr  und  betragen  4—10000  M/km  für  norinalspurige 
Nebenbahnen ;  für  Schmalspurbahnen  kommt  hinzu,  da>s 
die  gesaininte  Frachluicngc  auf  eigenen  Wagen  zu  be 
fördern  ist.  weshalb  die  kiloinetrische  Wagcuzahl  das  Drei- 
fache der  N'orinalspurhalinen  (4,-.  Wagen  f.  d.  km)  beträft, 
wahrend  die  Zahl  der  Lokomotiven  bei  beiden  gleich  ist 
(0,'i  f.  d.  kiu).  Für  Betriebsmittel  mögen  40t m  M  in  Spähe 
7  und  8  gesetzt  werden. 

Diese  Kosten  richten  sich  nach  der  Anzahl  der  massgebenden 
Instanzen,  wodurch  bei  Staatsbahneu  infolge  der  eingehenden 
Durcharbeitung  der  Projekte  die  grössten  Kosten  entstehen. 


25O0O 


30000 


Die  Kosten  bei  o,.,  in  und  Im  Spurweite  weichen  nur  wenig 
von  denen  der  Spalte  s  \o.  I— Xl  \  .'  ab  und  können  aus 
diesen  leicht  ermittelt  werden.  Zur  Berechnung  der  Be- 
triebskonten der  Schmalspurbahnen,  im  Vergleiche  zu  den 
noriualspurigen,  sind  den  Zugförderuiigskoslen,  die  l>ei 
beiden  anuiihcrnd  gleich  sind,  noch  die  für  das  Umladen 
hinzuzufügen. 
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10  (  ober  die  Auia;rckosteu  der  Kl 

selten  unter  40  000  II  gekostet  hat,  dass 
ein  normaler  Durchschnitt  hei  eheueni  Ge- 
lände etwa  50000  M  ist,  die  Kosten  jedoch 
häutig  100000  M  übersteigen,  so  ergiebtsich 
schon  hieraus  die  zwingend«'  Notwendig- 
keit, für  Kleinbahnen  eine  Hcrubminde- 
rung  der  Baukosten  zu  erstreben,  um  deren 
Beschaffung  und  Verzinsung  zu  ermög- 
lichen. Auch  die  Anlagekosten  der  bisher 
gebauten  Schmalspurbahnen  sind  nicht  der- 
art, dass  sie  im  vorliegenden  Kalle  als 
Muster  genommen  werden  können,  da  sie, 
wie  bereits  angedeutet,  unter  ähnlichen 
Frequenzverhältnissen  entstanden  sind,  wie 
die  normalspurigen  Linien:  demgemäss  be- 
tragen die  kilonietrisehen  Durchsehnitts- 
kosten  einer  Anzahl  früher  ausgeführter 
Schmalspurbahnen  etwa  80000  M,  während 
die  unteren  und  oberen  Grenzen  ebenso 
grosse  Verschiedenheiten  aufweisen,  wie 
die  vollspurigen  Bahnen.  Um  nun  von  «lei- 
den obigen  Gesichtspunkten  entsprechenden 
Technik  zur  Herabminderung  der  Bau- 
kosten der  Kleinbahnen  ergiebigen  Ge 
brauch  zu  machen,  ist  es  nothwendig.  bei 
der  Wahl  der  Traee  allein  die  Rücksichten 
auf  Zuführung  von  Verkehr  walten  zu 
lassen.  Ks  müssen  daher  sämmlliche,  nicht 
allzuweit  abliegende  Ortschaften  und  selbst 
vereinzelt  liegende  landwirtschaftliche  und 
industrielle  Anlagen  in  das  Projekt  ein- 
bezogen werden,  um  möglichst  viele 
Verkehrsquellen  zu  erschließen.  Weicht 
auch  eine  solche  Linie  an  einigen  Stellen 
erheblich  von  der  geraden  Hauptrichtung 
ab,  so  wird  sich  dies  durch  einfache  und 
billige  Betriebsführung  —  im  Gegensatz 
zu  der  für  Stichbahnen  —  sehr  bemerkbar 
machen;  dahingegen  wird  unter  allen  Um- 
ständen auf  thunlichste  Innehaltung  der 
geraden  Linie  zwischen  '2  Verkehrspunkten 
Bedacht  zu  nehmen  sein,  und  zwar  mög- 
lichst unter  Anschmiegung  an  das  Gelände. 
Dieser  Forderung,  der  ein  möglichst  ge- 
ringes Mass  an  Erdarbeiten  entspricht,  kann 
selbstverständlich  nur  durch  ein  leistungs- 
fähiges Lokomotivsystem  genügt  werden, 
worauf  später  noch  zurückzukommen  ist. 
Dass  hierbei  die  Grösse  und  Anzahl  der 
nöthigen  Bauwerke,  Uebergange.  Brücken, 
Entwässerungen  u.  s.  w.  bei  weitem  geringer 
ausfällt,  als  bei  einer  Linienführung,  die  mit 
vielen  Dämmen  und  Einschnitten  hergestellt 
ist,  ergiebt  sich  von  selbst. 

Don  weitaus  grössten  Ausgabeposten  des 
Bahnbaues  bildet  der  Oberbau:  aus  einer 
Anzahl  in  Norddeutschland  gebauter  Neben- 
bahnen ergiebt  sieh  nach  Tabelle  I  (S.89) 
Spalte  3  dieser  Antheil  zu  45"/,  der  ge- 
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sammten  Anlagekosten :  naturgemäss werden 
hierbei  für  Kleinbahnen  Ersparnisse  anzu- 
streben und  zu  erzielen  sein.  Das  im  Augen- 
blick zur  (ieltung  kommende  Streben  nach 
Verstärkung  des  Oberbaues  der  Haupt 
bahnen  u.  s.  w.  dürfte  für  den  vorliegenden 
Fall  keine  Berechtigung  haben:  denn  nicht 
etwa  eine  stärkere  Achsbelastung  der  Be- 
triebsmittel macht  diese  Massnahme  aus 
statischen  Gründen  nothwendig  —  die 
Höchstbelastung  hat  sieh  seit  Jahrzehnten 
wenig  geändert,  und  die  erst  kürzlich 
erfolgte  Erhöhung  der  Tragfähigkeit  der 
Güterwagen  bedingt  nur  bei  gewissen 
Nebenbahnen,  die  für  10  t  Achsbelastung 
gebaut  sind,  eine  geringe  Verstärkung  des 
Oberbaues  -,  sondern  die  hauptsächliche 
Ursache  dieses  allgemeinen  Strebens  ist  die 
wachsende  Frequenz  der  Bahnen  bei  ver- 
;  grösserter  Zuggeschwindigkeit,  so  dass  die 
Unterhaltung  der  Strecken  durch  Menschen 
band  zu  schwierig  und  kostspielig  wird. 
Du  nähnlich  durch  die  jedesmalige  Einwir- 
kung der  über  eine  Schwelle  hinwegrollen- 
den Achse  eine  Einsenkung  der  erstereu 
bewirkt  wird,  wobei  die  belasteten  Kies- 
theilehcn  einander  genähert  und  sogar  zer- 
malmt werden,  so  ergiebt  sieh  hieraus  eine 
gewisse  bleibende  Kiusenkung  von  aller- 
dings sehr  geringer  Einzelgrösse,  die  mit 
wachsender  Auflagefläche  (gleich  ver- 
mehrter Schwellenzahl)  verringert  werden 
kann.  Man  hat  es  somit  unter  Berücksichti- 
gung der  Witterungseintlüsse  in  der  Hand, 
die  Zeitdauer,  nach  der  sich  ein  Unter- 
stopfen oder  Erneuern  der  Kiesbettung 
nothwendig  macht,  von  der  täglichen  Zug- 
zahl abhängig  zu  machen.  Die  günstige 
Einwirkung  vermehrter  und  verlängerter 
Schwellen  hat  sich  bei  stark  befahrenen 
Strecken  besonders  gezeigt,  und  es  ein- 
sprechen bei  bewährten  Oberbausy steinen 
die  Auflagellächen  der  Schwellen  für  das 
MeterGleis,  das  geringeUnterhaltungskosten 
erfordert,  der  Formel  f  =  0,1  I  n  —  »>,27*). 
worin  »  die  tägliche.  Zugzahl  bedeutet. 
Gleich  günstige  Einwirkung  auf  die  Unter- 
haltung des  Oberbaues  kanu  man  durch 
Erhöhung  des  Schicnengewichtes,  oder 
richtiger  durch  Vergrösserung  des  Wider- 

*)  Der  i  »beibau  <ler  I'reussisehen  Staats- 
bahiieu  weist   bei  einein  mit  etwa      [  Zilien 

befahrenen  tileise  f.1;''""11  J?  \  ^»wellen 
0.*..  *  III  ., 

auf!»  in  auf;  nach  <h-r  Formel  ü,!Xl  i  <|"';  ,  • 

„    5)  ,.     „  ..        ..       0,83  |  ., 

kleinen  /abzahlen  ist  aus  statischen  (Irüinlcii 

eine  grössere  Sehwellenzahl  erforderlich.  al> 

nach  obiger  l  ormel  sieh  ergeben  würde. 
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standsmonientes  der  Schienen  erreichen, 
wodurch  die  Belastung  sich  auf  eine  grössere 
Liinge  und  mehr  Schwellen  vertheilt,  als 
bei  schwachen  Schienen.  Wo  die  Grenze 
der  Zweckmässigkeit  für  Vermehrung  der 
Schwellenzahl  und  Vergrößerung  des 
Sehienengewichts  liegt,  ist  rechnerisch 
schwer  zu  ermitteln,  da  hier  Erfahrung  und 
allgemeine  wirthschuftliche  Fragen  mit- 
sprechen; in  neuerer  Zeit  nimmt  man  mit 
Recht  kräftige  Schienen  für  die  Strecken, 
die  mit  grossen  Geschwindigkeiten  befahren 
worden.  Für  die  Gleise  der  Kleinbahnen 
mit  geringer  Beanspruchung  durch  Zugzahl 
und  Geschwindigkeit  erscheint  es  demnach 
gerechtfertigt,  ein  Minimum  an  Sehwellen 
und  Schienengewicht  zu  verwenden,  ersteres 
bedingt  durch  die  zulässige  Einsenkung  der 
Schwellen,  letzteres  durch  das  erforderliche, 
statisch  ermittelte  Widerstandsmoment,  bei 
der  aus  erster  Beziehung  sich  ergebenden 
Stützenentfernung.  Hiernach  würde  für 
Kleinbahnen  der  Langschwellenoberbau 
selbst  bei  seiner  geringen,  für  Hauptbahnen 
vollständig    ungenügenden  Autlageflüche 


wegen  der  Beanspruchungen  durch  Seiten- 
kräfte grosse  Kopf-  und  Fussbreite  haben 
müssen;  auch  aus  anderen  Gründen  ist  der 
Schienenkopf  breit  zu  gestalten,  da  die  Ab- 
nutzung von  Schiene  und  Rad  sich  mit  der 
Breite  vermindert  und  ferner  der  Reibungs- 
koeffizient der  Lokomotivrüder  bei  breiter 
Auflage  erfahrungsgemäß  grösser  ist,  als 
bei  schmaler.  Die  Höhe  des  Schienenkopfes 
darf  klein  gehalten  werden,  da  die  Ab- 
nutzung der  Frequenz  entsprechend  gering 
sein  wird.  Der  der  Rechnung  zu  Grunde 
zu  legende  Achsdruck  wird  sich  für  schmale 
Spur  aus  der  Forderung  ergeben,  dass  die 
schwersten  zweiachsigen  Wagen  der  Haupt- 
bahnen (von  etwu  15,75  t  Tragfähigkeit 
und  8  t  Eigengewicht)  mittels  vierachsiger 
Trucks  (Rollböcke)  von  etwa  2.25  t  Gewicht 
überführt  werden  können,  so  dass  der  Achs- 
druck 6,5  t  beträgt;  selbst  wenn  ein  der- 
artiger Betrieb  beim  Bau  der  Bahn  noch 
nicht  in  Aussicht  genommen  ist,  so  wird 
doch  für  den  Oberbau  hierauf  zu  berück- 
sichtigen sein ,  da  bei  weiterer  Vervoll- 
kommnung  dieses   Transportmittels,  da* 


und  bei  kleinem  Schienenquersclmitte  ver- 
wendbar sein,  wenn  nur  die  Mängel  dieses 
Systems  nach  gewisser  Richtung  hin  abge- 
stellt werden,  und  zwar  vor  allem  die 
mangelhafte  Querverbindung  und  Entwässe- 
rung, sowie  seine  unruhige  Lage.  Diese 
Fehler  können  durch  eine  Kombination  des 
Quer-  und  Langschwellenoberbaues  ver- 
mieden werden,  indem  man  Schwellen  von 
etwa  2,5  m  Länge  abwechselnd  als  Lang- 
und  Qucrschwcllc  verlegt.  Wie  aus  Fig.  1 
hervorgebt,  ist  bei  dieser  Anordnung  eiue 
geringe  Schwellenzahl  erforderlich,  und  da 
auch  die  freitragende  Länge  der  Schienen 
gering  ist,  so  kann  dat>  Schienengewicht 
ebenfalls  klein  gehalten  werden.  Die  ein- 
gefügten Querschwellen,  deren  Zahl  in 
Krümmungen  zweckmässig  zu  vermehren 
ist,  ergeben  die  zur  Erhaltung  der  Spur- 
weite nöthige  Querverbindung,  sowie  ge- 
nügende Entwässerung  des  Gleises  nach 
der  Seite  hin;  das  hierzu  wählende  Sehienen- 
gc wicht  muss  grösser  genommen  werden, 
alt»  dem  rechnerisch  ermittelten  Wider- 
standsmoment entspricht,  weil  die  Schienen 


schon  jetzt  bei  den  sächsischen  und  anderen 
Bahnen  vielfach  in  Anwendung  ist,  ein 
ausgedehnter  Gebrauch  für  solche  Güter 
gemacht  werden  wird,  die  eine  Umladung 
nicht  vertragen;  nur  durch  dieses  Hilfs- 
mittel, das  aber  der  allgemeinen  An- 
erkennung durch  die  Staatsbahnen  bedarf, 
wird  die  bisher  immer  noch  bestehende  Ab- 
neigung des  betheiligten  Publikums  gegen 
die  Schmalspurbahnen  in  etwas  beseitigt 
werden.  Bei  Vollspur  ist  der  Achsdruck, 
auch  der  Kleinbahnen  auf  11  t  festzusetzen, 
sobald  die  Betriebsverhältnisse  den  Ueber- 
gang  der  Lokomotiven  möglich  erscheinen 
lassen:  wegen  der  Güterwagen  wären  nach 
obigem  nur  12  t  anzunehmen.  Unter  Be- 
rücksichtigung aller  Umstände  und  der 
vorstehenden  Ausführungen  wird  das 
Schienengewicht  der  Schmalspurbahnen 
füglich  nicht  unter  10  kg.  das  für  voll- 
spurige  nicht  unter  20  kg  für  1  m  zu  wählen 
sein;  gegen  die  Verwendung  gebrauchter 
Schienen  von  etwa  34  kgin  ist  selbstver- 
ständlich nichts  einzuwenden;  auch  in 
diesem  Falle  können  die  Schwellen  in  der 
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beschriebenen  Weise  ungeordnet  werden, 
so  das»  nicht  unbeträchtlich  an  solchen  und 
an  Kies  gespart  wird,  da  auf  freier  Strecke 
der  mittlere  Thcil  de»  Kiesbettes  zweck- 
mässig' entfallen  kann.*i  Schon  bei  der 
Anlage  der  Kleinbahnen  ist  zu  berück- 
sichtigen, dass  ihre  Unterhaltung  nur 
mangelhaft  erfolgen  kann,  weshalb  die 
SchienenBtösse  besonders  gesichert  werden 
müssen;  es  kann  «lies  durch  zweckmässige 
Konstruktion  der  Laschen  erfolgen. 

Dass  die  übliche  Laschenkonstruktion 
mit  den  schmalen  seitlichen  Auflngeflächen 
sehr  grosse  Uebelstände  besitzt,  ist  allge- 
mein bekannt  und  wird  durch  die  vielen 
Verbesserungsvorschläge  bewiesen,  die  an- 
dererseits auf  die  grosse  Wichtigkeit  dieser 
Verbindung  schliessen  lassen;  der  Schienen- 
stoss  ist  ja  der  Punkt  im  Eisenbahnbetriebe, 
der  vermöge  seiner  Häufigkeit  und  Starke 
die  zerstörendstc  Wirkung  auf  überbau 
und  Betriebsmittel  ausübt.**)  Besonders 
fühlbar  wurden  sicli  diese  Uebelstände  bei 
den  Kleinbahnen  machen,  bei  denen  eine 


Konstruktion  zur  Anwendung  kommen,  die 
selbst  bei  schlechter  Unterhaltung  Stösse 
vermeidet:    die    Brückenlaschen  dürften 
wegen  ihrer  Kostspieligkeit  auszusch  liessei) 
sein.   Eine  zweckmässige  Stossverbindung 
ergiebt  sich,  wenn  die  Laschen  nicht  auf 
Biegung,  sondern  auf  Druck  beansprucht 
werden,   indem  sie  direkt  als  Lauffläche 
dienen  ;  die  früher  hierauf  gerichteten  Be 
strebungen    hatten     keinen    Erfolg  und 
konnten  einen  solchen  nicht  haben,  weil 
die  Laschen  ausserhalb  der  eigentlichen 
Lauffläche  des  Hades  zum  Tragen  und  so- 
mit infolge  der  Abnutzung  der  Radreifen 
grössere  Höhenunterschiede  zur  Wirkung 
kamen,  als  bei  mässigen  Einsenkungen  des 
Schienenstoßes;  die  in  Fig.  8  angegebene 
Konstruktion  vermeidet  diesen  Uelielstand. 
Die  äusseren  Endtheilc  des  Schienenkopfes 
sind  herausgeschnitten  und    in    die  ent- 
stehende Oert'nung  ist  eine  Lasche  einge- 
passt,  die  vollständig  auf  dem  Schienen  - 
fus.se  aufruht  und  nach  oben  bündig  mit 
«lern  Schienenkopfe  abschneidet,  während 
i 
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sorgfältige  Unterhaltung  nicht  voraus- 
gesetzt werden  darf,    und  so  muss  eine 

*t  Wegen  der  erheblich  geringeren  Stösse 
bei  den  hier  gebräuchlichen  kleinen  Zug- 
gescliwindigkeiten  und  der  dadurch  bedingten 
grossen  Betriebssicherheit  dürften  an  das 
Material  der  Schwellen  andere  Anforderungen 
zu  stellen  sein,  als  bei  den  Hauptbahnen,  und 
die  Verwendung  von  (iusscisen  und  Kunst- 
sieiii ist  nicht  ausgeschlossen.  Kine  mit  be- 
kannten Mitteln  herstellbar«'  Anordnung  ist 
in  Fig.  2  dargestellt,  bei  der  die  l'ebertragung 
lies  Schiencndruckcs  durch  Holz  und  die  Be- 
festigung von  .Schiene  und  Schwelle  in  der 
gewöhnlichen  Art  mittelst  Nägel  und  Unter- 
lagsplatten  erfolgt.  Der  Ersatz  der  Holz- 
schwellen durch  ein  anderes  Material  wird 
sich  mehr  und  mehr  als  nothwendig  ergeben, 
je  grösser  der  Bedarf  an  Schwellen  auch  für 
die  Kleinbahnen  wird,  und  man  wird  aus 
wirtschaftlichen  Uründcn  dahin  gedrängt 
werden,  ein  Material  hierfür  zu  verwenden, 
das  weniger  der  Zerstörung  ausgesetzt  ist. 
als  Holz. 

■*'  Erklärlich  wird  die  geringe  Haltbarkeit 
des  normalen  Schienenstosscs  dadurch,  dass 
die  Aullagctiächc  der  Lasrhen  nicht  nur  eine 
-ehr  geringe  ist,  sondern  dass  diese  Flache 
hauptsächlichst  an  den  Endpunkten  der 
Laschen  und  Seidenen  beansprucht  wird  und 


die  Innenseite  der  Schienen  die  üblichen 
Laschen  erhält.    Es  ist  ersichtlich,  dass  die 

daselbst  einen  Flächendruck  erzeugt,  der 
die  Elastizitätsgrenze  weit  ubersteigt.  Die 
bekannten  Abnutzungen  an  Laschen  und 
Schienen,  die  diese  Annahmen  bestätigen,  sind 
die  Ersuche  der  mangelhaften  l'ebertragung 
des  Achsdruckes  auf  die  beiden  Schienen- 
enden, so  das»  die.  gesummte  Belastung  nur 
durch  eine  Schwelle  aufgenommen  wird,  diese 
tiefer  einsinken  macht  und  so  weitere  Un- 
regelmässigkeiten einleitet:  durch  sorgfältige 
Stopfarbeit  und  gutes  Stopfmalerial  Stein- 
schlag oder  Beton  können  die  Uebelstände 
wohl  gemildert,  nie  aber  ganz  aufgehoben 
werden,  da  eine  vollständig  gloichmussige 
Höhenlage  der  beiden  Stossschwcllen  und  eine 
gleich  feste  Unterstützung  derselben  nicht  er- 
reicht werden  kann  und  somit  die  Laschen 
mehr  als  ihnen  theoretisch  zugemuthet  wird, 
zum  Tragen  kommen.  -  Zur  Verminderung  der 
Anzahl  Stösse  überhaupt  wird  eine  Schicneii- 
läuge.  welche  die  übliche  weit  übersteigt,  an- 
zustreben sein;  auf  den  Schweizer  Bahnen 
sind  12  in  lange  Schienen  von  doppeltem  Ge- 
saimntgcwicht  der  Ereiissischen  Staalsbahn- 
Schienen  im  < Gebrauch,  in  Holland  11  in  lange, 
leichte  Schienen,  und  in  England  Verden  in 
neuester  Zeit  solche  von  \n  ni  Länge  mir 
gutem  Erfolge  verlegt. 
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Lauffläche,  seihst  bei  abgenutzter  Lnschcn- 
Unter-  und  Oberfläche,  eine  kontinuirliche 
ist  und  daher  einen  sanften  Uebergang  der 
Fahrzeuge  ergeben  muss;  die  Wirkung  ist 
«'ihnlich  der  desBlattstosses  bei  der  linksrhei- 
nischen Bahn ;  sie  hat  vor  dieser  den  Vor- 
theil, dass  gewöhnliche  Schienen,  ohne  ver- 
stärkten Steg,  verwendet  werden,  daher 
bei  abgenutzten  Köpfen  und  Laschen- 
kamraern  die  Konstruktion  nachtraglich 
eingebaut  und  aus  diesen  Gründen  umzu- 
bauende Gleise  weiter  erhalten  bleiben 
können.  Die  Kosten  des  Ausschneidens 
der  Schienenköpfe  werden  durch  die  mög- 
liche Eropamiss  zweier  Schrauben  an  jedem 
Stosse  wett  gemacht,  während  die  Unter- 
haltung wesentlich  geringere  Ausgaben, 
als  bot  dem,  stete  Stopfarbeiten  erfordern- 
den   stumpfen    Stosse    beansprucht.  Die 


den  bekannten  Abmessungen  und  den  Be- 
ziehungen aus  Fig.  4  für  den  Krümmungs- 
halbmesser Tt  =  21  m,  welches  Mass  wegen 
der  Abnutzung  des  Radreifens  u.  s.  w.  auf 
die  Grenzen  25-30  m  zu  erweitern  ist, 
Vom  praktischen  Standpunkte  dürfte  nichts 
gegen  diese  Massnahme  einzuwenden  sein, 
da  eine  Abnutzung  der  häufig  scharf  ge- 
laufenen Spurkränze  nur  wünschenswert)! 
sein  kann.  Verlegt  man  die  Kurve  in  die 
Weiche,  so  ergiebt  sich  hieraus  eine  sehr 
vereinfachte  Form  für  diese.  Im  übrigen 
wird  für  die  Bahnhöfe  der  in  Frage  stehen- 
den Bahnen  ein  Ausweich-  und  ein  Stumpf- 
gleis für  den  Kleinverkehr  ausreichen;  für 
die  Abfertigung  der  Güter  werden  nur  bei 
lohnendem  Verkehr  besondere  Räume  zu 
schaffen  sein,  sonst  aber  können  zuver- 
lässige Agenten  und  Spediteure  diese  Ar- 
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Kosten  des  beschriebenen  Oberbaues,  im 
Vergleiche  zum  normalen,  gehen  aus  der 
Tabelle  II  'S.  14/15)  hervor  und  betragen 
657n  des  letzteren. 

.Vach  dem  Oberbau  nehmen  nach 
Tabelle  I  Spalte  3  die  Bahnhofsanlageti 
den  grössten  Ausgabeposten  in  Anspruch: 
derselbe  wird  jedoch  für  die  Kleinbahnen 
schon  aus  dein  Grunde  stark  herabgemin- 
dert, weil  die  Linien  den  Ortschaften  und 
Verkehrsquellcn  sehr  nahe  geführt  werden 


Viu.  4. 

müssen  und  diese  daher  zumeist  Gleis- 
anschlüsse erhalten  können:  letztere  wer- 
den bei  Strassen benutzung  oft  rechtwinklig 
von  den  Linien  abzweigen.  Die  hierbei 
auftretenden  scharfen  Kurven  können  — 
da  Drehscheiben  meist  ausgeschlossen  sind 
—  nur  durch  Auflaufen  der  Spurkränze 
überwunden  werden,  allerdings  wegen  der 
Schrägstellung  der  Buffer  nur  durch  einzelne 
Wagen.    Bei  der  Vollspur  ergiebt  sich  aus 


beiten  übernehmen.  Unter  diesen  Voraus- 
setzungen kann  ein  3V'/niger  Antheil  der 
für  Bahnhöfe  gefundenen  Durchschnitts- 
summe  in  Höhe  von  »500  M  km  für  voll- 
spurige  Kleinbahnen  in  Ansatz  gebracht  wer- 
den, mit  «1er  Massgabe  jedoch,  dass 
Krahne,  Rampen  u.  s.  w.  transportabel  ein- 
gerichtet sind,  um  sie  im  Bedarfsfalle  heran- 
schaffen zu  können;  Drehscheiben  dürften 
vollständigentbehrlich  und  Zentesimalwagen 
nur  am  Endpunkte  der  Linien  erforderlieh 
sein.  Auch  die  Gebäude  für  den  Personen- 
verkehr werden  sich  auf  einfache  Warte- 
hallen beschränken  können,  wenn  nicht 
durch  ein  in  der  Nähe  befindliches  Gast- 
haus auch  diese  gespart  werden.  Umso- 
mehr  werden  die  Ausgaben  für  die  Bahn- 
höfe innerhalb  der  obigen  Grenze  zu  halten 
sein,  als  sich  der  Verkehr  häufig  nach 
anderer  Richtung  hin  entwickelt,  als  bei 
der  Projektirung  vorausgesetzt,  und  daher 
spätere  Ergänzungen  sich  diesem  gut  an- 
schmiegen können.  Es  ist  auch  vom  all- 
gemeinen Standpunkte  zu  rechtfertigen, 
dass  derartige  Anforderungen  des  Örtlichen 
Verkehrs  nicht  vom  Baufonds,  sondern  vom 
Betriebsfonds  übernommen  weiden. 

Bereits  oben  wurde  bemerkt,  dass  die 
Trace  sieh  tliunlicli>t  dem  Gelände  anzu- 


Digitized  by  Google 


14  l  eber  die  Anlagerten  der  Kleinbahnen  mit  Lokoniotivhetricb.  [f,,rZKiiunhahiien 


TnWUe  II. 


Bedarf 

Kosten 

Bedarr 

Kosten 
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M 
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1. 
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2. 
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0,u  St. 
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3. 
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4. 
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5.MI  .. 
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> 
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5. 

Sehwellen  

1,333  ., 

4.91 

4,w 

1,0  ., 

3,70 

n. 

1,3  cbm 

»5, " 

r»..'.u 

0,9  cbm 

4,«» 

7. 

Verlegen  «les  Oberbaues 

1,33 

— 

• 

1,« 

l,oo 

Summe 

SO,.» 

15,  »6 

Zuschlag  f.  Nebengleise  10"/. 

Ä» 

I.t.i 

1..S4 

Summe 

2B,so 

19.so 

17,00 

Kosten  für  1  Kilometer  .  . 

22  500 

111200 

17  00O 

BChlicssen  habe;  dieser  Forderung  kann  .seit«  und  der  Dainpfarbeit  andererseits 
selbstverständlich  nur  durch  ein  Lokomotiv-  (grössere  Kolbcngesehwindigkeit  auf  Stei- 
system  Rechnung  getragen  werden,  das  gungen  durch  Einschaltung  einer  Uuber- 
auch  auf  starken  Steigungen  genügenden  Setzung)  die  Leistung  des  Motors  zu  er- 
Nutzeffekt giebt:  als  solche  können  bisher  hohen.  Diesen  beiden  Bedingungen  genügt 
nur  die  kombinirten  Adhäsions-  und  Zahn-  die  in  England  und  Amerika  vielfach  ge- 
radlokoinotiven  gelten:  indessen  steht  es  brauchte  Strassenlokoinotive  (Road  engine, 
ausser  Frage,  dass  für  Kleinbahnen  die  Traction  enginc  Wird  diese  Maschine 
Anlagekosten  für  Zahnradstrecke  und  Mo-  derart  eingerichtet,  dass  die  hewegende 
tor  zu  theucr  sind  und  dass  letztere  hei  Walze  innerhalb  des  Gleises  läuft,  während 
Straseenbcnutzung  zu  grossen  Unzuträglich-  die  Vorder-  und  Hinterachse  als  Lanfachsen 
keiten  führt;  zur  Ennöglichung  einer  auf  den  Schienen  geführt  werden,  so  ist 
solchen,  auch  für  starke  Steigungen,  dient  zunächst  die  Adhäsion  der  Walze  auf  der 
die  in  der  Zeitschrift  für  das  gesummte  befestigten  Kiesschüttung  auf  das  mehr- 
Lokal-  und  Strassen  bahn  wesen  1892  S.  137/3S  fache  derjenigen  zwischen  Treibrad  und 
angegebene  Lokomotive,  die  hier  nochmals  Schiene  gebracht,  während  die  ausschalt- 
kurz  besclirieben  werden  soll.  Die  he-  bare  Rcibungsräderübersetzung  zwischen 
kanntlich  bei  Steigungen  sehr  rasch  sinken-  Motor  und  Walze  eine  grosse  Umdrchungs- 
den  Leistungen  der  Adhäsionslokomotive  zahl  für  den  ersteren  bei  gutem  Nutzeffekt 
vertheuern  den  Betrieb  auf  solchen  Strecken  ergieht.  An  der  Hauptachse  des  Motors 
sehr  wesentlich.  Die  zur  Ueberwindung  sitzt  ferner  ein  Adhäsions-Treibräderpaar, 
der  Steigung  zu  leistende  Arbeit  wird  da-  das  dann  zur  Wirkung  gelangt,  wenn  auf 
durch  so  kostspielig,  das*  die  vom  Motor  ebenen  Strecken  die  Walze  ausgeschaltet 
ausgeübte  Zugkraft  sehr  bald  durch  die  wird,  so  dass  die  Lokomotive  als  gewöhn  - 
geringe  Adhäsion  zwischen  Rad  und  Schiene  liehe  Adhäsionslokomotive  und  als  Berg- 
begrenzt ist  und  auch  die  Arbeit  des  lokoniotive  benutzbar  ist.  Im  übrigen 
Dampfes  bei  der  geringen  Geschwindigkeit  zeigen  die  gesummten  Verhältnisse  dieser 
der  Maschine  nicht  zur  Ausnutzung  ge-  Maschine  eine  grosse  Einfachheit;  da  wegen 
langen  kann:  man  muss  also  danach  streben,  der  starken  Steigungen  und  der  Gefahr  des 
durch  Vergrößerung  der  Adhäsion  einer-  Enthlössens  der  Feuerbuehse  vom  gebräneh- 
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für  l  in 
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0,U7 
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0,iy  .. 
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i  »,.-*> 
0,w 

Die  Preise  der  Altmaterialien  sind  zu  60  'Vo  des  Neu- 
werthes  eingesetzt.  Letzterer  ist  für  Schienen  zu 
130  M  pro  Tonne,  lür  Kleincisen/.eug  zu  150  M 
angenommen. 

5,3-Jl  .. 

0,« 

4,-f  ., 

0,» 

0,* 

<»,»  cbm 

4,.» 
l.u? 

1,«  .. 
0,«  cbm 

3.1*1 
0,*» 

Der  «edari  an  .Schnellen  ist  beim  kuinbinirtcn  (Iber bau 
zu  gross  angenommen,  um  einen  Zuschlag1  für  Quer- 
schwellen  inhriimmnnjtcii  und Bergstrecken  zu  haben. 
Dieselbe  Sehwellenzahl  reicht  auch  für  10  in  lange 
Schienen  aus.  da  für  9  in  Lange  die  Stützen-Ent- 
fernungen nach  Fig.  1  sehr  gering  sind. 

10,*» 

1,<W 

Bei  den  Schmalspurbahnen  dürfte  sich  die  Verwendung 

diu  r  uoriiiiiH  r  oi  Ii it* ii t  n  im  n l  t  iiijul  iiji.u,  u«h  uiv?>tri  ut  *ij 
wegen  des  geringen  Achsdruckes  nicht  genügend 
ausgenutzt  werden  und  daher  die  erzielte  Krsparniss 
zu  wenig  in  die  Erscheinung  treten  würde. 

i 

f 

14,» 
14500 

IM- 
11 300 

liehen  Lokomotivkcsscl  abgesehen  werden 
muss,  so  wird  man  einen  oder  zwei  stehende 
Kessel  mit  Quersiedern,  die  vollständig 
ankerlos  sind,  an  dessen  Stelle  setzen. 
Dieses  Kesselsystcm  hat  sich  bisher  bezüg- 
lich Nutzeffekts,  Unterhaltung  und  Reini- 
gung gut  bewährt  und  ist  bei  der  Westing- 
house  Traction  Engine,  die  auf  der  Aus- 
stellung in  Chicago  grossen  Beifall  gefunden 
hat  und  auch  im  Uebrigen  der  beschriebenen 
Lokomotive  nahe  kommt,  in  sehr  kon- 
struktiver Form  zur  Anwendung  gelangt. 
In  der  Anbringung  zweier  Kessel  wird  man 
unter  Umständen  eine  zweckmässige  Aus- 
hilfe haben,  welche  auf  kurzen  Linien  das 
Halten  einer  Reservemaschine  entbehrlich 
macht,  besonders  da  nuch  bei  Defekten 
eines  Motors  mittelst  des  anderen  allein, 
ein  Angehen  und  Betrieb  der  Lokomotive, 
durch  die  Uebersetzung  stets  möglich  ist. 
Infolge  der  grossen  Reibung  der  Walze, 
deren  Belastung  beim  Einschalten  auf  etwa 
das  anderthalbfache  des  Achsdruckes  er- 
höht wird,  kann  letzterer  —  auf  die  Schienen 
bezogen  —  selbstverständlich  so  klein  ge- 
halten werden,  dass  er  den  der  Wagen 
der  betreffenden  Strecke  nicht  überschreitet, 
der  Oberbau  also  nicht  durch  den  Motor 
vertheueri  wird;  diese  Forderung  des  für 
Wagen  und  Lokomotiven  übereinstimmen- 


den Aehsdruckes  ist  bei  Kleinbahnen  stet* 
streng  aufrecht  zu  erhalten.  Da  der  Rad- 
stand wegen  des  stehenden  Kessels  klein 
ist.  kann  die  Maschine  scharfe  Kurven  be- 
fahren; der  Gang  ist  ein  sicherer,  weil  der 
Schwerpunkt  durch  die  tief  liegende  Walze 
herabgezogen  wird.  In  gleicher  Weise  wie 
bei  der  Bergfahrt  die  grosse  Adhäsion  der 
Walze  zur  Fortbewegung  dient,  kann  sie 
bei  der  Thalfahrt  zur  kräftigen  Bremsung 
ausgenutzt  werden.*)  Da  diese  Lokomotiven 
eine  nur  geringe  Wassermenge  mitführen 
können,  so  müssen  besondere  Einrichtungen 
zum  bequemen  Wnssernehmen  getroffen 
werden;  Wasserbehälter  auf  den  Stationen 
sind  wegen  der  hohen  Beschaffungskosten 

*)  Auch  für  ebene  kleiiibahn-l  recken  ist 
die  Anwendung  von  Lokomotiven  ('ohne 
Walze;  mit  einem  oder  zwei  stehenden  Kesseln 
aus  mancherlei  (iründen  empfehleiiswcrth,  vor 
allein  wegen  der  Betriebssicherheit,  die  der 
ankerlose  Kessel  bei  nicht  allzu  guter  PÜege 
und  Koutrole  gewährt;  auch  für  wechselnde 
Leistungen  je  nach  Grösse  des  Verkehrs  ist 
durch  Benutzung  eines  oder  beider  Kessel  eine 
leicht  zu  regelnde  Kraftquelle  gegeben.  Der 
Preis  solcher  Lokomotiven  ist  wegen  der  ein- 
fachen Kessclkonslruktion  (Fortfall von  Kupfer; 
im  Vergleich  zu  gewöhnlichen  Lokomotiven 
gering. 


Digitized  by  Google 


16  IVber  die  Anlnjfekosteii  der  Kle 

zu  vermeiden,  während  Brunnen  zumeist 
schon  aus  anderen  Gründen  ungelegt  wer- 
den müssen:  Pulsometer  oder  Ejektoren. 
welch'  letztere  an  der  Lokomotive  angebracht 
und  leicht  mit  einer  Vakuum  bremse  zu  ver- 
binden sind,  werden  das  nöthige  Wasser 
liefern;  bei  nicht  zu  tiefem  Grundwasser- 
stand kann  auch  mittelst  der  Kondensation 
des  in  die  Lokomotivtanks  geleiteten  Ab- 
dampfes, nach  Absperrung,  das  Wasser  an- 
gesaugt werden.  Empfehlenswert»!  ist  in 
«Uesen  Fallen  die  Mitführung  eines  Saug- 
schlauches, um  in  Nothfällcu  aus  offenen 
Wasserlüufen  speisen  zu  können,  wie  dies 
bei  Lokomobilen  häutig  geschieht. 

Diese  etwas  eingehende  Betrachtung 
mag  durch  die  Wichtigkeit  gerechtfertigt 
sein,  die  ein  leistungsfähiges  Lokomotiv- 
system* auf  die  Bau-  und  Betriebskosten 
hat:  zunächst  werden  die  Erdarbeiten  be- 
troffen, da  Einschnitte  und  1  Wunne  mög- 
lichst vermieden  werden:  wenn  auch  die 
Kosten  der  Erdarbeiten  bei  den  oben  er- 
wähnten Bahnen  Tab.  Ij  nur  9  "/„  der 
Anlagekosten   betragen,  so  wachsen  diese 


ibalmeii  mit  Lukoiuotivbetrieli.  [(„r'K'iJ.tnhivhnen. 

tallischcrOrundlage^  nahezu  unabhängig  von 
örtlichen  Verhältnissen  und  überall  mög- 
lieh ist.  Schienen  ohne  Zahnstange  wirken 
selbst  in  städtischen  Strassen  nicht  belästi- 
gend, und  wo  in  solchen  Fällen  der  Dampf 
stören  sollte,  da  würde  derselbe  in  in- 
direkter Form,  als  Elektrizität,  nach  dem 
jetzigen  Stande  der  Technik  leicht  seine 
Aufgabe  erfüllen.  Welche  Bedeutung  l»ei 
Industrie  und  Landwirtschaft  der  Fortfall 
jedes  Zwischentransportes  zwischen  Ver- 
kehrsquelle und  Eisenbahn  hat,  bedarf 
keiner  Erörterung;  jedenfalls  werden  im 
Konkurrenzkampf  die  unterliegen,  welche 
die  Vortheile  der  billigen  Beförderungsmittel 
nicht  besitzen. 

Die  Einwirkung  auf  die  Baukosten,  die 
durch  Anschmiegen  der  Bahn  an  s  Gelände 
ausgeübt  wird,  tritt  bei  den  Erdarbeiten 
am  meisten  in  die  Erscheinung.  Diese  be- 
tragen nach  Tabelle  I  etwa  4500  M  für  das 
Kilometer  und  werden  im  vorliegenden  Falle 
für  das  Ausgleichen  der  stärksten  Uneben- 
heiten und  das  Ausheben  der  Seitengräben 
n.  s.  w.  mit  etwa  1500  M  für  das  Kilometer 


sehr  erheblich,  sobald  hüglige  Landstriche 
in  Frage  kommen:  der  für  einen  solchen 
Fall  in  Tab.  I  Spalte  5  angegebene  Betrag 
von  57000  M  für  ein  Kilometer  Erdarbeiten 
33,5%  der  Bausunimc:  Oberbau  1U.3  %) 
lässt  die  zu  erzielende  Ersparnis*  erkennen. 

Es  wird  durch  fast  gänzlichen  Fortfall 
dieses  grössten  Postens  häutig  finanziell 
möglich  werden,  bisher  unersehlossenc  Ge- 
birgsthäler  mit  ihren  reichen  Naturschätzen 
zugänglich  zu  machen,  der  oft  notleiden- 
den Bevölkerung  Erwerb  zu  verschaffen 
und  den  Hauptbahnen  gewichtige  Verkehrs- 
mengen zuzuführen.  Auch  technisch  schwer 
zugängliche  Anlagen,  z.  B.  an  steilen  Ver- 
krhrsstrassen  gelegene  Fabriken  u.  s.  w. 
können  dem  Bahnverkehr  erschlossen  wer- 
den; und  hierin  liegt  der  Hauptvorthcil  des 
Systems,  dass  die  Anwendung  der  Dampf- 
kraft bei  ..Beförderung  der  Lasten  auf  me- 

*)  Die  leistim^stähigste  Adhiisinnslokn- 
aioiive  ist  die  Duplex  -  Compoundiuaschinc 
(Mnllct,  Kinirott).  welche  Iti»  zu  gew  issen  Stei- 
gungen den  Vorzug  verdient,  wenn  die  Ver- 
kclirsincn«;e  «Iii-  Beschaffungskosten  der  vier- 
bis  sechsjiclmiii'cn  I  .okoutotix  e  ivchtfertiu't. 


in  Ansatz  zu  bringen  sein:  sodann  werden 
die  Wege-Unter-  und  Ueberführungen  mit 
1300  M  für  das  Kilometer  gänzlich  entfallen 
und  nur  für  Uehergüngc  in  Schienenhöhe 
(Befestigung  und  Abpflasterung).  sowie  für 
Seitcndiirchlässe  mit  etwa  200  M  für  das 
Kilometer  erscheinen.  Auch  auf  die  Durch- 
lässe und  Brücken  wird  die  erforderliche 
geringere  Höhe,  <lie  Verwendbarkeit  vieler 
nahe  gelegener  Röhrendurchlässe  und  die 
Ausführung  der  Pfeiler  und  Flügelniauern 
in  dem  für  diese  Zwecke  bestens  bewährten 
Trockenmauerwerk  einen  verbilligenden 
Einlluss  ausüben,  so  dass  2000  M  für  «Jas 
Kilometer  genügen.  Grössere  Brücken 
müssen  natürlich  grundsätzlich  ausge- 
schlossen werden,  indem  man  zu  Fähren 
seine  Zuflucht  nimmt,  die  selbst  bei 
grösserem  Verkehr  noch  leistungsfähig  und 
billig  arbeiten;  sind  sehr  erhebliche  Wasser- 
stands-Schwankungen zu  erwarten,  dann 
dürfte  ein  Auskunftsmittel  in  der  Anwen- 
dung eines  Transportwagens  nach  Fig.  ö 
zu  Hilden  sein,  der  die  Eisenhahnfahrzeuge 
von  Ufer  zu  Ufer  führt,  und  zwar  auf 
Schienen,    die    nahe    der   Flusssohle  auf 
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Schraubenpfählen  verlegt  sind.  Der  An- 
trieb kann  mittelst  Handkurbeltriehs  er- 
füllen oder  durch  Dampfmaschine,  welche 
vom  Lokomotivkessel  betrieben  wird;  sorg- 
fältige Freihaltnng  der  Schienen  von  Ge- 
röllc  und  der  Fahrrinne  von  Eis  ist  er- 
forderlieh. 

Die  Betriebsmittel  werden  nicht  minder 
wie  die  gesammte  Bahnanlage  sich  den 
kleinen  Verhältnissen  anpassen  müssen, 
wenn  Ersparnisse  erzielt  werden  sollen. 
Den  wichtigsten  und  zugleich  kostspielig- 
sten Theil  der  Fahrzeuge  bildet  die  Achse 
nebst  Rädern  und  Lagern.  Bei  dem  ge- 
ringen Verkehr  wird  die  Verwendung  von 
Hartgussrädern.  bei  grösserem  Verkehr 
solcher  mit  gusseisernem  Radkörper  und 
Stahlreifen  statthaft  sein,  da  die  Betriebs- 
gefahren mit  dem  Quadrate  der  Geschwin- 
digkeit wachsen  und  somit  bei  den  hier 
vorhandenen  geringen  Geschwindigkeiten 
unerheblich  sind;  dieser  Standpunkt  wird 
auch  bei  anderen  Einzelheiten  dieser 
Mahnen  zu  berücksichtigen  sein.  Bezüglich 
der  weiteren  Durchbildung  der  Achse  sind 
wegen  besserer  Kurvenbeweglichkeit  die 
Räder  drehbar  auf  derselben  zu  belassen, 
wie  es  bei  Landfuhrwerken  üblich  ist; 
hierdurch  wird  die  eigentliche  Achsbuchse 
gespart  und  die  durch  die  Nabe  geschaffene 
grosse  Auflagefläche  genügt  nach  den  bei 
den  bekannten  Sellers-Lagern  gemachten 
Erfahrungen,  um  auch  ohne  Mctall-Lager- 
schale  ein  gutes  Arbeiten  zu  ermöglichen. 
Das  schwierige  Aufpressen  der  Radkörper 
mittelst  hydraulischen  Drucks  wird  hier 
durch  einfaches  warmes  Aufziehen  von 
Anschlagringen  ersetzt  und  das  Eindringen 
von  Staub  zwischen  die  arbeitenden  Flächen 
vollständig  verhindert:  trotzdem  wird 
empfehlenswert!!  sein,  die  Schmierung  mit 
Mineralöl  unter  Zusatz  von  fein  geschlämm- 
tem Graphit  zu  bewirken,  was  sieh  bisher 
bei  den  ungünstigsten  Verhältnissen  be- 
wahrt hat  und  selbst  für  Hauptbahnen  nach 
gewisser  Richtung  empfehlenswerth  er- 
scheint. Wählt  man  bei  der  vorstehenden 
Konstruktion  hohle  Achsen  (Mannesmann- 
Stahlrohr),  was  der  einfach  zylindrischen 
Form  wegen  möglich  ist,  so  würde  dies 
auch  nach  Richtung  des  geringen  Gewichts 
sehr  vortheilhaft  sein;  der  Preis  würde  sich 
bei  der  Normalspur  (lose  Speichenräder 
und  Stahlreifen)  auf  200  M  gegen  etwa 
325  M  der  normalen  Satzachse,  mit  Achs- 
buchsen stellen:  für  Schmalspur  80  M 
gegen  120  M  der  üblichen  Anordnung. 
Für  das  Untergestell  wird  bei  den  vor- 
stehenden Voraussetzungen  das  Holz  eine 
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grössere  Rolle  spielen,  als  bei  den  Betriebs- 
mitteln der  Hauptbahnen,  wo  das  Eisen 
unter  Rücksichtnahme  auf  billige  Unter- 
haltung bei  stärkstem  Verkehr  den  Vorzug 
verdient.  Als  einfachste  Konstruktion  des 
Untergestells  der  Gütenvagen  wird  sich  die 
in  England  beliebte  ergeben,  nach  der  die 
gegen  die  Stirnwände  etwas  vorstehenden 
hölzernen  Langträger  zugleich  als  Buffer 
dienen,  was  selbst  bei  harten  Rangir- 
stössen  ohne  Nachtheil  ist.  Bei  der  tiefen 
Lage  der  Träger  ist  gegen  das  hierdurch 
bedingte  Zweibuffersystem  nichts  einzu- 
wenden, da  die  Kuppelung  von  aussen  be- 
dient werden  kann.  Hiernach  bietet  die 
Herstellung  eines  betriebssicheren  und 
dabei  leichten  Güterwagens  von  5000  kg 
Ladegewicht  für  Schmalspur  für  etwa  500  M 
keinerlei  Schwierigkeit. 

Güterwagen  mit  Drehgestellen  werden 
unter  allen  Umständen  zu  vermeiden  sein, 
weil  sie  theuer  in  Beschaffung  und  Unter- 
haltung sind:  für  Personenwagen  sind  sie 
unter  gewissen  Bedingungen  zweckmässig. 

Durch  die  vorstehenden  Ausführungen 
sollen  die  Gesichtspunkte,  nach  denen  die 
Ausführung  von  Kleinbahnen  mit  gering- 
stem Aufwände  an  Anlagekapital  erfolgen 
kann,  nicht  erschöpft  sein.  Es  sollte  nur  an- 
gedeutet werden,  wie  sich  die  Kosten  dieser 
von  denen  der  Hauptbahnen  unterscheiden, 
und  nach  welcher  Richtung  hin  zu  sparen 
sei;  hierbei  wurde  streng  darauf  gehalten, 
dass  den  scheinbar  neuen  Methoden  tech- 
nisch bekannte  und  bewährte  Vorgänge  zu 
Grunde  liegen,  die  nur  unter  veränderten 
Umständen  zu  wirken  haben:  dass  bei  der 
Ausführung  mancherlei  erhebliche  Schwie- 
rigkeiten zu  überwinden  sein  werden,  darf 
bei  der  Grösse  des  Erreichbaren  nicht  ab- 
schrecken. Die  aufgeführten  Zahlen  sind 
Durchschnittswert!^,  die  möglichst  gleich- 
artigen Verhältnissen  entnommen  sind  und 
im  Einzelfalle  erheblich  nach  unten  und 
oben  abweichen  können,  im  übrigen  aber 
auch  für  die  sog.  „schwierigen"  Linien 
Geltung  haben. 

Wenn  das  Clesammtergebniss—  Anlage- 
kosten einer  vollßpurigen  Kleinhahn 
26  600  M,  einer  schmalspurigen  22  000  M  — 
einigen  Interessenten  zum  Bewusstsein 
bringt,  das»  die  Ausführung  einer  Bahn- 
linie technisch  und  finanziell  möglich  wird, 
welche  [nach  den  bisherigen  Erfahrungen 
nur  dem  Bereiche  der  Wünsche  angehörte, 
so  ist  der  Zweck  dieser  Zeilen  erreicht. 
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Die  Entwicklung  den  Kleinbahn  weaens  in 
Nordamerika. 

Von 

Dr.  K  o  1 1  in  n  11  n  . 

Vorst.in.i  der  l'r.ntkftn  «et  Lokalbahn  in  Krank  hin  .im  Main. 

I. 

Die  Columbia- Weltausstellung  von  1K9H 
bat  einer  grösseren   Zahl   von  deutschen 
Eisenbahntechnikern  die  sehr  erwünschte 
Gelegenheit  geboten,  die  Verkehrseinrich- 
tungen der  Vereinigten  Staaten  eingehend 
kennen  zu  lernen  und  Vergleiche  mit  dein 
europaischen  Verkehrswesen  anzustellen,  die 
in  vielen  Beziehungen  entschieden  zu  Un- 
gunsten des  letzteren   ausfallen  mussten. 
War  auch  die  Ausstellung  des  Verkehrs- 
wesens in  Chicago  keineswegs  vollständig, 
so  liess  sie  doch  gerade  ihres  spezitisch 
amerikanischen  Charakters  wegen  die  Eigen 
thUmlichkciten  der  dortigen  Verkchrsein- 
richtungen  besonders  hervortreten  und  gab 
zu  den   verschiedenartigsten   Studien  im 
Lande  selbst  reichlichen  Anlass.    Das  Er- 
gebniss  dieser  Studien  kann  kurz  dahin  zu- 
samtuengefasst  werden,  dass  kein  Land  in 
Europa  sich  die  Fortschritte  der  wissen- 
schaftlichen Technik  für  seine  wirthsehaft- 
liche  Entwicklung  in  solchem  Masse  zu 
Nutzen  gemacht  hat  wie  Nordamerika,  und 
dass  namentlich  wir  in  Deutschland  alle 
Veranlassung  haben,  den  Ursachen  dieser 
Entwicklung  naehzuforschen  und  nach  Mög- 
lichkeit ahnliche  Bedingungen  für  unser 
Verkehrswesen  zu  schaffen.     Die  Ucber- 
legenheit  der  Amerikaner  tritt  ganz  beson- 
ders im  Kleinbahnwesen  hervor,  das  nament- 
lich seit  der  Einführung  der  elektrischen 
Bahnbetriebe    einen   grossen  Aufschwung 
genommen  hat  und  auch  für  die  Zukunft 
eine  Entwicklung  erwarten  llisst,  von  der 
die  grosse  Masse  unserer  Bevölkerung  sieh 
keine  Vorstellung  raachen  kann.    Der  Be- 
griff „Kleinbahnen"  muss  hier  selbstver- 
ständlich möglichst  weit  gefasst  werden. 
Wir  verstehen  hier  darunter  alle  Bnhnen 
für  den  örtlichen  Verkehr  sowohl  als  auch 
für  den  Verkehr  auf  dem  platten  Lande, 
soweit  es  sich  nicht  um  durchgehende  Eisen- 
bahnlinien handelt.    Die  Art  des  Betriebs- 
systems   ist    hierbei    gleichgültig.  Sehr 
wesentlich  kommen  also  insbesondere  die 
Strassenbahneu    in   grösseren   Städten  in 
Betracht,  die  gewissermassen  als  die  ersten 
Kleinbahnen  gelten  können  und  die  Grund- 
lage für  die  weitere  Entwicklung  des  ge- 
summten Kleinb.ihnwesens  gegeben  haben. 
Hatten  die   Unternehmer   mit  derartigen 
Strassenbahneu  günstige  Ergebnisse  erzielt 


und  für  ihre  Arbeit  und  Intelligenz  in  ent- 
sprechender Kapitalverzinsung  ein  Aequi- 
valent  gefunden,  so  gingen  sie  zunächst 
mit  Nachdruck  daran,  den  Anbau  neuer 
Stadttheile  durch  die  Anlage  von  Straßen- 
bahnen zu  fördern  und  bedeutendere  Vororte 
mit  den  Städten  zu  verbinden,  um  sich 
später  auch  mit  grossem  Erfolge  auf  dem 
platten  Lande  zu  versuchen.   Die  Entwick- 
lung ging  also  wesentlich  von  den  grossen 
Mittelpunkten  der  Industrie  und  des  Han- 
dels aus,  die  Bedingungen,  unter  denen  das 
Strassenhahnwesen  hier  gehandhabt  wurde, 
zogen  da*  Grosskapital,  ohne  welches  wirt- 
schaftliche Fragen  von  solcher  Bedeutung 
nicht  zu  lösen  sind,  heran,  und  die  Erfolge 
einzelner  Linien  ermunterten  zu  der  An- 
lage auch  solcher  Strecken,  die  nicht  so- 
gleich eine  Rentabilität  in  Aussicht  stellten. 
Bei  uns  in  Deutschland  hat  bei  gleichem 
Ausgangspunkt  ziemlich  das  Umgekehrte 
stattgefunden;  fast  alle  grösseren  Städte 
haben,  ohne  von  den  Staatsbehörden  darin 
behindert  zu  werden,  den  örtlichen  Ver- 
kehr zu  einer  wichtigen  Einnahmequelle 
gemacht,  sie  haben  den  Unternehmungen 
ohne  Rücksicht  auf  die  eigentlichen  Inter- 
essen des  öffentlichen  Verkehre  ganz  be- 
deutende Abgaben  und  Lasten  aller  Art 
aufgelegt,  auf  diese  Weise  die  Einführung 
niedriger  Tarife  und  namentlich  des  fin- 
den örtlichen  Verkehr  so  geeigneten  Ein- 
heitstarifs verhindert,  die  Frequenz  nicht  zur 
Entwicklung  kommen  lassen  uud  den  Unter- 
nehmern die  Lust  zu  neuen  Unternehmungen 
verleidet.  Wir  werden  im  Verlaufe  dieser  Be- 
richt« den  ziffcrinässigen  Nachweis  hierfür  in 
mehr  als  reichlichem  Masse  erbringen.  Die 
Begehrlichkeit  der  Städte  hat  sich  auf  die 
Landgenieinden  übertragen,  und  während 
man  so  vielfach  die  Abschaffung  der  in- 
direkten Steuern  fordert,  lässt  man  be- 
dauerlicher Weise  zu,  dass  der  örtliche  Ver- 
kehr mit  hohen  indirekten  Steuern  beiastet 
wird,  die  vielfach  auf  ein  sehr  bedürftiges 
Publikum  abgewälzt  werden  müssen  und 
den  Unternehmungsgeist   lähmen.  Unter 
solchen  Verhältnissen  kann  es  nicht  Wunder 
nehmen,  dass  das  Kleinbahnwesen  in  Deutsch- 
land noch  in  den  ersten  Anfängen  steckt 
und  trotz  des  so  wohlgemeinten  Preussi- 
schen  Kleinbahngesetzes  nicht  recht  vor- 
wärts kommen  will.    Die  wenigen  Unter- 
nehmungen,  die   den  Bcharrungszustand 
einer  guten  Dividende  erreicht  haben,  be- 
schranken sich  auf  die  Wahrung  ihres  Be- 
sitzstandes: die  Fortschritte  der  Technik 
gehen  an  ihnen  spurlos  vorüber,  weil  sie 
fürchten  müssen,  bei  dem  Absclilnss  neuer 
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Verträge  aufs  neue  belastet  zu  werden,  triebslänge  ist  nicht  genau  zu  ermitteln,  sie 
Ganz  umgekehrt  ist  dieSachlage  in  Amerika;  ist  aber  auf  alle  Falle  durchschnittlich  sehr 
die  einträglichsten  Unternehmungen  sind  viel  geringer  als  bei  den  amerikanischen 
gerade  die.  welche  dureh  weitgehende  tech-  Gesellschaften.  In  der  Stadt  Chicago  allein 
nische  Verbesserungen  und  durch  Annelim-  werden  (503  km  Straßenbahnen  von  drei 
lichkeiten  für  das  Publikum  die  Frequenz  und  Gesellschaften  betrieben,  darunter  12t»  km 
die  Oekonomie  ihrer  Betriebe  fördern,  selbst  Kabelbahnen.  Mehr  als  10  000  Angestellte, 
einen  vollständigen  Wechsel  in  der  Betriebs-  also  ein  Drittel  der  in  ganz  Deutschland  vor- 
an nicht  scheuen  und  sehr  leicht  neue  Linien  handenen,  sind  in  diesen  drei  Strassenbahn- 
aulegcn.  weil  sie  sich  frei  wissen  von  unge-  betrieben  von  Chicago  thätig.  Grossartig 
rechtfertigten  Belastungen  und  von  bureau-  sind  die  Verkehrsziffern  von  Chicago, 
kratischer  Bevormundung.  Diese  Dinge  Die  dortigen  vorerwähnten  drei  Strassen- 
stehen  allerdings  nicht  in  unserem  Klein-  bahngesellschaften  beforderten  im  Jahre 
b  ilmgesetze,  sie  sind  auch  merkwürdiger  1892  zusammen  210  Millionen  Personen, 
Weise  bei  den  Verhandlungen  der  gesetz-  d.  h.  400 000  Personen  auf  einem  Gleis- 
gebenden  Körperschaften  Uber  das  Klein-  kilometer.  In  der  Zeit  vom  1.  Mai  bis 
tinhngesetz  nur  wenig  oder  gar  nicht  be-  1.  November  1893.  d.  h.  während  der  Dauer 
rührt  worden,  sie. sind  aber  dem  praktischen  der  Weltausstellung,  betrug  der  Verkehr 
Leben  entnommen,  und  wer  mit  Saehkennt-  auf  denselben  Linien  insgesammt  nahezu 
niss  und  Wohlwollen  sich  der  Forderung  175  Millionen  Personen,  dazu  kommen  noch 
des  Kleinbahuwcscns  zuwenden  will,  wird  22'/»  Millionen  Personen  der  Süd-Chiengo- 
anerkennen  müssen,  dass  in  erster  Linie  die  Hochbahn  und  3  Millionen  Frequenz  der 
Lüsten  und  Beschränkungen  zu  beseitigen  Michigansee-Dampfer,  endlich  25',., Millionen 
sind,  die  bisher  die  Entwicklung  der  Klein-  Vorortsverkehr,  d.  h.  im  Ganzen  220  Mil- 
bahuen  hauptsächlich  verhindert  haben.  Honen  Fahrgäste  in  einem  Zeitraum  von 
Man  gebe  uns  dieselben  Bedingungen  wie  (i  Monaten.  Zum  Vergleich  ziehen  wir  die 
den  Kleinbahnen  in  Amerika,  man  sorge  Verkehrsziffern  von  Berlin  und  Frankfurt 
dafür,  dass  der  BetriebsunternehuuT  des  a:n  Main  heran.  Die  Grosse  Berliner  Pferde- 
Lohnes  seiner  Arbeit  und  seiner  Intelligenz  bahn -Gesellschaft  hatte  im  Geschäftsjahr 
froh  werden  kann,  dass  er  ein  sachliches  IHiKJeine  einfache  Gleislängevon  230  km  und 
technisches  und  wirtschaftliches  Interesse  beförderte  121'A  Millionen  Personell.  Zu 
an  seiner  Unternehmung  behält  und  nicht,  diesem  eigentlichen  Strassenbahnverkehr 
.sobald  er  den  Druck  der  ihm  aulerlegten  kommt  in  Berlin  allerdings  noch  der  riesige 
Lasten  und  den  Mangel  freier  Bewegung  Stadtbahn  verkehr,  der  Verkehr  der  sonstigen 
ganz  emptindet,  seine  Unternehmung  dein  Vorortsbahnen  und  der  Droschkenverkehr, 
Spiel  der  Börse  anvertraut!  Nur  einiger-  welch'  letzterer  in  Chicago  ganz  unbedeu- 
massen  rentable  Unternehmungen  sind  in  tend  ist.  Frankfurt  am  Main  ferner  hatte 
der  Lage,  dem  Fortschritt  der  Technik  zu  in  lH!t]  einschliesslich  aller  Vorortsbahnen 
folgen  und  zur  Hebung  und  Entwicklung  b(i  km  einfaches  Strassenbahngleis  mit 
des  Verkehrs  thatkräftig  beizutragen:  es  ist  einer  Gesammtf'requenz  von  1!)  Millionen 
deshalb  durchaus  falsch,  dass  den  meisten  Fahrgästen.  Dagegen  hat  die  Strassenbahn- 
Strassenbahnen  durch  Belastung  mit  Brutto-  gesellschaft  auf  der  Westseite  von  Chicago 
abgaben  von  vornherein  die  Lebensader  allein  eine  Gleislänge  von  210  km,  darunter 
unterbunden  wird.  *>0  km  Kabelbahn.  Der  Pferdebestaud  dieser 
Die  ziffermässige  Entwicklung  der  Gesellschutt  beträgt  ausserdem  für  die  Zu- 
Klcinbahneu  in  Amerika  und  bei  uns  bc-  führuugs-  und  Nebenlinien  1100  Stück.  Die 
weist  mehr  als  alles  Andere  die  Nothwcn-  Frequenz  stellte  sich  im  letzten  Jahre  auf 
digkeit  einer  Umkehr.  Es  bestehen  gegen-  1*2  Millionen  Fahrgäste.  Für  den  Kabel- 
wärtig  in  den  Vereinigten  Staaten  insge-  betrieb  hat  diese  Gesellschaft  <>  Kraft- 
sammt  1155  Strassenbahn-  und  Kleinbahn-  Stationen,  in  denen  insgesammt  eine  Dampf- 
gesellschaften, von  welchen  06(5  Gesell-  kraft  von  etwa  15  000  Pferdestärken  er- 
schuften ihre  Linien  elektrisch  betreiben,  zeugt  wird.  Wenn  man  die  beiden  grossen 
Die  Gcsainmtlänge  der  Kleinbahnlinieu  be-  Gesellschaften  auf  der  Nordseite  und  auf 
trägt  fast  19000  km  und  weist  fortgesetzt  der  Südseite  von  Chicago  mitrechnet,  so 
eine  bedeutende  Steigerung  auf.  Dagegen  ergiebt  sich  für  eine  Gesammtlänge  von 
gehörten  der  Strasseiibahn-Berufsgeuossen-  12!»  km  Kabelbahn  eine  Leistung  sämmt- 
schaft  in  Deutschland  um  Schlüsse  des  Be-  lieber  lvraftstalioneu  von  mehr  als  2t* 000 
richtsjahres  1S!'2  nur  193  Betrieb«;  mit  ins-  Pferdestärken.  Die  Frequenz  der  Kabel- 
gesammt  3]  S.iH  Angestellten  an;  ilie  Be-  bahnen  in  Chicago  ist  eine  derartige,  dass 
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durchschnittlich  «'in  Wagen,  der  normal 
10  Personen  fasst,  auf  einer  Fahrt  von  K  km 
Lünge  im  Ganzen  275  Personen  befördert. 
Man  sieht  hieraus,  wie  oft  das  Publikum 
wechselt  und  wie  günstig  der  in  Amerika 
überall  eingeführte  Einheitstarif  von  "»Cents 
unter  Wegfall  aller  Abonnements  auf  den 
Strassenbahnverkehr  wirkt.  Diese  Ent- 
wicklung beginnt  im  Jahre  1850,  in  dem 
die  erste  Pferdebahnlinie  auf  der  State 
Street  in  Chicngo,  und  zwar  auf  der  Strecke 
von  der  Madison-  bis  zur  20.  Strasse,  er- 
öffnet wurde.  Im  Januar  1882  wurde  die- 
selbe Strecke  als  erste  Kabelbahnlinie  in 
Chicago  in  Betrieb  genommen.  Nicht  ge- 
ringer ist  die  Entwicklung  in  anderen 
Gegenden  «1er  Vereinigten  Staaten.  Die 
Newyorker  Hochbahn  hat  es  bei  einer  ge- 
sammten  Glcislängc  von  37,0  Meilen  im 
Jahre  1802  auf  eine  Frequenz  von  fast 
211  Millionen  Fahrgästen  gebracht,  die 
Broadway-Pferdebahnlinien  sind  wie  auch 
noch  andere  Strecken  kürzlich  in  ein  gross- 
artiges Kabelbahnsystem  mit  drei  Kraft- 
stationen umgewandelt  worden,  wodurch 
mit  einem  Schlage  HCiO  Pferde  entbehrlich 
wurden.  Im  Westen  andererseits  hat  San 
Francisco,  die  als  erste  Stadt  bereits  im 
Jahre  1873  den  Kabelbahnbetrieb  einführte, 
das  grossartigste  Kabelbahnsystem  der 
Welt  neben  ausgedehnten  elektrischen  und 
Dampfbetrieben.  Es  bestehen  in  San  Fran- 
cisco gegenwärtig  17o  km  Kabelbalinen, 
•W  km  elektrische  Bahnen  und  27  km  Dampf- 
bahnen  ausser  einigen  kleineren  Pferde- 
betrieben für  Nebenstrecken.  Der  Bau 
neuer  Linien  wird  in  allen  Gegenden  der 
Union  mit  grosser  Energie  betrieben,  es 
besteht  dort  mit  einem  Worte  eine  Ent- 
wicklung im  Kleinbahnwoscn,  hinter  der 
wir,  wenn  ein  solcher  Vergleich  angängig 
ist.  um  mindestens  50  Jahre  zurück  sind. 
Die  Vertheilung  der  amerikanischen  Klein- 
bahnen auf  die  verschiedenen  Betriebs- 
systeme ergieht  sich  aus  folgender  Tabelle, 
in  der  die  gesammte  Gleislänge  (nicht  die 
Linienlange)  angegeben  ist: 
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gegen  0252  km  Linienläiige  in  180o.  Von 
1880  bis  1885  stieg  die  LinicnlHnge  der 
Strassenbahnen  nur  um  1420  km,  so  dass 
die  hauptsächlichste  Entwicklung  in  die 
Zeit  von  1885  bis  18!«  fallt.  In  diesem 
Zeitabschnitt  fand  nämlich  die  Einführung 
der  elektrischen  Bahnen  statt,  von  denen 
im  Jahre  188».  die  ersten  beiden  Strecken 
eröffnet  wurden,  in  1887  bestanden  schon 

0  solche  Linien,  in  1888  schon  30  Linien, 
und  von  diesem  Zeitpunkt  beginnt  eine  ge- 
waltige Ausdehnung  der  elektrischen  Be- 
triebe, so  dass  heute  weil  über  die  Hälfte 
aller  amerikanischen  Kleinbahnen  elektrisch 
betrieben  wird,  und  zwar  durchweg  nach 
dein  System  der  oberirdischen  Stromzu- 
führung.  Schon  1800 standen  32505  Strassen- 
bahnwagen  im  regelmässigen  Betriebe,  be- 
fördert wurden  damals  2  023  010  202  Fahr- 
gaste, im  Strasscnbahndienstc  waren  etwa 
71UI0  Personen  beschäftigt.  Die  Zahl  der 
von  den  amerikanischen  Kleinbahnen  be- 
förderten Fahrgaste  betrug  also  schon  vor 
3  Jahren  beträchtlich  mehr  als  die  Be- 
völkerungsziffer der  ganzen  Erde.  Im 
gleichen  Jahre  hatte  dus  Gesammtnetz  der 
Eisenbahnen  der  Vereinigten  Staaten  eine 
Länge  von  252  114  km,  befördert  wurden 
insgesammt    172171313   Fahrgäste,  d  Ii. 

1  550838850  Fahrgaste  weniger  als  auf  den 
Strassenbahnen.  Man  sieht  also,  zu  welch' 
grossartiger  Entwicklung  der  Strassenbahn- 
verkehr in  Amerika  gebracht  worden  ist. 
Sehr  bemerkenswert!!  ist  die  Tliatsaclie. 
dass  in  den  kleineren  Städten  unter  50 »Mi 
Einwohnern  die  LinicnlHnge  der  Strassen- 
bahnen bedeuten«!  mehr  g«>waehsen  ist.  als 
in  den  grösseren  Städten,  nämlich  seit 
lu  Jahren  im  Verhältniss  von  1  :5,53  gegen 
1:2,82  im  Durchschnitt  aller  Städte  und 
gegen  1:2,02  in  «len  27  Städten  von  mehr 
als  50  ODO  Einwohnern.  Der  Entlang  des 
Strassenbalmw«!sens  in  England  ist  ganz 
bedeutend  hinter  Amerika  zurückgeblieben, 
die  gesammte  Mcilcnlänge  der  Strassen- 
bahnen in  Grossbritanuien  und  Irland  be- 
trug 18! »2  nur  11.8  Prozent  «ler  Meilenlänge 
in  «len  Vereinigten  Staaten  und  war  nur 
wenig  grösser  als  die  Länge  der  Strassen- 
bahnen im  Staate  Newyork.  Die  Zahl  der 
englischen  Strassenbahnwag«'ii  belief  sich 
zu  gleich«-!-  Zeit  .uif  kaum  <lie  Hälfte  der 
Wag»-n  im  Staate  Newyork  und  war  sogar 
noch  «■rheblich  geringer  als  im  Staate 
Illinois.  Eine  genaue  deutsch«;  Statistik 
würde  sehr  wahrscheinlich  für  uns  noch 
ungünstig«-!-  ausfallen  als  für  England. 
Unsere  obige  Tabelle  zeigt,  dass  der  Pferde- 
bahnbetrieb in  Amerika  -tändig  zu  Gunsten 
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der  motorischen  Betriebe  abnimmt,  und 
zwar  in  einem  sehr  bedeutenden  Masse. 
Wo  nur  irgend  die  Vorbedingungen  für 
einen  motorischen  Betrieb  vorhandeu  sind, 
wird  un  Pferdebetrieb  gar  nicht  mehr  ge- 
dacht, man  verwendet  den  letzteren  in  der 
Hauptsache  nur  noch  für  die  Zuführungs- 
linien zu  den  motorisch  betriebenen  Haupt- 
linien oder  für  abseits  belegene  Neben- 
strecken. Wenn  das  Jahr  1893  eine  ge- 
ringere Zunahme  der  Strassenbahnen  zeigt, 
als  die  vorhergehenden  Jahre,  so  ist  dies 
lediglich  in  den  wirthschaftlichen  Verhält- 
nissen begründet. 

Erfreulicher  Weise  hat  die  Einführung 
des  elektrischen  Betriebes  in  Amerika  einen 
sehr  bedeutenden  Einfluss  auf  die  gesummte 
Klehibahntcchnik  ausgeübt, auch  die  übrigen 
motorischen  Betriebssysteme  sind  dadurch 
erheblich  gefördert  worden.  Der  Wagen- 
bau insbesondere  hat  durch  die  erhöhten 
Ansprüche,  die  der  elektrische  Betrieb  an 
die  Konstruktion  der  Wagengestelle,  an  die 
leichte  Auswechselbarkeit  der  Motoren  und 
einzelner  ihrer  Theilc  und  des  Getriebes 
stellte,  einen  mächtigen  Aufschwung  ge- 
nommen, hinter  dem  der  deutsche  Wagen- 
bau  in  Beschaffenheit  und  Preis  seiner  Er- 
zeugnisse im  Allgemeinen  weit  zurückge- 
blieben ist.  Die  allgemeine  Anlage  und 
Einrichtung  der  Kraftstntioucii  ist  gleich- 
zeitig erheblich  verbessert  worden,  die  Er- 
folge der  elektrischen  Betriebe  wirkten 
wiederum  anspornend  auf  die  Konstruktion 
der  Kabelbahnen  und  der  Lokomotiven,  so 
dass  auf  allen  Seiten  eine  mächtige  tech- 
nische Entwicklung  festzustellen  ist.  Wäh- 
rend noch  vor  wenigen  Jahren  etwa 
100  pferdtge  Dampfmaschinen  die  Norm  für 
Kraftstationen  darstellten  und  eine  der 
Grösse  des  Betriebes  entsprechende  Zahl 
derartiger  Maschinen  in  der  Kraftstation 
aufgestellt  war,  geht  man  .jetzt  bis  zu  10OJ 
und  1200pferdigcn  Einzelmaschinen  von 
geringer  Umdrehungszahl,  mit  denen  die 
elektrischen  Generatoren  meist  direkt  ge- 
kuppelt werden.  Die  elektrischen  Einrich- 
tungen werden  fast  nur  von  der  General 
ElectricCompany(SystcmThomson-Houston) 
und  von  der  Wcstinghousc-Gesellschaft  her- 
gestellt, mau  bedient  sich  durchweg  nur 
der  mit  5UU  Volt  Spannung  betriebenen 
Gleichstrommotoren.  In  konstruktiver  Hin- 
sicht halten  die  Amerikaner  meist  an  der 
alteren  Form  der  Aussetipolumschinen  fest, 
indessen  wird  vielleicht  die  in  Chicago  aus- 
gestellt gewesene  1000  pferdige  Sieinens'sche 
Innenpolmaschinc,  die  bei  geringeren  Di- 
mensionen  viel  mehr  leistete,   in  dieser 


Beziehung  einen  Umschwung  herbeiführen. 
Die  Kraftstationen  für  elektrische  Bahnen 
gleichen  immer  mehr  unseren  Lichtzentraleu 
in  ihrer  allgemeinen  Einrichtung,  man  ist 
gegenwärtig  mit  umfangreichen  Versuchen 
beschäftigt,  sich  wie  bei  den  Lichtzentraleu 
auch  bei  den  Bahuzentralen  der  Akkumu- 
latoren zur  zeitweiligen  Aufspeicherung 
elektrischer  Energie  zu  bedienen.  Auf 
reichliche  Maschinenrcserve  in  der  Kraft- 
station wird  ganz  besondere  Rücksicht  ge- 
nommen, um  bei  der  durchweg  sehr  langen 
Betriebszeit  (18  Stunden1  mit  aller  Sicher- 
heit den  Betrieb  aufrecht  zu  erhalten.  Die 
neueren  Wagenmotoren,  die  gewöhnlich 
paarweise,  mitunter  auch  gekuppelt,  ange- 
wendet werden,  sind  äusserst  kräftig  her- 
gestellt und  kommen  in  ihrem  Wirkungs- 
j  grad  unseren  besten  Maschinen  durchaus 
gleich.  Den  Untersuchungen  der  technischen 
Ockonomie  der  Betriebe  wird  grosse  Auf- 
merksamkeit zugewendet,  durch  regel- 
mässige Entnahme  von  Diagrammen  unter- 
richtet man  sich  fortlaufend  über  das  Ver- 
hältnis» von  Kraftleistung  und  Arbeitsver- 
brauch, die  anscheinend  kleinsten  Vortheile 
werden  auf  diese  Weise  herausgefunden 
und  für  die  Verbesserung  bestehender  und 
den  Bau  neuer  Aidagen  nutzbar  gemacht. 
Auf  diese  Weise  haben  die  Amerikaner  in 
einer  sehr  kurzen  Reihe  von  Jahren  zahl- 
reiche Musteranlagen  geschaffen.  Jede  Ver- 
besserung, die  nur  eine  Verminderung  der 
Betriebsausgaben  verspricht,  wird,  oft  mit 
Aufwendung  grosser  Anlagekosten,  sofort 
in  die  Praxis  übertragen,  da  immer  der 
billige  Betrieb  und  erst  in  zweiter  Linie  die 
Höhe  der  Anlagekosten  entscheidet. 

Solcher  Entwicklung  gegenüber  stehen 
wir  in  Deutschland  weit  zurück,  und  wenn 
man  nach  den  Ursachen  hierfür  fragt,  so 
wird  man  dieselben  bei  aufmerksamer  Be- 
trachtung sehr  wesentlich  in  der  Art  unseres 
Konzessionswesens  und  in  den  unseren 
deutschen  Unternehmungen  seitens  der 
Kommunen  und  Landesverwaltungen  auf- 
erlegten Lasten  finden.  Die  unbedeutende 
Entwicklung  unseres  K leinbahn wesens  ist 
nämlich  sehr  wesentlich  darin  begründet, 
dass  in  Folge  grosser  Belastungen  aller  Art 
und  ungünstiger  Konzessionsbedingungen 
die  Rentabilität  weitaus  der  meisten  Klein- 
bahnen fast  Null  ist,  und  dass  diese  That- 
sache  nicht  zu  neuen  Unternehmungen  an- 
spornt, liegt  auf  der  Hand.  Es  ist  also 
reichlicher  Grund  dafür  vorhanden,  dass 
unsere  Regierungsbehörden  die  von  be- 
stehenden Kleinbahnen  mit  Städten  und 
kommunalen  Verbünden  geschlossenen  Ver- 
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träge  über  flie  Mitbenutzung  von  Strassen 
and  öffentlichen  "Wegen  einer  grün  dl  tehen 
Prüfung  unterwerfen.  Man  wird  dann 
zweifellos  zu  der  Ueberzeugung  kommen, 
dass  hier  eineKirchthurmspolitik  schlimmster 
Art  getrieben  worden  ist,  dass  mnn  aus 
dem  öffentlichen  Verkehr  in  erster  Linie 
eine  städtische  Einnahmequelle  gemacht  hat. 
und  dass  die  eigentlichen  Interessen  des 
öffentlichen  Verkehrs  in  sehr  bedauerlicher 
"Weise  vernachlässigt  worden  sind.  Man 
sollte  deshalb  unseres  Erachtens  zur  För- 
derung des  Kleinbahnwesens  keinerlei  staat- 
liche Konzessinn  mehr  ertheilen.  ohne  die 
in  den  Vortrügen  vorgesehenen  Lasten  und 
Abgaben  an  der  Hand  der  Bilanzen  be- 
stehender Gesellschaften  auf  ihre  finanzielle 
"Wirkung  auf  das  Unternehmen  zu  prüfen 
und  gegebenen  Falles  eine  grundsatzliche 
Aenderung  solcher  Bedingungen  zur  Vor- 
bedingung für  die  Konzessionsertheilung 
machen.  Ein  solches  Vorgehen  würde  dem 
Kleinbahnwesen  mehr  aufhelfen  und  nützen, 
als  es  jemals  durch  das  Kleinbahngesetz 
geschehen  kann.  Nicht  minder  interessant 
ist  das  Kapitel  der  bureaukratischen  Bevor- 
mundung. Greifen  wir  nur  das  einfache 
Beispiel  eines  Sonderzuges  heraus,  so  muss 
der  Unternehmer  in  deutschen  Landen  sich 
der  Zustimmung  der  Polizei,  der  Stadtge- 
meinde, der  Landgemeinden  und  neuerdings 
auch  noch  der  Eisenbahnbehörde  versichern, 
ehe  der  Zug  fahren  darf.  Bei  diesem  sehr 
zeitrauhenden  Geschäft  wird  dann  gewöhn- 
lieh aus  der  Sonderfahrt  überhaupt  nichts, 
und  der  Antragsteller  zieht  vor,  seinen  Weg 
zu  Fuss  zu  machen  oder  sich  solcher  Be- 
förderungsmittel zu  bedienen,  bei  denen 
weniger  Umstände  gemacht  werden.  Die 
Genehmigung  der  gewöhnlichen  Fahrpläne 
stösst  auf  gleiche  Schwierigkeiten,  oft  sind 
monatelange  Verhandlungen  zwischen  den 
verschiedenen  Instanzen  nöthig,  um  die  ein- 
fachsten Dinge  zu  erledigen.  Die  Frage 
der  Haltestellen  wird  nicht  minder  wichtig 
behandelt;  während  man  in  Amerika  einfach 
an  jeder  Strassenkreuzung  anhalten  lässt. 
sobald  jemand  einsteigen  oder  die  Strassen- 
bahn  verlassen  will,  sind  bei  uns  nalte- 
schilder  und  Plakate  nöthig,  die  der  Fremde 
obendrein  gewöhnlich  nicht,  findet,  Avenn  er 
sie  braucht.  Sind  alle  diese  Dinge  das 
vorstehende  Verzeichnis»  ist  keineswegs 
vollständig  —  im  Interesse  des  öffentlichen 
Verkehrs  wirklich  nothwendigV  Sind  sie 
nicht  vielmehr  sehr  geeignet,  die  gerade  im 
Klcinbahnbetrieb  so  nothwendige  Selb- 
ständigkeit des  Betriebsunternehmers  zu 
vernichten  und  den  Unternehmungsgeist  zu 


schädigen?  Das  Kleinbahnwesen  erfordert 
den  engsten  Anschluss  an  die  örtlichen  Ver- 
haltnisse der  Städte  und  der  Landgemein- 
den, es  erfordert,  wenn  es  rationell  be- 
trieben werden  soll,  eine  ungewöhnliche 
Umsicht  und  Beweglichkeit,  ein  Anschmiegen 
an  die  Lebensgewohnheiten  der  Landbe- 
wohner und  an  die  Grundlagen  der  länd- 
lichen Gewerbe,  das  im  geraden  Gegen- 
sätze steht  zu  der  geschilderten  Bevor- 
mundung. Man  muss  also,  um  das 
Kleinbahnwesen  thatkräftig  zu  fördern, 
von  mehr  kaufmännischen  Gesichtspunkten 
ausgehen;  nur  dann  ist  zu  hoffen,  dass  auch 
die  landliehe  Bevölkerung,  die  sich  jetzt 
noch  ganz  auf  den  Staat  verlässt,  selbst 
mit  Hand  anlegt  zur  Entwicklung  der  Klein- 
bahnen und  dass  dadurch  das  System  auf  die 
Höhe  der  Zeit  gebracht  wird.  Wird  den 
Unternehmern  in  verstandiger  Weise  freie 
Hand  gelassen,  werden  ihre  Betriebe  nicht 
unverhältnissmässig  belastet,  so  werden  sie 
vor  allen  Dingen  in  die  Lage  kommen,  die 
Löhne  des  Personals  aufzubessern  und  die 
Arbeitszeit  herabzusetzen,  sie  werden  nicht 
mehr  zu  dulden  brauchen,  dass  dieStrasson- 
bahnschaffner  zur  Erhöhung  ihrer  Einnahme 
Trinkgelder  vom  Publikum  entgegen- 
nehmen, ein  Zustand,  welcher  nicht  scharf 
genug  verurthcilt  werden  kann,  da  er  das 
Bahnpersonal  herabwürdigt.  Hier  werden 
die  Gelder  der  Strassenbahnen  eine  wirt- 
schaftlichere und  gerechtere  Verwendung 
finden  als  für  die  Xcupflastcrung  städtischer 
Strassen,  mit  der  selbst  die  motorischen  Be- 
triebe in  Deutschland  ausnahmslos  belastet 
sind. 

In  allen  diesen  Dingen  können  wir. 
auch  abgesehen  von  der  rein  technischen 
Entwicklung,  von  den  Amerikanern  ausser- 
ordentlich viel  lernen.  Wir  wollen  hier 
noch  kurz  einen  Tunkt  berühren,  der  für 
die  Ausnutzung  des  Bahnmaterials  für  die 
Zwecke  des  örtlichen  Verkehrs  von  Wich- 
tigkeit ist.  Es  handelt  sich  um  die  Be- 
nutzung des  Telephons  für  den  Kleinbahn- 
verkehr. Stark  befahrene  Kleinbahnen  (die 
Betriebsart  ist  hierbei  gleichgültig)  fahren 
in  Amerika  nicht  nach  einem  in  allen  Einzel- 
heiten aufgestellten  Fahrplane.dic  Disposition 
über  das  Wagcnmatcrial  erfolgt  vielmehr 
vom  Zentral bureau  aus  mittelst  Telephons. 
Sobald  ein  Wagen  oder  Zug  am  Endpunkte 
der  Linie  ankommt,  meldet  der  Schaffner 
telephonisch  diese  Ankunft  und  erhält  so- 
fort die  Bestimmung  für  die  nächste  Fahrt, 
wobei  dem  tatsächlichen  Bedürfnis»  des 
Verkehrs  in  einer  geradezu  bewunderungs- 
würdigen Weise  Rechnung  getragen  wird. 
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Das  Zentralbureau  ist  telephonisch  unter- 
richtet über  besondere  Vorkommnisse  im  ört- 
lichen Verkehr,  über  die  Besetzung  der  ein- 
laufenden Bahnzüge  u.  s.  w.,  so  dass  die 
Strasscnbuhn  wagen  gerade  dorthin  kommen, 
wo  sie  nöthig  sind,  während  bei  uns  meist 
genau  nach  dem  Schema  gefahren  wird 
ohne  Rücksicht  auf  das  eigentliche  Vcr- 
kehrsbedürfniss.  Dies  ist  nur  einer  von 
vielen  wichtigen  Punkten,  in  denen  wir  uns 
die  amerikanischen  Einrichtungen  zum 
Muster  nehmen  müssen;  die  meisten  dieser 
Dinge  können  wir  unmittelbar  mit  grossem 
Nutzen  auf  Deutschland  übertragen,  und  es 
ist  nur  eine  nichtssagende  Ausrede,  wenn 
man  vielfach  behauptet,  dass  diese  Ein- 
richtungen für  unsere  Verhältnisse  nicht 
passen.  Nehmen  wir  vielmehr  gerade  im 
Verkehrswesen  das  Gute  überall  da,  wo 
wir  es  finden,  und  wir  werden  eine  Ver- 
kehrsentwicklung haben,  die  unserem  stark 
bevölkerten  Lande  verhältnissmässig  noch 
mehr  wirtschaftlichen  Nutzen  bringt,  als 
es  in  den  Vereinigten  Staaten  bei  der  Art 
ihrer  Bevölkerungsverteilung  möglich  ist! 

iKorUetzuns  foljc«.) 


Der  elektrische  Betrieb  bei  Straßen- 
bahnen.*) 

Die  erste  Bahn  mit  elektrischem 
Betriebe  wurde  im  Juni  1879  auf  der 
Berliner  Oe Werbeausstellung  eröffnet  und 
ist  das  Werk  des  hochverdienten  Dr. 
Werner  von  Siemens,  der  schon  1867  das 
dynamoelektrische  Prinzip,  welches  die 
Erzeugung  Btarker  elektrischer  Ströme  auf 
einfachem  und  billigem  Wege  ermöglicht, 
entdeckt  hatte.  Aehnlichc  kleine  Bahn- 
anlagen waren  nächstdem  auf  den  Aus- 
stellungen in  Wien,  Düsseldorf  und  Frank- 
furt a.  M.  in  den  Jahren  1880  und  81  vor- 
übergehend im  Betriebe.  Allen  gemeinsam 
war  die  Zuführung  des  Stromes  nach  der 

*)  Die  vorstehenden  Mittheilungen  bind  im 
wesentlichen  eiuem  Aufsatze  der  Zeitung  des 
Vereins  Deutscher  Eisenbahnverwaltungen 
No.  78  u.  74  von  1H93  über  die  Kinfiihrung  de» 
elektrischen  Betriebes  bei  Straßenbahnen,  so- 
wie der  in  diesem  Aufsatze  erwähnten  sehr 
reichhaltigen  und  beachtenswerthen  Denk- 
schrift der  Nürnberg -Fürther  Strassenbahn- 
gesellschaft  vom  8.  März  1893  an  den  Stadt- 
magistrat in  Nürnberg  (als  Manuskript  ge- 
druckt) entnommen. 


Dynamomaschine  des  Wagens  durch  eine 
mittlere  Schiene,  während  die  beiden  Fahr- 
schienen die  Rückleitung  für  den  Strom 
bildeten.  Auch  die  elektrische  Bahn  auf 
der  Pariser  Ausstellung  vom  Jahre  1881  mit 
oberirdischer  Stromzuführung  durch  ge- 
schlitzte Röhren  war  das  Werk  der  Firma 
Siemens  &  Halske:  in  demselben  Jahre  er- 
öffnete diese  die  elektrische  Bahn  in  Gros-s- 
Lichterfelde  als  erste  dauernde  Bahnan- 
lage für  den  Personenverkehr,  die  ihren 
eigenen  Bahnkörper  hatte  und  bei  der  da- 
her die  eine  Fahrschiene  zur  Zu-,  die  andere 
zur  Ableitung  des  Stromes  benutzt  werden 
konnte,  während  die  Schienen  an  den 
Strassenübergängen  isolirt  waren.  Diese 
Bahn  wurde  später,  im  Jahre  1890,  bis  zum 
Bahnhofe  der  Berlin -Potsdamer  Bahn  in 
Lichterfelde  verlängert  und  mit  oberirdi- 
'  scher  Stromzulcitung  durch  einen  5  bis  6  m 
über  dem  Gleis  befestigten  Draht  versehen. 

Am  1.  Mai  1882  eröffnete  dieselbe  Firma 
die  elektrische  Bahn  von  Charlotten  bürg 
nach  dem  Spandauer  Bock,  welche  ober- 
irdische Stromzuführung  mittels  zweier 
Drahtleitungen  und  einen  auf  diesen  laufen- 
den achtradrigen  Kontaktwagen  hatte. 
Diese  Anlage  wurde  in»  Jahre  1883  wieder 
beseitigt. 

Die  elektrische  Praterbahn  in  Wien  im 
Jahre  1883,  gleichfalls  von  Siemens  ä  Halske 
erbaut,  hatte  Stromzuleitung  durch  die 
Schienen  und  war  eingefriedigt;  die 
Schienen  waren  an  den  Uebergängen  iso- 
lirt. Auch  diese  Bahn  war  nur  vorüber- 
gehend im  Betriebe. 

Dagegen  baute  dieselbe  Firma  Ende 
1883  die  elektrische  Bahn  von  Mödling  nach 
Hinterbrühl  bei  Wien  mit  oberirdischer 
Stromzuleitung  durch  geschlitzte  ober- 
irdisch befestigte  Röhren,  die  noch  heute 
im  Betriebe  ist. 

Vom  Jahre  1884  endlich  ist  noch  die 
elektrische  Bahn  zwischen  Frankfurt  a.  M. 
und  Offen bach  zu  erwähnen,  die  von 
Siemens  &  Halske  erbaut  wurde,  und  die 
gleiche  Stromzuführung  benutzt,  wie  die 
letztgenannte  Bahn.  Nachdem  so  die  bahn- 
brechende Erfindung  in  Deutschland  ent- 
standen war  und  hier  die  ersten  Stadien 
der  praktischen  Anwendung  durchlaufen 
hatte,  trat  nun  mit  dem  Jahre  1884  in  dem 
ncimathlande  der  Erfindung  ein  gewisser 
Stillstand  ein;  um  so  regsamer  aber  zeigte 
man  sich  im  Auslande,  die  deutsche  Erfin- 
dung auszubeuten  und  zu  verbessern,  be- 
sonders in  den  Vereinigten  Staaten  von 
Amerika,  dem  Geburtslande  der  Pferde- 
bahnen. 
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Der  elektrische  Betrieb  bei  Strassenbalmen. 
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Aus  der  Zeit  von  bis  An  tan}? 
sind  in  Deutschland  nur  2  hierher  gehörige 
Unternehmungen  namhaft  zu  machen,  die 
elektrische  Bahn  in  Bremen,  nach  dem 
System  von  Thomson-Houston,  die  im  April 
185)2  eröffnet  wurde  und  oberirdische  Strom- 
zuleitung mit  RücklciUing  durch  eine  be- 
sondere unter  dem  Pflaster  liegende  Draht 
leitung  verwendet:  sowie  die  elektrische 
Strassenbahn  in  Halle,  von  der  Berliner 
Allgemeinen  Elcktrizitatsgescllschaft  mit 
oberirdischer  Strumzutuhrung  nach  dem  in 
Amerika  üblichen  System  Sprague  erbaut 
und  April  1K91  eröffnet.  Wenn  wir  ferner 
noeh  der  von  Siemens  «X;  Halske  erbauten, 
Ende  Juli  1880  eröffneten  elektrischen  Buhn 
in  Budapest  Erwähnung  thun,  die  unter- 
irdische Stromzu-  und  -ableitung  mittels 
eines  besonderen  Kanals  unter  der  Schiene 


anwendet,  so  wäre  diiinit  dir  Liste  der 
wichtigsten  Erscheinungen  auf  diesem  Ge- 
biete für  den  Kontinent  bis  zum  Heginn 
des  .Jahres  1892  geschlossen.*) 

Ganz  anders  gestaltete  sich  die  Ent- 
wicklung in  Amerika.  Hier  bemächtigte 
man  sich  mit  grösstem  Eifer  der  neuen  Er- 
findung und.  während  man  früher  vielfach 
den  F'ferdebetrieb  in  einen  solchen  mit 
Drahtseilbetrieb  umgewandelt  hatte ,  so 
schritt  man  jetzt  zur  Umwandlung  in  den 
elektrischen  Betrieb.  Bei  den  Verhand- 
lungen des  Städtetages  auf  der  Frankfurter 
Ausstellung  vom  Jahre  185)1  kamen  über- 
raschende Mittheilungen  hierüber  in  die 
Ocffentlichkeit.  Neuere  Angaben  aus  Nord- 
amerika sind  in  der  folgenden  Tabelle  zu 
sammengestellt: 


*»  Ein  Verzeichnis»  der  im  Betrieb  und  im  Bau  befindlichen  Strussenbahmititi-rnchmnngc» 
der  Allgemeinen  KlcktrizitittsgeselUchaft  in  Berlin  nach  dem  Staudt-  vom  1.  Oktober  181« 
ist  nachstehend  abgedruckt: 
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Man  ersieht,  das«  in  einem  Zeitraum 
von  noch  nicht  2  Jahren  bei  gleichzeitiger 
Abnahme  des  Pferdebetriebes  um  2(»24  km 
der  elektrische  Betrieb  um  4856  km,  d.  i. 
um  über  103  r'/0  des  Bestandes  vom  Früh- 
jahr 18iU  zugenommen  hat.  Hiernach 
scheint  wenigstens  für  nordamerikanische 
Verhältnisse  der  elektrische  Betrieb  dem 
Pferdebetrieb  unbedingt  überlegen  zu  sein: 
die  Strassenbahngesellschaften  würden  sonst 
die  erheblichen  Kosten  der  Einführung  des 
elektrischen  Betriebes  schwerlich  auf  sich 
genommen  haben.  Fast  siimmtliche  elek- 
trischen Strassenbahnen  in  Nordamerika 
machen  übrigens  von  der  oberirdischen 
Stromzuführung  Gebrauch. 

In  neuester  Zeit  nun  scheint  sich  auch 
in  Deutschland  ein  Aufschwung  in  der  An- 
wendung der  elektrischen  Zugkraft  für  die 
Strassenbahnen  zu  vollziehen,  indem  zur 
Zeit  eine  ganze  Reihe  von  Bahnprojekten 
mit  elektrischem  Betrieb  entstanden  ist, 
welche  thoils  ihrer  Genehmigung  harren, 
theils  diese  schon  gefunden  haben  und  der 
Ausführung  entgegengehen,  so  die  elek- 
trischen Bahnen  in  Gera,  Breslau,  Dresden, 
Hannover,  Remscheid,  Dortmund,  Chemnitz, 
Bochum,  Zwickau,  Plauen,  Lübeck,  Ham- 
burg. 

Auch  die  Nürnberg-Fürther  Strassen- 
bahngescllschaft  hat  in  einer  Eingabe  an 
den  Magistrat  von  Nürnberg  die  Genehmi- 
gung zur  versuchsweisen  Einrichtung  des  1 
elektrischen  Betriebes  auf  der  Strecke 
Plerrer— Lorenzkirche— Dutzendteich  nach- 
gesucht. Diese  Eingabe  enthält  über  die 
besonderen  Vortheile  des  elektrischen  Be- 
triebes beachtenswert!»;  Bemerkungen. 

Wenn  es  als  erwiesen  angesehen  wer- 
den darf,  dass  der  elektrische  Betrieb 
billiger  arbeitet,  als  Pferde-,  Dampf-  oder 
Seilbetrieb,  und  wenn  dementsprechend 
die  Stras8enbahntarife  der  elektrischen 
Bahnen  so  weit  herabgesetzt  und  verein- 
facht werden,  als  die  Verzinsung  und 
Amortisation  des  Anlagekapitals  noch  zu- 
lii.sst,  so  werden  sich  die  elektrischen  Bahnen 


als  wahrhafte  Wohlthat  für  die  arbeitende 
Bevölkerung  der  Grossstftdte  und  für  alle 
minder  Bemittelten  erweisen,  indem  sie 
durch  Abkürzung  der  Entfernungen  das 
Wohnen  in  gesunden,  billigen  Vororten  er- 
leichtern, und  damit  einen  wesentlichen 
Theil  zur  Lösung  der  Wohnungsfrage  in 
den  Grossstädten  beitragen.  Von  Bedeu- 
tung ist  im  elektrischen  Betriebe  die  Mög- 
lichkeit einer  raschen  Veränderung,  einer 
Steigerung  sowohl,  als  einer  Ermässigung 
der  Fahrgeschwindigkeit.  Auf  weniger 
verkehrsreichen  Strassen  kann  daher  die 
zu  Gebote  stehende  Kraft  zu  einer  raschen 
Steigerung  der  Geschwindigkeit  verwerthet, 
bei  plötzlichen  Hindernissen  kann  der 
Wagen  schnell  gebreinst  werden.  Vor- 
kommende Steigungen  und  Gefälle  er- 
schweren den  elektrischen  Betrieb  nur  un- 
erheblich, während  hierbei  der  Pferde- 
betrieb sehr  bald  die  Grenze  ündet,  wo  er 
unwirtschaftlich  wird.  Daraus  folgt,  dass 
elektrische  Bahnen  auch  in  schwierigem 
Gelände  noch  möglich  werden,  wo  Bahnen 
mit  thierisehem  Betriehe  völlig  versagen 
würden.  Die  Erinöglichung  des  rascheren 
Fahrens  ist  für  lange  Linien  von  grosser 
Bedeutung,  da  schon  heute  die  mit  den 
Pferdebahnen  erzielte  Schnelligkeit  der 
Beförderung  den  Ansprüchen  in  den  Gross- 
städten vielfach  nicht  mehr  genügt.  Wenn 
nun  auch  auf  belebten  Strassen  eine  be- 
trächtliche Steigerung  der  Geschwindigkeit 
überhaupt  ausgeschlossen  erscheint,  so  wird 
doch  durch  die  Ausnutzung  der  grösseren 
Geschwindigkeit  bei  freieren  Strecken  eine 
Steigerung  der  Beförderungsschnelligkeit 
im  Ganzen  erreicht  werden  können.  Von 
Vortheil  ist  ferner  die  Möglichkeit,  im  Be- 
darfsfälle schnell  den  Betrieb  zu  verstärken, 
und  dadurch  auch  ein  überraschend  auf- 
tretendes Verkehrsbedürfniss  schnell  zu  be- 
friedigen. Durch  Umschaltung  des  Strome» 
kann  sofort  eine  Rückwärtsbewegung  des 
Wagens  bewirkt  werden,  während  man 
beim  Pferdebetrieb  durch  das  Umspannen 
Zeit  verliert. 

Während  die  Pferdebahnen  im  Winter 
bei  Schneefall  gerade  in  der  Zeit  der 
stärksten  Inanspruchnahme  einen  grossen 
Theil  ihrer  Leistungsfähigkeit  einbüssen, 
wird  der  elektrische  Betrieb  bei  ober- 
irdischer StromzufUhrung  durch  die  Witte- 
rungseinflüsse  nur  unerheblich  beeinträch- 
tigt. Auch  für  den  allgemeinen  Strassen- 
verkehr bietet  der  elektrische  Betrieb 
mancherlei  Vortheile;  durch  den  Fortfall 
der  Pferde  werden  die  Strassen  entlastet, 
da  die  Länge  der  Strassen  bahnfuhrwerke 
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hierdurch  um  etwa  2 — 3  m  verkürzt  wird; 
das  klappernde  Geräusch  der  Pferdehufc, 
und  die  Verunreinigung  der  Strassen  durch 
den  Pferdeinist  fallt  fort,  die  Staubbildung 
sowie  der  Verschleiss  der  Strassen  befesti- 
gungen  und  damit  die  Unterhaltungskosten 
der  Strassen  werden  abnehmen,  und  das 
Bedürfnis»  nach  geräuschloser  Pflasterung 
wird  sich  vermindern.  Der  Wagenführer 
bedarf  nur  einer  kurzen  technischen  Be- 
lehrung für  den  elektrischen  Betrieb,  wah- 
rend für  die  Pferdebahn  gelernte  Kutscher 
erforderlich  sind:  der  Wagenführer  ist  in 
seinen  Obliegenheiten  entlastet,  da  er  seine 
Aufmerksamkeit  nur  auf  den  Wagen,  auf 
die  Fussgänger  und  begegnende  Fuhrwerke 
zu  richten  hat,  der  Beaufsichtigung  der 
Pferde  aber  enthoben  ist.  Dies  wird  der 
Sicherheit  des  Betriebes  zu  gute  kommen 
und  zur  Verminderung  von  Unfällen  führen. 

Gegenüber  den  angeführten  Vortheilen 
kommen  nach  dem  heutigen  Stande  der 
Dinge  als  unerwünschte  Beigabe  bei  dem 
elektrischen  Betriebe  mit  oberirdischer 
Stromzuleitung  lediglich  die  aufzustellenden 
Masten  mit  der  daran  aufgehängten  Draht- 
leitung in  Betracht.  Dass  die  Masten  mit 
den  durch  die  Luft  gezogenen  Drähten 
besseren  städtischen  Strassen  und  Plätzen 
gerade  nicht  zur  Verschönerung  gereichen, 
dürfte  schwerlich  in  Abrede  gestellt  werden. 
Auch  die  Schutzvorrichtungen,  welche  Uber 
den  blanken  Stromleitungen  unterhalb 
kreuzender  Schwachstromdrähte  auf  Ver- 
langen der  Telegraphenverwaltung  stellen- 
weise etwa  angebracht  werden  müssen,  um 
die  letzteren  bei  Drahtbrüchen  vor  der  Be- 
rührung mit  der  Starkstromleitung  zu 
schützen,  werden  sich  auf  öffentlichen 
Plätzen  von  hervorragender  Bedeutungwohl 
anfänglich  gleichfalls  in  etwas  störender 
Weise  geltend  machen.  Dass  aber  diese 
Bedenken  weniger  schwer  wiegen  dürfen, 
wenn  es  sich  um  die  Befriedigung  eines 
wirklieh  dringenden  Verkehrsbedürfnisses 
handelt,  ist  nieht  zu  verkennen.  Jedenfalls 
möchten  wir  davor  warnen,  solchen  ästhe- 
tischen Bedenken,  wie  es  schon  hier  und 
da  geschehen  ist,  eine  übertriebene  Bedeu- 
tung beizumessen;  man  wird  sonst  nach 
dem  alten  Satze  „das  Bessere  ist  des  Guten 
Feind"  mit  Rücksicht  auf  die  befürchteten 
Nachtheile  sich  auch  die  zweifellos  zu  er- 
wartenden Segnungen  und  mancherlei  Vor- 
theile des  neuen  Verkehrsmittels  entgehen 
hissen.  Ii. 
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Ueber  die  Entwicklang  de»  Kleinbahn- 
weaens  in  Preuasen. 

Die  Entwicklung,  die  das  Kleinbahu- 
wesen  seit  «lern  Inkrafttreten  des  Ge- 
setzes vom  28.  Juli  1892  G.-S.  S.  225),  dem 
1.  Oktober  1892  bis  zum  30.  September  18!« 
genommon  hat,  ergiebt  sich  im  Wesent- 
lichen aus  der  nachfolgenden  Zusammen- 
stellung der  in  diesem  Zeitraum  von  den 
Regierungspräsidenten  und  den  nach  §  3 
des  Gesetzes  sonst  zuständigen  Behörden 
genehmigten  Kleinbahnen.  Danach  sind 
zusammen  23  Genehmigungen  ertheilt,  wo- 
von sechs  auf  den  Ausbau  und  die  Erwei- 
terung schon  bestehender  Anlagen  durch 
Herstellung  von  zweiten  Gleisen  und  Ver- 
bindungs  iAnschlnss-lgleisen  sowie  Aende- 
rung  des  Betriebes  solcher  Anlagen,  die 
übrigen  (17)  auf  die  Herstellung  und  den 
Betrieb  selbständiger  Kleinbahnen  ent- 
fallen. Letztere  werden  eine  Gesammt- 
länge  von  rund  239  km  (davon  rund  28  kin 
auf  mecklenburgischem  Gebiete  liegend) 
umfassen  und  bis  auf  vier  als  Betriebs- 
mittel Lokomotiven  erhalten.  Von  diesen 
vier  Kleinbahnen  sollen  eine  theils  mit 
Lokomotiven,  theils  mit  elektrischen  Ma- 
schinen, zwei  ausschliesslich  mit  elek- 
trischen Maschinen  und  eine  mit  Pferden 
betrieben  werden. 

Folgende  Anträge  auf  Genehmigung  von 
Kleinbahnen  sind  in  dem  vorbezeichneten 
Zeiträume  gestellt,  aber  noch  nicht  zur  Er- 
ledigung gekommen: 

im  Regierungsbezirke  Königsberg  für 
die  Linie  Pillauer  Bahnhof  in  Königs- 
berg i/Pr.— Augustastrasse  daselbst.  1  Linie, 

im  Geschäftsbezirke  des  Polizeipräsi- 
denten zu  Berlin. 

für  die  Linie  Laudsbergerplatz  in 
Berlin  I lohen-Sehönhausen ;  Neu- Weissen- 
see— Prenzlauer  Allee— Schönhauser  Allee 
an  der  Saarbrückerstrasse  in  Berlin;  Fried- 
richsberg Ostbahnbrücke  bei  Friedrichs- 
fehle,  Lichtenberg— Herzberge,  zusammen 
4  Linien, 

(Die  Genehmigung  zum  Bau  der  Linie 
Friedrichsberg— Ostbahnbrücke  bei  Fried- 
richsfelde ist  von  dem  Polizeipräsidenten 
inzwischen  am  9.  Oktober  18!»3  ertheilt.) 

im  Regierungsbezirk  Potsdam  für  die 
Linien  Löcknitz— Greifenberg  O/M..  Kreis 
Angermünde:  Sehmargendorf-  Steglitz, 
Kreis  Teltow:  Gesundbrunnen  (Ecke  der 
Badstrasse  Berlin)  -  Damerowstrasse  (Pan- 
kow); Bad  Bellevu. —  Berliner  Wasserwerke 
am  Müggelsee:  zusammen  l  Linien, 

im  Regierungsbezirk  Frankfurt  a  O.  für 
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die  Linien  Teuplitz  —  Triebel —  Muskau; 
Lauchhammer— Zschipkau:  Guben— Forst; 
zusammen  3  Linien, 

im  Regierungsbezirk  Stettin  fUr  die 
Linien  Neuenkirchen— Schwerinsburg,  Kreis 
Anklam;  StÖwen-  Stolzen  bürg.  Kreis  Ran- 
dow: Deuimin  -  Janow,  Kreis  Anklam; 
Greifenhagen  —  Wildenbruch;  Stargard  - 
Alt-Damerow  -Kannenberg;  Alt-Damcrow  - 
Nörenberg — Zarazow;  Ravenstein — Kl.  Spie- 
gel; Zach  hu  Tornow;  Labes-  Daber,  Kreis 
Regenwalde:  Greifenberg  -  Horst;  Regen- 
walde— Kolberg  mit  Abzweigung  von  Oross- 
.Tostin  nach  Stolzenburg:  Müggenburg 
Stretense:  zusammen  12  Linien, 

im   Regierungsbezirk  Kösliti   für  die  1 
Linie    Stolp— Papierfabrik  Raths-Damnitz 
(Stolpethalbahn).  1  Linie, 

im  Regierungsbezirk  Stralsund  für  die 
LinieStralsund— Barth  mit  Abzweigung  nach 
Clausdorf  und  Barth-Damgarten,  1  Linie, 

im  Regierungsbezirk  Posen  iür  die 
Linien  Glowno— Schocken;  Pieschen-  Bo- 
guslaw— Kuchary :  Pleschen-Bahnhof—Stadt 
Pieschen:  Miloslaw— Borzykowo;  Ostrowo— 
Skalmierzyce;  Neutomischcl — Glupon — Neu- 
stadt: Krotoschin— Bahnhof  Pieschen,  zu- 
sammen 7  Linien. 

im  Regierungsbezirk  Bromberg  für  die 
Linien  Crone  a/B  —  Bromberg:  Crone  a/B. 
— Nakel:  Rogowo — Znin  mit  Abzweigung 
von  Biskupin  nach  Szelejewo,  zusammen 
3  Linien, 

im  Regierungsbezirk  Liegnitz  für  die 
Linien  Bahnhof  Zillerthal— Krummhübcl  — 
Querseiffen ;  Warmbrunn  nach  dem  Riesen- 
Kamm  in  der  Nähe  der  Riesenbaude,  zu- 
sammen 2  Linien, 

im  Regierungsbezirk  Oppeln  für  die 
Linien  Königshütte— Kattowitz  und  Katto- 
witz  Laurahütte:  Oleiwitz  Tarnowitz  und 
Bobrek  Zabrze;  Gross  -  Peterwitz,  Kreis 
R.itibor — Katscher,  Kri/is  Leobschütz;  Kat- 
towitz Ober- Heiduk  bezw.  Sehoppinitz 
und  Laurahütte:  Gleiwitz  Schakanan— Pil- 
zendorf Neu  Repten-  Tarnowitz  mit  Ab- 
zweigung von  Pilzendorf  nach  Zabrze,  zu- 
sammen 7  Linien, 

im  Regierungsbezirk  Magdeburg  für 
die  Linien  Hornburg  Hahnhot'  Börssum; 
Vorwerk  Siems  Bahnhof  Mieste;  Goldbeek 
-  Werben  (Elbe):  Goldbeek  Fahrkrug  bei 
Sandau:  Genthin  Milow;  Braunschweigische 
Landesgrenze  zwischen  dem  Flecken  Hessen 
und  Dardcsheini  -Bahnstation  Heudeber- 
Dannstedt.  zusammen  '!  Linien, 

im  Regierungsbezirk  Schleswig  für  die 
Linien  Altona— Blankenese;  Elmshorn- 
Barmstedt:  Eckernforde    Owschlag:  .Meldorf 


-Brunsbüttel;  Wittdün  auf  Amrum  nach 
dem  Strande:  Kaltenkirchen  Neumünster: 
Sonderburg  —  Norburg  bezw.  Schauby; 
Flensburg— Apenrade;  Neustadt— Grube  : 
Lindholm— Dagebüll;  Rendsburg—  Hohen- 
westedt;  Schleswig— Flensburg  und  Schles- 
wig -  Friedrichstadt:  Kiel  —  Neumünster; 
Schleswig     Heide,  zusammen  15  Linien, 

im  Regierungsbezirk  Hannover  für  die 
Linien  Güterbahnhof  Hameln- Stadt  Ha- 
meln; Hafenbahn  Hameln— Weser;  Linden 
(Deisterstrasse)  —  Grenze  der  Feldmark 
Badenstedt,  zusammen  H  Linien, 

im  Regierungsbezirk  Lüneburg  für  die 
Linie  Dahlenburg  —  Bleckede  —  Echem. 
1  Linie, 

im  Regierungsbezirk  Stade  für  die  Li- 
nien Buxtehude— Stade ;  Neugraben— Neuen- 
fclde  -Granz  (Elbe)  mit  Anschluss  an  die 
Bahn  Buxtehude— Sude:  Bederkesa—Neu- 
land und  Wischhafen;  Geestemünde— Farge 
bezw.  Rönnebeek  oder  Blumenthal,  zusam- 
men I  Linien, 

im  Regierungsbezirk  Münster  Eisen- 
hütte Prinz  Rudolph  -Staatsbahnhof  Dülmen. 
1  Linie, 

im  Regierungsbezirk  Minden  für  die 
Linie  Stadt  Minden  -  Bahnhof  Minden,  und 
für  eine  Zahnstangen  bahn  auf  den  Witte- 
kindsberg in  Porta,  zusammen  2  Linien, 

im  Regierungsbezirk  Arnsberg  für  die 
Linie  Bahnhof  Plettenberg  Stadt  Pletten- 
berg und  für  eine  Strassen  bahn  für  den 
Kreis  Gelsenkirchen,  zusammen  2  Linien, 

im  Regierungsbezirk  Cassel  für  die 
Linie  Hanau— Landesgrenze  bezw.  Langen- 
selbold, 1  Linie, 

im  Regierungsbezirk  Wiesbaden  für 
die  Linie  Eschersheim— Hohe  Mark;  Er- 
weiterung der  Trambahnlinien  im  Stadt- 
bezirk Frankfurt  a/M..  zusammen  2  Linien. 

(die  Genehmigung  zu  dieser  Erweite- 
rung ist  von  dem  Polizeipräsidenten  zu 
Frankfurt  a/M.  inzwischen  am  5.  Oktober 
18!«  ertheilt). 

im  Regierungsbezirk  Düsseldorf  für  die 
Linien  Düsseldorf— Kaiserswerth— Hoehfeld; 
Neuss  —Wevelinghoven  —  Bcrghcim  —  Hor- 
rem; Schlebusch —Bahnhof  Schlebusch  (B. 
M.):  Barmen— Heckinghausen:  Emmerich— 
Landesgrenze— ZUtphen,  zusammen  5  Linien. 

im  Regierungsbezirk  Cöln  für  die  Linien 
Cöln— Bonn  (Vorgebirgsbahn):  Bahnhof 
Königswinter  Bahnhof  Honnef  mit  Ab- 
zweigung in  Königswinter  Uber  die  Rhein- 
allee, zusammen  2  Linien, 

im    Regierungsbezirk    Trier    für  die 
Linie  St.  Johann— Halberg,  1  Linie. 
Im  Ganzen  !»)  Linien. 
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Zusammenstellung  der  in  der  Zelt  vom  1.  Oktober  1892  bis  SO.  September  1893  von  den  Regrie- 
ge nehm  Igten 


Angefertigt  nnf  (?rund  amtlichen  Materials 


z 


Tiereiclihon^  der  Kleinball» 
unter  Angabe  de* 
Anfantpi- 
un.t  eins  Kndpunkto* 


Die  (»enehinißuns  i»t 
erthelll  au  wen,  wann,  und 
dauernd  oder  auf  Zeil '. 


Iklriebsunternehmer. 
llauimteniehmcr 


(icsammtl.'ingc. 
davon 


auf 

oigo- 


ilahn- 

knrjUT 


auf 
Vor- 


strafen 


Spur- 
weile 


Co. 
wicht 

der 
.Sehic- 


Aushnu  der  eiuclciidjr.en 
Strecke  in  der  l'erlel.erger- 
*lrai«*e  hin  zur  Katheiiouer- 
Mras^e  in  eine  zweigleisige 

Ausbau  >li»r  elnflelelten 
Strecke  in  der  Mullpmtr.VM.' 
zw  igelten  Fenn-  u  Undower- 
Kriwi'  in  eine  zweigleisige 

Krwciferunp  durch  Herstel- 
lung einer  Verbindung;,  kurve 
und  Verlesung  von  Weichen 
auf  dem  kurfunnendamm  u. 
in  der  .l<i;u-liim.»t Ilaler»! i.i,«>'0 
(an  der  Kreuzung  beider  Str.l 

Erweiterung  de>  stumpfen 
Uleise*  auf  der  Nonli-elte 
de*  Nollendorlplatze* 


Vom  l'o!izci|ir.VMdium  zu 
Ik-rlin  um  5.  Juni  1690, 
dauenid 


Vom  l'«>lizcii>r;i*idiuin  zu 
am  31.  Mai  1893. 
dauernd 


Vom  l'ollzeiprfti-i.lliiiii  zu 
lierlin  am  21.  .luli  1E93. 


Vi.rn  I'i.NzeipiäNidunn  zu 
»erlin  am  4  Augu-t  1833, 
dauernd 


I.  Genehmigte 

< ;  e  »  e  h  Hits  bezirk  d  es  Polizei- 


firosso  llerliner  l>ferdeei>en- 
ba.hn-<l»ellschajt 


Hroi-ne  Ikrlincr  l'ferdceison- 
-tiosell-chafl 


Beniner  Ilainpbslrassenbal 
Konsortium 


ISerliner  Paiiipb"  r.ii^cnbnhn- 
KoiiM.rtium 


1,435 


1,435 


1,435 


1.435 


Regierung*- 


Strauwberger  Anschlußbahn 
von   der  Stadl    tiaeh  dem 
Uahnhof  StraiiMdurrg 

Kifenlialm  von  Konigs- 
WuHterliaunen  über  Mitten- 
walde nach  T«|whin 

llahnhof  Nauen  der  lierlin- 
Huoibur^er  FJiteubahn  —  Ha- 
fen bei  W.  Albrecht»  Ziegelei 
zu  Ketzin  im  Kreise  Ost- 
havelland 


Von   dem  Ifegierungsprftsi- 

denten  zu  l'otKilam  am 
1.  .September  1892  bi*  zum 
1.  liez.  n.ber  1902 

\ou   dem  Kegieruiig>pr;i.*i- 
deuten  zu  l'ot*dani  am 
4.  Mai  1893 

Von  dein  Regierungspräsi- 
denten zu  fot^dani  am 
14.  8.  Marz  1808  auf  die  iMuer 
von  45  Jahren 


Die  zu  bildende  Aktiengesell- 
schaft. z./t.  daMlrllndungs- 
Komitee 


Wie  vor 


Aktiengesellschaft  ..U.iluavel- 
lilndisehe  Kreisbahnen"  zu 
Nauen,    Kauuntcrnehtm-i  : 
Firma  l.etiz\<\i  zu  Stettin 


6200 


rund 
30000 


I 


16300 


1.435 


1.435 


1,435 


Ii  e  g  i  e  r  u  n  g  s 


L,'»ndey;ri  enze  —  I  erdinands- 
hol 


Landcsgrenzc  —  .lärmen  mit 
Abzweigung    narh  Neuen- 
Kirchen 


Uandcsgrenze  -  I.üwitz- 
Schwerin*hurir  mit  Abzwei- 
gung     cti  Sophienliof  und 
Schmuggerou 


\nn  dem  Uceicrungj'prasi- 
deuten  zu  Stettin  am  20.  Fe- 
bruar 1892  aul  10  Jahre,  ver- 
längert am  11  Juni  last»  .-■  «i i 
50  Jahre,  ferner  Nachtrag 
vom  8.  Februar  1893 


Von 

dem eu  zu  Stettin  am 


li'cgiernngsprasi- 
30.  Mai 
11.  Juni 

1892   auf  50   Jahre,  ferner 
Nachtrag   vom    15.  August 
1892  und  8.  Februar  18tü 

Von  dem  Rei;leniiiir.«pnlM- 
denteii  zu  Sleitin  atu  2»  Sep- 
tember lt»2  an r  50  Jahre. 
Nachtrag  vuni  8.  Februar 
1803 


Kiillurteehnisiiies  ItOrean 
Von  Schweiler  zu  <ir.  Fich- 
terfeble.  jetzt  Meeklenburg- 

Foiiiineivche  Schmalspur- 
bahn- Aktiengesellschaft  zu 
Kriedland  i.  M. 

Wie  vt.r 


Wie  vor 


ticsiain  an- 
lange 76085  in. 
davon  ent- 
fallen auf 
preussiselioK 

•iebiet 
50  020  m  und 
auf  rueeWlcn- 
burgi->chcs 
260b5  m 

tlc*ainnitlaiige 
lioon  m, 
in  l'reus-o-n 
90üü  m.  in 
Mecklenburg 
2CC0  m 


0,600 


0,000 
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rungspräsldenten  und  den  nach  §  8  des  Gesetzes  vom  28.  Juli  1892  sonst  zuständigen  Behörden 
Kleinbahnen. 

im  Ministerium  der  öffentlichen  Arbeiten. 


8. 

9. 

10. 

Hetriebsmittel 

An- 

Konstruktion 

(Lokomotiven, 

schlag*. 

■los 

elektrische 

madige 

<  "berbaue* 

Maschinen,  Draht- 

Kosten 

seile,  Pferde) 

M 

11.   

Von  den  anseblag*iiiasi<lgen  Konten 
sind  oder  werden  aufgebracht 

durch  Methilfen 


vom 
1  nler- 


der 
rovli 
M 


der 
Krcbm 
M 


von  den 
Inter- 
essenten 

M 


12. 

Kosten 
der 
Aunftihmnu 

M  


13. 

Zelt 
der  Betriebs 


Anlagen. 

Präsidenten  zu  Berlin 
Pferde 


Pferde 


I'ferde  nnd 
Lokomotiven 


Lokomotiven 


bezirk    Potsda  m. 

fjuenichwellen-  Lokomotiven 
Oberbau 


<}nen<chwellen- 


normale 
Hörschwellen 


Lokomotiven 


Lokomotiven 


1  con  roi 


5  000 


800000 


50000 
Stadt  Nauen 


340O0 


150000 


100  000 
100000 


Aktiengesellschaft 
Zurkerfabr.  zu  Nauen  100000 


3UGO0 


560000 


lieh 
665  000 


1.  Mai  1890 


4.  Oktober  1H9U 

für  den 
tluterverkehr 


bezirk  Stettin. 


Queich  wellen 


hölserne 
Querachwcllen 


Lokomotiven 


Lokomotiven 


1000  000. 
davon  ent- 
fallen auf 
die  Strecke 
in 


und  auf  die 
in  Mecklen- 
burg 
346780 


000000 
in  Aktien. 
400000 
in 

1'riorir.iw- 

obli- 
g  .it  innen 


99000 


freie  Her- 
ta!« 
(lek 
Tür 


freie  Her- 
gabe den 
(ielamle* 
fiir  den 
Hahn 
korper 


1000000. 
davon 
entfallen  auf 
die  Strecke 
In  Preußen 
6S3  220.  auf 
Mecklenburg 
346780 


rund.  11000  fitr 
da.-  Kilometer, 
»owohl  auf 
preußischem 
wie  auf  meck- 
lenburgischem 
tiebiet 


1.  Oktober  1892 
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[für  Kleinbahnen. 


chnung  der  Kleinbahn 
anter  Angabt  de* 
Anfang»- 
nnd  de*  Kndpunkte» 


Hie  Genehmigung  i*t 
ortheilt  an  wen.  wann,  und 
dauernd  oder  auf  Zeit  V 


und 

lletrielmunteniehmer. 
Haaunteniehmer 


üewininitlnnge, 
davon 

auf  auf 

etge-  vor- 

nem  hande- 
lt« Im-  nen 
korper  Strawen 

m  in 


Spur- 
weite 


wicht 
der 

Schie- 
nen 

_k>'_ 


Anschlußbahn  von  Iiahnhnf 
Hroinberg  1<is  nach  dem  in 
der  WilLelmwlracBf  der  Stadt 
Hromberg  gelegenen  Madtl- 
Vieh-  und  Schlacbt- 
viehhofgrumMUckc 


Von   dem  Regierongspra*!- 
denten  zu  Hromberg  am 
U.  .lull  1880,  dauernd 


H  e  (f  i  e  r  u  n  ).'  > 


SUdt^-emernd-  [Homberg 


1700 


1700 


1.436 


38.82 
fur  da* 
Mef.r 


Elektrische 
Breslau  -  Kirchhof  (irab- 


Zwelgllnic  Sonnenplatx 
Kre»lau-Morgemiu 


Vom  Polizeipräsidium 
Breslau  am  12.  April 


Kleklm-che  Stra 
»resbu.  Aktiengesell,chaft 


H  e  r  i  c  r  u  n      s  ■ 

1.438 

für  da« 
Meter 

ftir  dao 
Meter 


3800 


•lieiulu— Heiithen  <•.  S.— 

Iieulseh-l'ieknr  und 
Beuthen  ci.  S.-Konig»hliue 


Von  dem  Hegierung-'prfci'b 

denten  xu  Oppeln  am 
31.  Mai  >8B3.  auf  50  Jahre 


l'irmn  Krämer  K  t'o. 
in  Kerlln 


K  c 


g  Ii  r  u  n  (t  s  ■ 


33  800 


0.786 


155 
hezw. 
42.8 
für  da« 
Meter 


R  e  jf  i  p  r  u  Ii  jr  « 


Slaatsbahnhof  Halle  a.,?\  - 
in  Malle  ajS. 


Von   dem  Kcgieruiigiiprttsi- 

denten  xu  Mernebtirg  am 
12.Septbr.  1893.  auf  50  Jahre 


Halle  «he  Hafenbahn  Ak- 
tiengesellschaft in  Halle  a.;S. 


CO00 


400 


1,435 


33  JB 
für  da* 
Meter 


Aneclilut-Hglein  an  dir  Sylt« 
Ilanipfrpnrbahn 


Von   dem  Ue^-ieningspraai- 

denten  zu  Schlesw  ig  am 
2.  Juni  1833  unter  dem  Vor- 
behalt  de*  Widerruf* 


R  r  r  i  c  r  u  Ii  »  s 


Direktion  der  Sjiter  Dampf- 
epurbahn 


Klektrmhe  Straßenbahn  in 
Hannover  auf  den  Strecken: 

1.  Kouigawortherplatr.— 
Stocken 

2.  f. Inden  (Hahtihof  r'ischcr- 
hol)— Siuimer  mit  Abzwei- 
gt! nc  nach  <i..the).lat/. 


Von   dem  Kcnicnin^prAM- 
dentcn  7\i  Hannover 
7ii  1.  am  19.  Mai  1833 
auf  25  .Innre, 

*n  2.  am  2C.  Juli  1833 
bin  r.um  1.  April  1937 


R  «•      i  e  r  u  n  jr  s  - 


Akiiengesellscbatt  ..Straßen- 
bahn Hannover- 


10400 


1.435 


inr  da* 
Meter 


Straßenbahn  \..n  Minden 
nach  l'orla 


\nn  dein  Kegienjngvprari- 

denten  zu  Minden 
am  12.  Mai  im.  auf  JO  Jahre 


Re?ieruu;'s- 


MtndenVr  Straftenbalm- 
(Aklien-jtlewllvchaft 


6U0O 


ljOOO 


9J5 
rür  daa 
Meter 
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8. 

9. 

ia 

Knmttruktloa 

Betriebsmittel 

Au- 

(Lokomotiven. 

si-hlap- 

de* 

elektrische 

<  »herbaue» 

Maschinen.  Draht- 

Konten 

seile.  Pferde) 

M 

11. 

Von  den  anschLii;sma*»igen  Knut«» 
oder  werden  aufgebracht 


vom 
l  nter- 


durch  Beihilfen 


der 

rovli 
M 


Kreide 


von  den 

Inter- 
essenten 
M 


12. 

Konten 
der 


13. 

Zeil 
der  HetriehK- 
i'roffnnnK 


b  e 


r  k    B  r  o  in  Ii  c  t 


Mahl»ehienen  auf 
hölzernen  yuer- 
uchwellen 


Lokomotiven 


63600 


63600 


bl  500  19.  Oktober  1»M 


bezirk  Breslau. 


Killiiixrliienrn. 
Syntom  l'hunix 


Motorwagen  mit 
elektrischem  An- 
triel>e. 
Ohorirdnuhe 
Stromzuftthnuuf 


3125000 


3125000 


14  inii  i«ö 


14.  .luni  1693 


bezirk    O  |»  p  e  I  n. 


yuerHchwetlen 
mit  Vl-nol-  bezw. 
1'h.TiixSrhleneii 


Rowanni-he 
Dampfwalzen 
beaw,  Slra»«en- 
bahn- 
Lokomotiven 


3  TCO  000 


3700000 


bezirk    M  e  r  s  e  b  u  r  je. 


StahlM-hicneii  auf 

kiefernen 
Schwellen  in  Kte*- 
betturiK 


Lokomotiven 


800  000 


800000 


bezirk    S  r  h  I  e  s  w  i  g. 


b  e  /.  i  r  k    H  a  n  n  o  v  e  r. 


Schwellfnxr.hiene 
auf  lleion  verlegt 


Ktektnsthe 
Ma.irhineil 


400  000 


396000 


4  000 


zu  1.: 
19.  Mi! 
U  Oktober 


1893 


zu  2.: 
14   lull  1883 


bezirk  Minden. 


Außerhalb  der 
Stadt  Vitfiiol- 
-chieiien  mit 
Stab  Ujuer- 
»i  hwe.lleii.  in  der 
Stadt  Killen- 


Tr.imbahiil.ok«!. 
motive  mit  K<>n 
denv  ition  fnr 
Aiinguthdampt 


1*500 


140  000 


Anfang» 
September  1880 
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1 

z 

3. 

4. 

5. 

6. 

_  7. 

y 

1 

- 

Hezeichnun;;  der  Kleinbahn 
unter  Angabe  lies 
Anfanc:»- 
und  des  Endpunkte» 

KU-  Ocnelimi-niiiff  ist 
ertheilt  an  wen.  wann,  und 
dauernd  oder  auf  Zeit  ? 

Kigenthümcr 
und 

ileoanimtlänce, 
davon 

auf  auf 
eij;e-  vor- 
nem  hande- 
llalm-  nen 
korper  Strafen 
m  m 

Spur- 
weite 

ni 

<;«• 

wirlil 
der 

Schie- 
nen 

18      Dortmunder  Strassen  bahn 
zwischen  Dortmund— Horde 
uml  Dortmund  -Dorstfeld 


Von   dein  l{e£ierunn*pr4ei- 
denten    zu    Arnsberg  am 
17.  Oktober  1893 

Von   dein   Kemel  uni»*praxi- 
xu    AniHherc  «m 
19  Oktober  lKö 


Allgemeine  Lokal-  und 
Straßenbahn«  icwell&cuan  In 
Iterlin 

Kltfenthllnier  und  lletrieb.« 

Unternehmer  r 
Kommmialverband  der  l'ro 
vinz   Westfalen,  I.nndkreiK 
llochum  und  Stadt  Roclium. 

Kauunternehmer: 
Siemens  \  Halske  in  Berlin 


Ii  e  g  i  e  r  u  n  g  s  - 


769 


14  014 


14783 


I 


6600 


1.435 


1.000 


K  e  g  i  «•  r  u  n  g  s 


Stadtbezirk  Frankfurt  a,  M. 

Hocken heinier  Landstraße 
{Feiierbachstra-isenecke) 
Uber  W«.tend«trawe  bin 
Haupt  bahnhof 


Vom  I'olizeipraKidiuiu  zu 
Krankflirt  a.  M.  am  22.  De. 
zember  1892  .ml  rund 
22  .lahre 


Frankfurter  Trambahn 
(•enellsrhaft 


1Z71JB6 


1436 


86.431 
für  das 
Meier 


U  v  g  i  e  r  u  n  g  s  - 


Von  Frechen  nach  Cöln  mit 
Abzueinuni:  nach  dem  «Iii- 
terl.ahnbole  F.hrenfeld 


Anschlußbahn  von  Ober- 
pleis nach  Herresthal 


Verlängerung  der  Heister- 
I.. ii  her  Thaibnhn  von 

Heisterbacherrott  nach  <  »her- 
plH.«  und  Herresbach 


Von  dem  KeKierungsiira*!' 
denlen  zu  Ci'iln  am  5.  Juni 
1830  bis  zum  31.  Dezember 


Von   dein  Keitlciuiiifspraai- 
denten  zu  t'Oln  am  29.  Au- 
gust 1893,  dauernd 

Von   dem  Keirlerungspraaj- 
denten  zu  t'oln  am  21  Au 
KUSt   1BBQ,  bis  zum  1.  Sep- 
tember 1934 


Kijten t h »nieri n  r  <  teniei n ile 
Frechen,  ittiiiunlf  rnekmerln: 
Firma  Haiter  *  Co  zu  C-öln 


Hroltlialer  Kisenbahn-  Ak 
tiungwellitcliaft  in  Hennef 


Heisterbacher  Thalbahn  Ue 
sellsthun  in  OberdolIrnJorf 


1.435  lur  ilic 
liiiterhahn 

Freehen- 
Khrenteld. 
l.OOO  rurdie 
l'erxonenb 

Frechen- 
l'oln 

0.785 


0,750 


Um  eine  erschöpfende  Uebcrsicht  über 
die  seit  dem  Inkrafttreten  des  Kleinbahn- 
gesetzes wieder  mehr  hervorgetretene  Pri- 
vatth iltigkeit  im  Eisenbahnbauwesen  zu 
geben,  bemerken  wir  nocii,  das«  in  der  Zeit 
vom  1.  Oktober  1892  bis  dahin  1893  Priva- 
ten die»  Erlaubniss  zur  Vornahme  von  Vor- 
arbeiten für  23  Ncbcncisenbahnen  cr- 
theilt  ist.  Es  sind  dies:  Die  Linien  von 
Soest  nach  Brilon,  von  Muskau  nach  Schön- 
walde,  von  Sagan  über  Siegersdorf,  Naum- 
burg am  Queis,  Löwenberg  i.  Sehl,  und  L:ihn 
nach  Hirsch  borg,  von  Löwenberg  'Mark) 
über  Lindow  und  Rheinsberg  nacli  Witt- 


stock, von  Kberswalde  über  Liebenwalde 
nach  Nassenheide,  von  Ilorka  über  Friebue 
nach  Muskau,  von  Lippstadt  nach  Beckum, 
von  Meppen  nach  Haselünne,  von  Görlitz 
über  Königshain,  Döbschütz  und  Krischa 
nach  der  Landesgrenze  in  der  Richtung  auf 
Weissen berg  mit  Abzweigung  von  Döb- 
schütz über  l'etershain  nach  Rietschen,  von 
Neuenhaus  über  Nordhorn  nach  einem  ge- 
eigneten Punkte  der  Eisenbahn  Almclo— 
Salzbergen,  von  Thal«  nach  Ellrich  bezüg- 
lich des  preußischen  Staatsgebietes,  von 
Marklissa  nach  «ler  Landesgrenze  in  der 
Richtung  auf  Kriedland  in  Böhmen,  von 
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Konstruktion 
Oberbaues 


9. 

Hetriebsmiltol 
(Lokomotiven, 
elektrische 
Maschinen.  l>r;ilit 
»eile,  l'ferde) 


10. 

An- 
ffhlags- 

Kosten 


11. 

Von  Jen  »n»chlap<mfti«ni'rpn  Knslcn 
unterbracht 


durch  lteihilfen 

Unter  ,|er 
nehiuer  Provinz 
M  M 


der  von  den 

Krr.Ue  ,M,*r" 

tv  reise  essenten 

M  M 


12. 

Konten 
der 
Ausführung 

M 


Zeit 
der  Hctrieh* 


bezirk  Arnsberg. 


Riltenschicnrn 


VipnoUchienen 
und 

Rillen-chiencn 


Elektrisch« 
Maschinen  bejsw 
Lokomotiven 

Elektrische 
Maschinen 


237  500 


Von  den  l  ntPinehmom  m  Je  einem  Drittel 


I 


237  500 


Ende  November 


bezirk    \V  i  c  s  1»  a  (1  e  n. 


Ilewemor  .Stahl- 
schienen, 1'rolll 
Haami.nnn  KI.ni  23 
dreitheilte.  theil- 
wci?e  in  Chaussee 
nnd  iheilw  eise  in 
Pflaster  eihircbaut 


l'ferde 


5«i  678 ,0& 
(Nur  Kuhn- 
kr>rp.T  ohne 
Metrie!,*, 
mittel  i 


(Nur  llahn- 
korper 
ohne 
Itetricbs. 
mittel; 


53S7S.66 
(Nur  lUhn- 
körper  ohne 
Hot  rlcbs- 
iniltel) 


22.  Oexen  Imm-  18">2 


bezirk    C  ii  I  n. 


Hartwich  und 
Phöiilxscliicneu 


Stahl 
auf  eiche- 
•ti  ^Herschweiler! 

Schienen  auf 
»ichenen  <^uer 
srhwctleti 


Lokomotiven 


Lokomotiven 


l.ok.»ttn>iiveti 


700000 


9000Ü 


260000 


700000 
(vnn  der 

Elten- 
thuiiierini 


900O0 


700  000 


Rostock  über  Sülze  n.tcli  Tribsees  bezüg- 
lich des  preussischen  Staatsgebietes,  von 
Uckro  über  Lübben  nach  Bceskow ,  von 
Soest  nach  Beekuui  sowie  Pistcdde,  von 
Wandsbeck  ül»er  Trittau  nach  Mölln,  von 
Rinteln  über  Eilsen  und  Ohemkirchen  nach 
Kirchhorsten  für  das  preußische  Staats- 
gebiet, von  Stralsund  über  Riehtenberg  und 
Franzburg  nach  Tribsees.  von  Ober-Seemen 
nach  Büdingen  für  das  preussische  Staats- 
gebiet, von  Wernigerode  über  Blankenburg 
nach  Quedlinburg  für  «bis  preussische 
Staatsgebiet,  von  Lindern  über  Linnich 
nach   Kirchberg,  von   Linnich   über  Baal 


nach  Wassenberg  und  von  Greifswald  über 
Grimmen  nach  Tribsees. 

In  derselben  Zeit  sind  crtheilt  die  Kon- 
zessionen zum  Bau  und  Betriebe  der  Neben- 
eisenbahnen von  Regenwalde  nach  Piepen- 
bürg,  von  Meppen  nach  Haselünne  und  von 
Sittard  nach  Herzogenrath,  zu  letzterer  für 
das  preussische  Staatsgebiet. 
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Gesetzgebung. 


(iesetz 

über   Kleinbahnen   und  Privatanschlugg- 
bahnen  vom  28.  Juli  1892  (G.-S.  S.  225) 
nebst  Ausführungsbestiintnungen. 

Wir  Wilhelm, 
von  Gottes  Gnaden  König  von 
P  rc  usse  n  u.  s.  w. 

verordnen,  unter  Zustimmung  beider  Häuser 
des  Landtages  der  Monarchie,  was  folgt: 

1.  Kleinbahnen. 

8  1. 

Kleinbahnen  sind  die  dem  öffentlichen 
Verkehre  dienenden  Eisenbahnen,  welche 
wegen  ihrer  geringen  Bedeutung  für  den 
allgemeinen  Eisenhahnverkehr  dem  Gesetze 
über  die  Eisenbahnunternehmungen  vom 
3.  November  1838  (Gcsetz-Saruml.  S.  &05) 
nicht  unterliegen. 

Insbesondere  sind  Kleinbahnen  der 
Regel  nach  solche  Bahnen,  welche  haupt- 
sachlich den  örtlichen  Verkehr  innerhalb 
eines  Gemeindebezirks  oder  benachbarter 
Gemeindebezirke  vermitteln,  sowie  Bahnen, 
welche  nicht  mit  Lokomotiven  betrieben 
werden. 

Ob  die  Voraussetzung  für  die  Anwend- 
barkeit des  Gesetzes  vom  3.  November  1838 
vorliegt,  entscheidet  auf  Anrufen  der  Be- 
theiligten das  Staatsmiuisterium. 

Zur  Herstellung  und  zum  Betriebe 
einer  Kleinbahn  bedarf  es  der  Genehmi- 
gung der  zuständigen  Behörde.  Dasselbe 
gilt  für  wesentliche  Erweiterungen  oder 
sonstige  wesentliche  Aenderungen  des 
Unternehmens,  der  Anlage  oder  des  Be- 
triebes. Diese  Genehmigung  ist  zu  ver- 
sagen, wenn  die  Erweiterung  oder  Aende- 
rung  die  Unterordnung  des  Unternehmens 
unter  das  Gesetz  vom  3.  November  1838 
bedingt. 

Zur  Ertheilung  der  Genehmigung  ist 
zuständig: 

1.  wenn  der  Betrieb  ganz  oder  theilweise 
mit  Maschin*  nkraft  beabsichtigt  wird: 
der  Regierungspräsident,  für  den 
Stadtkreis  Berlin  der  Polizeipräsident, 
itu  Einvernehmen  mit  der  von  dem 
Minister  der  öffentlichen  Arbeiter,  be- 
zeichneten Eisenbahnbehörde; 
in  allen  übrigen  Fällen,  und  zwar: 


a)  sofern  Kunststrassen,  welche  nicht 
als  städtische  Strassen  in  der 
Unterhaltung  und  Verwaltung  von 
Stadtkreisen  stehen,  benutzt  oder 
von  der  Bahn  mehrere  Kreise 
oder  nicht  preussische  Landes- 
theile  berührt  werden  sollen:  der 
Regierungspräsident ,  im  ersten 
Falle  für  den  Stadtkreis  Berlin 
der  Polizeipräsident. 

b)  sofern  mehrere  Polizoibezirke  des- 
selben Landkreises  berührt  werden : 
der  Landralh, 

c)  sofern  das  Unternehmen  innerhalb 
eines  Polizeibezirks  verbleibt:  die 
Ortspolizeibehörde. 

Wenn  die  zum  Betriebe  mit  Maschinen- 
kraft  einzurichtende  Bahn  die  Bezirke 
mehrerer  Landespolizeibchörden  berührt, 
oder  in  dem  Falb-  der  No.  2a  die  betreffen- 
den Kreise  nicht  in  demselben  Regierungs- 
bezirke liegen,  bezeichnet  der  Oberpräsi- 
dent, falls  jedoch  die  Landespolizeibezirke 
beziehungsweise  Kreise  verschiedenen  Pro- 
vinzen angehören,  oder  Berlin  betheiligt 
ist,  der  Minister  der  Öffentlichen  Arbeiten 
im  Einvernehmen  mit  dem  Minister  des 
Innern  die  zuständige  Behörde. 

Die  Zuständigkeit  zur  Genehmigung 
von  wesentlichen  Erweiterungen  oder 
sonstigen  wesentlichen  Aenderungen  des 
Unternehmens,  der  Atdage  und  des  Be- 
triebes regelt  sieh  so.  als  ob  das  Unter- 
nehmen in  der  nunmehr  geplanten  Art  neu 
zu  genehmigen  wäre.  Jedoch  bleibt  zur 
Genehmigung  von  Aenderungen  des  Be- 
triebes der  in  Absatz  1  Xo.  1  erwähnten 
Unternehmungen  diejenige  Behörde  zu- 
ständig, welche  die  Genehmigung  zum 
Bau  und  Betriebe  ertheilt  hat. 

8  »• 

Die  Genehmigung  wird  auf  Grund  vor- 
gängiger polizeilicher  Prüfling  ertheilt. 
Diese  Prüfung  beschränkt  sieh  auf: 

1.  die  betriebssichere  Beschaffenheit  der 
Bahn  und  der  Betriebsmittel, 

2.  den  Schutz  gegen  schädliche  Einwir- 
kungen der  Anlage  und  des  Betriebes, 

3.  die  technische  Befähigung  und  Zu- 
verlässigkeit der  in  dem  äusseren 
Betriebsdienst.-  anzustellenden  Be- 
diensteten, 

f.  die  Wahrung  der  Interessen  des  öffent- 
lichen Verkehrs. 
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§5. 

Dem  Autrage  auf  Ertheilung  der  Ge- 
nehmigung sind  die  zur  Beurtheilung  des 
Unternehmens  in  technischer  und  finanzieller 
Hinsicht  erforderlichen  Unterlagen,  ins- 
besondere ein  Bauplan,  beizufügen. 

§  6. 

Soweit  ein  öffentlicher  Weg  benutzt 
werden  soll,  hat  der  Unternehmer  die  Zu- 
stimmung der  aus  Gründen  des  öffentlichen 
Rechtes  zur  Unterhaltung  des  Weges  Ver- 
pflichteten beizubringen. 

Der  Unternehmer  ist  mangels  ander- 
weitiger Vereinbarung  zur  Unterhaltung 
und  Wiederherstellung  des  benutzten 
Wegetheiles  verpflichtet  und  hat  für  diese 
Verpflichtung  Sicherheit  zu  bestellen. 

Die  Untcrhaltuugsptlichtigen  :  Absatz  1) 
können  für  die  Benutzung  des  Weges  ein 
angemessenes  Entgelt  beanspruchen,  in- 
gleichen sich  den  Erwerb  der  Bahn  im 
Ganzen  nach  Ablauf  einer  bestimmten 
Frist  gegen  angemessene  Schadloshaltung 
des  Unternehmers  vorbehalten. 

Die  Zustimmung  der  Uuterhaltungs- 
pflichtigen  kann  ergänzt  werden: 

soweit  eine  Provinz  oder  ein  den 
Provinzen  gleichstehender  Kommu- 
nalverband betheiligt  ist,  durch 
ßeschluss  des  Provinzialrathes,  wo- 
gegen die  Beschwerde  an  den 
Minister  der  öffentlichen  Arbeiten 
zulassig  ist; 

soweit  eine  Stadtgemeinde  oder  ein 
Kreis  betheiligt  ist,  oder  es  sich  um 
einen  mehrere  Kreise  berührenden 
Weg  handelt,  durch  Besehluss  des 
Bezirksausschusses,  im  Uebrigen 
durch  Besehluss  des  Kreisaus- 
schusses. 

Durch  den  Ergänzungsbeschluss  wird 
unter  Ausschluss  des  Rechtsweges  zugleich 
über  die  nach  §  6  an  den  Unternehmer  ge- 
stellten Ansprüche  entschieden. 

Vor  Ertheilung  der  Genehmigung  ist 
die  zuständige  Wegepolizeibehörde  und, 
wenn  die  Eisenbahimnlage  sieh  dem  Be- 
reiche einer  Festung  nähert,  die  zuständige 
Festungsbehörde  zu  hören.  In  diesem  Falle 
darf  die  Genehmigung  nur  im  Einver- 
ständnis* mit  der  Festungsbehörde  ertheilt 
werden. 

Wenn  die  Bahn  sich  dein  Bereiche  einer 
Reichstelegrnphenanlage  nähert,  so  ist  die 
zustandige  Teiegraphenbehörde  vor  der  Ge- 
nehmigung zu  hören. 


Soll  das  Gleis  einer  dem  Gesetze  Uber 
die  Eisenbahnunternehmungen  vom  3.  No- 
vember 1838  unterworfenen  Eisenbahn  ge- 
kreuzt werden,  so  darf  auch  in  den  Fällen, 
in  denen  die  Eisenbahnbehörde  im  Uebrigen 
nicht  mitwirkt  (§  3),  die  Genehmigung  nur 
im  Einvcrstäudniss  mit  der  letzteren  er- 
theilt werden. 

Ausser  den  durch  die  polizeilichen 
Rücksichten  4)  gebotenen  Verpflich- 
tungen sind  in  der  Genehmigung  zugleich 
diejenigen  zu  bestimmen,  welchen  der 
Unternehmer  im  Interesse  der  Landes- 
verteidigung und  der  Reichs-Postverwal- 
tung  in  GemUssheit  des  §  42  zu  genügen  hat. 
§  10. 

Bei  der  Genehmigung  von  Bahnen,  auf 
welchen  die  Beförderung  von  Gütern  statt- 
finden soll,  kann  vorbehalten  werden,  den 
Unternehmer  jederzeit  zur  Gestattung  der 
Einführung  von  Anschlussgleisen  für  den 
Privatverkohr  anzuhalten.  Art  und  Ort  der 
Einführung  unterliegt  der  Genehmigung  der 
eisenbahntechnischen  Aufsichtsbehörde. 

Die  Behörde  (§  3)  hat  mangels  gütlicher 
Vereinbarung  der  Interessenten  auch  die 
Verhaltnisse  des  Bahnunternehmens  und 
des  den  Anschluss  Beantragenden  zu  ein- 
ander zu  regeln,  insbesondere  die  dem 
Ersteren  für  die  Benutzung  oder  Verände- 
rung seiner  Anlagen  zu  leistende  Ver- 
gütung vorbehaltlich  des  Rechtsweges  fest- 
zusetzen. 

§  11. 

Bei  der  Genehmigung  ist  die  Art  um! 
Höhe  der  Sichcrstellung  für  die  Unter- 
haltung und  Wiederherstellung  öffentlicher 
Wege,  soweit  diese  nicht  bereits  erfolgt  ist, 
vorzuschreiben. 

Für  die  Ausführung  der  Bahn  und  für 
die  Eröffnung  des  Betriebes  kann  eine  Frist 
festgesetzt  und  die  Erlegung  von  Geld- 
strafen für  den  Fall  der  Nichteinhaltung 
derselben,  sowie  Sicherheitsstellung  hierfür 
gefordert  werden. 

Auch  können  Geldstrafen  und  Sicher- 
hcitsstellung  zur  Sicherung  der  Aufrccht- 
crhaltung  des  ordnungsmässigen  Betriebes 
während  der  Dauer  der  Genehmigung  vor- 
gesehen werden. 

4,  12. 

Der  nach  den  Bestimmungen  dieses  Ge- 
setzes erforderlichen  Sichcrstellung  bedarf 
es  nicht,  wenn  das  Reich,  der  Staat  oder 
ein  Kommunal  verband  Unternehmer  ist. 
8  13. 

Die  Genehmigung  kann  dauernd  oder 
auf  Zeit  ertheilt  werden.    Sie  erfolgt  unter 
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dem  Vorbehalte  der  Recht«;  Dritter,  der  Er- 
gänzung und  Abänderung  durch  Fest- 
stellung des  Hauplanes  (gij  17  und  18). 

Im  Interesse  des  öffentlichen  Verkehrs 
ist  bei  der  Genehmigung  (§  2)  durch  die 
zuständige  Behörde  Uber  den  Fahrplan 
und  die  Heförderungspreisc  das  Erforder- 
liche festzustellen;  zugleich  sind  die  Zeit- 
räume zu  bezeichnen,  nach  deren  Ablauf 
diese  Feststellungen  geprüft  und  wieder- 
holt werden  müssen. 

Von  der  Feststellung  über  den  Fahr- 
plan kann  für  einen  bei  der  Genehmigung 
festzusetzenden  Zeitraum  abgesehen  wei  den. 
Dieser  Zeitraum  kann  verlängert  werden. 

Die  Feststellung  der  Heförderungspreisc 
steht  innerhalb  eines  bei  der  Genehmigung 
festzusetzenden  Zeitraumes  von  mindestens 
fünf  Jahren  nach  der  Fröffnung  des  Bahn- 
betriebes dem  Unternehmer  frei.  Das  als- 
dann der  Behörde  zustehende  Recht  der 
Genehmigung  der  Beförderungspreise  er- 
streckt sieh  lediglieh  auf  den  Ilöchsthetrag 
derselben.  Hierbei  ist  auf  die  finanzielle 
Lage  des  Unternehmens  und  auf  eine  an- 
gemessene Verzinsung  und  Tilgung  des 
Anlagekapitals  Rücksicht  zu  nehmen. 

{?  15. 

Der  Aushändigung  der  Genehmigungs- 
urkunde müssen  die  nach  §  11  geforderten 
.Sicherstellungen  vorausgehen. 

g  IC. 

Die  Genehmigung,  welche  für  eine 
Aktiengesellschaft,  eine  Kommanditgesell- 
schaft auf  Aktien  oder  eine  Gesellschaft 
mit  beschrankter  Haftung  behufs  Ein- 
tragung in  das  Handelsregister  (Artikel  210 
Absatz  2  Nr.  1.  Artikel  17(1  Absatz  2  Nr.  4 
des  Deutschen  Handelsgesetzbuchs.  4J  S  Nr.  4 
des  Reichsgesetzes  vom  20.  April  1892  — 
Reichs- Gcsetzbl.  S.  477  — }  ausgehändigt 
worden  ist,  tritt  erst  in  Wirksamkeit,  wenn 
der  Nachweis  der  Eintragung  in  dasHandels- 
register  geführt  ist. 

S  17. 

Mit  dem  Bau  von  Halmen,  welche  für 
den  Betrieb  mit  Maschiiicukrafi  bestimmt 
sind,  darf  erst  begonnen  werden,  nachdem 
der  Bauplan  durch  die  genehmigende  He- 
hörde  in  folgender  Weise  festgestellt 
worden  ist: 

1.  Der  Planfeststellung  werden  die  bei 
der  Genehmigung  vorläufig  getroffenen 
Festsetzungen  zu  Grunde  gelegt. 

2.  Plan  nebst  Beilagen  sind  in  dem  be- 
treffenden Gemeinde-  oder  Gutsbezirke 
während  vierzehn  Tagen  zu  Jcder- 
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manns  Einsicht  olfenzulegcn.  Zeit  und 
Ort  der  Offenlegung  ist  ortsüblich  be- 
kannt zu  machen. 

Während  dieser  Zeit  kann  jeder 
Hetheiligte  im  Umfange  seines  Inter- 
esses Einwendungen  gegen  den  Plan 
erheben.  Auch  der  Vorstand  des  Ge- 
meinde- oder  Gutsbezirkes  hat  das 
Recht,  Einwendungen  zu  erhoben, 
welche  sich  auf  die  Richtung  des 
Unternehmens  oder  auf  Anlagen  der 
in  4;  18  dieses  Gesetzes  gedachten  Art 
beziehen. 

Diejenige  .stelle,  bei  welcher  solche 
Einwendungen  schriftlich  einzureichen 
oder  mündlich  zu  Protokoll  zu  geben 
sind,  ist  zu  bezeichnen. 
8.  Nach  Ablauf  der  Frist  (Nr.  2  Absatz  1) 
sind  die  gegen  den  Plan  erhobenen 
Einwendungen  in  einem  nöthigenfalls 
an  Ort  und  Stelle  durch  einen  Beauf- 
tragten abzuhaltenden  Termine,  zu 
«lein  der  Unternehmer  und  die  Be- 
theiligten (Nr.  2  Absatz  2)  vorgeladen 
werden  müssen  und  Sachverstandige 
zugezogen  werden  können,  zu  er- 
örtern. 

4.  Nach  Heendigung  der  Verhandlungen 
wird  über  die  erhobenen  Einwen- 
dungen beschlossen  und  erfolgt  dar- 
nach die  Feststellung  des  Planes  so- 
wie der  Anlagen,  zu  deren  Errichtung 
und  Unterhaltung  der  Unternehmer 
verpflichtet  ist  (g  18). 

Der  Hesehluss  wird  dem  Unter- 
nehmer und  den  Betheiligten  zu- 
gestellt. 

Der  Feststellung  (Absaiz  ll  bedarf  es 
nicht,  wenn  eine  PlanlestM-tzung  zum 
Zwecke  der  Enteignung  stattfindet. 

Wenn  aus  der  beabsichtigten  Bahn- 
anlage Nachtheile  oder  erhebliche  Belästi- 
gungen der  benachbarten  Grundbesitzer 
und  des  öffentlichen  Verkehrs  nicht  zu  er- 
warten sind,  kann,  sofern  es  sieh  nicht  um 
die  Benutzung  öffentlicher  Wege,  mit  Aus- 
nahme städtischer  Strassen,  handelt,  der 
Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  den  Be- 
ginn des  Haues  ohne  vorgangige  Planfest- 
setzung  gestatten. 

§  18. 

Dein  Unternehmer  ist  bei  der  Planfest- 
stellung (§  17)  die  Herstellung  derjenigen 
Anlagen  aufzuerlegen,  welche  die  den  Bau- 
plan festsetzende  Hehörde  zur  Sicherung 
der  benachbarten  Grundstücke  gegen  Ge- 
fahren und  Nachtheile  oder  im  öffentlichen 
Interesse  für  erforderlieh  erachtet .  des- 
gleichen die  Unterhaltung  dieser  Anlagen, 
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soweit  dieselbe  Uber  den  Umfang  der  be- 
stehenden Verpflichtungen  zur  Unterhaltung 
vorhandener,  demselben  Zwecke  dienenden 
AnIngen  hinausgeht. 

Zur  Eröffnung  des  Betriebes  bedarf  es 
der  Erlaubnis»  der  zur  Ertheilung  der  Ge- 
nehmigung zustund  igen  Behörde.  Uie  Er- 
laubnis^ ist  zu  versagen,  sofern  wesentliche 
in  der  Bau-  und  Betriebsgenehmigutig  ge- 
stellte Bedingungen  nicht  erfüllt  sind. 

20. 

Die  Betiiebsmaschinen  sind  vor  ihrer 
Einstellung  in  den  Betrieb  und  nach  Vor- 
nahme erheblicher  Aenderungen,  ausserdem 
aber  zeitweilig  der  Prüfung  durch  die  zur 
eisenbahnteelinisehen  Aufsicht  über  dieBahu 
zuständige  Behörde  .§  22/  zu  unterwerfen. 

§  21. 

Der  Fahrplan  und  die  Bcförderungs- 
preise  sowie  die  Aenderungen  derselben 
sind  vor  ihrer  Einführung  öffentlich  bekannt 
zu  machen. 

Die  angesetzten  Beförderungspreise 
haben  gleielnnässig  für  alle  Personen  oder 
Güter  Anwendung  zu  finden. 

Ermässigungen  der  Beförderungspreise, 
welche  nicht  unter  Erfüllung  der  gleichen 
Bedingungen  Jedermann  zu  Gute  kommen, 
sind  unzulässig. 

§  22. 

Rücksichtlich  der  Erfüllung  der  Ge- 
nehmigungsbedingungen und  der  Vor- 
schriften dieses  Gesetzes  ist  jede  Kleinbahn 
der  Aufsicht  der  für  ihre  Genehmigung 
jeweilig  zuständigen  Behörde  unterworfen. 
Bei  den  für  den  Betrieb  mit  Maschinenkraft 
eingerichteten  Bahnen  steht  die  eisenbahn- 
technische Aufsicht  der  zur  Mitwirkung  bei 
der  Genehmigung  berufenen  Eisenbahn- 
behörde zu,  sofern  nicht  der  .Minister  der 
öffentlichen  Arbeiten  die  Aufsicht  einer 
anderen  Eisenbahnbehörde  überträgt. 
*  23. 

Die  Genehmigung  kann  durch  Bcsehluss 
der  Aufsichtsbehörde  für  erloschen  erklärt 
werden,  wenn  tlie  Ausführung  der  Bahn 
oder  die  Eröffnung  des  Betriebes  nicht 
innerhalb  der  in  der  Genehmigung  be- 
stimmten oder  der  verlängerten  Frist  er- 
folgt. 

§  21. 

Die  Genehmigung  kann  zurückgenom- 
men werden,  wenn  der  Bau  oder  Betrieb 
ohne  genügenden  Grund  unterbrochen  oder 
wiederholt  gegen  die  Bedingungen  der  Ge- 
nehmigung oder  clie  dem  Unternehmer 
nach    diesem    Gesetze   obliegenden  Vor- 
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Pachtungen  in  wesentlicher  Beziehung  Ver- 
stössen wird. 

§  25. 

Lieber  die  Zurücknahme  entscheidet 
auf  Klage  der  zur  Ertheilung  der  Geneh- 
migung zuständigen  Behörde  das  Ober- 
vcrwaltungsgericht. 

S  26. 

Bei  Erlöschen  oder  Zurücknahme  der 
Genehmigung  wird  die  für  die  Unterhal- 
tung und  Wiederherstellung  öffentlicher 
Wege  bestellte  Sicherheit,  soweit  sie  für  den 
bezeichneten  Zweck  nicht  in  Anspruch  zu 
nehmen  ist.  herausgegeben.  Mangels  ander- 
weiter Vereinbarung  hat  der  Wegeunter- 
haltungspflichtige die  Wahl,  die  Wieder- 
herstellungdes  früheren  Zustandes.  nöthigen 
Falls  unter  Beseitigung  in  den  Weg  einge- 
bauter Thcilc  der  Bahnanlage,  oder  gegen 
angemessene  Entschädigung  den  Ueber- 
gang  der  letzteren  in  sein  Eigenthum  zu 
verlangen. 

Macht  der  Unterhaltung.-ptlichtige  von 
dem  ersteren  Hechte  Gebrauch,  so  geht  das 
Eigenthum  der  zurückgelassenen  Theile  der 
Bahnanlageauf  denUntcrhaltungspllichtigen 
unentgeltlich  über. 

Im  öffentlichen  Interesse  kann  die  Auf- 
sichtsbehörde eine  Frist  festsetzen,  vor 
deren  Ablauf  der  Unterhaltungsptlichtige 
nicht  berechtigt  ist,  die  Wiederherstellung 
des  früheren  Zustandes  zu  verlangen. 

§  27. 

Ob  und  inwieweit  bei  Erlöschen  (§  23) 
oder  Zurücknahme  der  Genehmigung  wegen 
Unterbrechung  des  Baues  oder  Betriebes 
(§  2-1)  die  für  die  Ausführung  der  Bahn 
oder  die  fristgemussc  Eröffnung  oder  die 
Aufrcchterhaltung  des  Betriebes  bestimm- 
ten Geldstrafen  verfallen,  entscheidet  unter 
Ausschluss  lies  Rechtsweges  der  Minister 
der  öffentlichen  Arbeiten.  Dieser  beschliesst 
über  die  Verwendung  solcher  Geldstrafen. 
Letztere  sind  zu  Gunsten  des  früheren 
Unternehmens,  anderenfalls  ähnlicher  Unter- 
nehmungen in  dein  betreffenden  Landes- 
theile  zu  verwenden. 

S  28. 

Unternehmer  von  Kleinbahnen  sind 
verpflichtet,  sich  den  Anschluss  anderer 
Bahnen  gefallen  zu  lassen,  sofern  die  Be- 
hörde, welche  die  Genehmigung  für  die 
Bahn,  an  welche  der  Anschluss  erfolgen 
soll,  ertheilt  hat.  mit  Rücksicht  auf  die 
Konstruktion  und  den  Betrieb  der  Bahn 
den  Anschluss  für  zulässig  erachtet.  Die- 
selbe Behörde  entscheidet  auch  darüber, 
wo  und  in  welcher  Weise  der  Anschluss 


Digitized  by  Google 


Ke-ctz  über  Kleinbahnen  tm<l  Privataiiscldussbahnen. 


I  /<ii-.hrifl 
lfm  Kloinhahnrn 


erfolgen  soll,  regelt  in  Ermangelung  einer 
gütlichen  Vereinbarung  die  Verhältnisse 
beider  Unternehmer  zu  einander  und  setzt, 
vorbehaltlich  des  Rechtsweges,  die  dem 
erstgedaehten  Bahnunternchincr  für  die 
Benutzung  oder  Veränderung  seiner  An- 
lagen zu  leistende  Vergütung  fest. 
S  29. 

Unternehmer  von  Kleinbahnen  können 
die  Gestattung  des  Anschlusses  ihrer  Bahnen 
an  Eisenbahnen  verlangen,  welche  dem  Ge- 
setze über  die  Eisenbahnunteinehniungen 
vom  3.  November  1K38  unterliegen,  sofern 
der  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  mit 
Rücksicht  auf  die  Konstruktion  und  den 
Betrieb  der  letzteren  den  Anschluss  für 
zulässig  erachtet.  Darüber,  wo  und  in 
welcher  "Weise  der  Anschluß  herzustellen 
ist,  und  über  die  Verhältnisse  beider  Unter- 
nehmer zu  einander,  insbesondere  über  die 
dem  Eisenbahnunternchmer  für  die  Be- 
nutzung oder  Veränderung  seiner  Anlagen 
zu  leistende  Vergütung  entscheidet,  in 
letzterer  Beziehung  unter  Vorbehalt  des 
Rechtsweges,  der  Minister  der  öffentlichen 
Arbeiten. 

S  3<>. 

Huben  Kleinbahnen  nach  Entscheidung 
des  Staatsministeriums  eine  solche  Bedeu- 
tung für  den  öffentlichen  Verkehr  gewonnen, 
dass  sie  als  Theil  des  allgemeinen  Eisen- 
bahnnetzes zu  behandeln  sind,  so  kann  der 
Staat  den  eigentümlichen  Erwerb  solcher 
Bahnen  gegen  Entschädigung  des  vollen 
Werthes  nach  einer  mit  einjähriger 
Frist  vorangegangenen  Ankündigung  bean- 
spruchen. 

$  »1. 

Der  Erwerb  (§  HOi  erfolgt  unter  sinn- 
gemässer Anwendung  der  Bestimmungen 
des  §  42  Nr.  4  a  bis  d  des  Gesetzes  über  die 
Eisenbahnunternehmungen  vom  3.  Novem- 
ber 1838,  mit  der  Massgabe,  dass  der  Be- 
rechnung des  '25  fachen  Betrages  nach  §  -12 
Nr  4  a  des  vorerwähnten  Gesetzes  das 
steuerpflichtige  Einkommen  nach  den  Be- 
stimmungen des  Einkommensteuergesetzes 
vom  24.  Juni  1891  (Gesetz-Samml.  S.  175) 
zu  Grunde  zu  legen  ist,  jedoch  bei  den 
Aktiengesellschaften  und  Kommanditgesell- 
schafien  auf  Aktien  der  Abzug  von  3'/..,  Pro- 
zent des  eingezahlten  Aktienkapitals  (Jj  16 
Einkommensteuergesetz)  fortfällt.  Erstreckt 
sich  die  Kleinbahn  über  das  Gebiet  des 
Preussischen  Staat  >s  hinaus  in  andere 
Deutsehe  Bundesstaaten,  so  ist  gleichwohl 
das  Einkommen  aus  dem  gesammfen  Be- 
triebe der  Berechnung  der  Entschädigung 
zu   Grunde  zu   legen.     War  das    zu  er- 


werbende Unternehmen  noch  nicht  fünf 
Jahre  im  Betriebe,  so  ist  für  die  Berech- 
nung der  Entschädigung  der  Jahresdurch- 
schnitt des  bisher  erzielten  Reingewinnes 
massgebend.  —  Ist  eine  Aktiengesellschaft 
Unternehmer  der  zu  erwerbenden  Bahn,  so 
bedarf  es  nicht  der  Einlösung  der  Akticu 
von  den  einzelnen  Aktionären,  sondern  nur 
der  Zahlung  der  Gcsammtentschädigung  an 
die  Gesellschaft. 

S  32. 

Der  Unternehmer  kann  verpflichtet 
werden,  über  jede  Bahn,  für  welche  ihm 
eine  besondere  Genehmigung  ertheilt  worden 
ist,  dergestalt  Rechnung  zu  führen,  dass  der 
Reinertrag  derselben,  und  wenn  der  Unter- 
nehmer eine  Aktiengesellschaft  ist,  die  von 
derselben  gezahlte  Dividende  daraus  mit 
Sicherheit  entnommen  werden  kann. 

Die  Vernachlässigung  dieser  Verpflich- 
tung begründet  für  den  Staat  das  Recht, 
die  Berechnung  der  Entschädigung  nach 
dem  Sachwerthe  i§$  33  bis  35  j  zu  verlangen. 

§  33. 

Der  Unternehmer  kann  Entschädigung 
nach  dein  Sachwerthe  verlangen,  wenn  das 
Unternehmen  noch  nicht  länger  als  fünf- 
zehn Jahre  im  Betriebe  ist.  Erfolgt  die 
Erwerbung  durch  den  Staat  in  den  ersten 
fünf  Jahren  des  Betriebes,  so  werden  dem 
Sachwerth  20  Prozent,  erfolgt  sie  in  den 
nachfolgenden  zehn  Jahren,  so  werden 
demselben  10  Prozent  zugeschlagen. 

8  34. 

Im  Falle  der  Entschädigung  nach  dem 
Sachwerthe  bilden  den  Gegenstand  des 
Erwerbes  alle  dem  Unternehmen  unmittel- 
bar oder  mittelbar  gewidmeten  Sachen  und 
Rechte  des  Unternehmers,  die  Forderungen 
und  Schulden  jedoch  nur  insoweit,  als  die- 
selben nach  beiderseitigem  Einverständ- 
nisse auf  den  Staat  übergehen  sollen.  In 
die  mit  den  Beamten  und  Arbeitern  be- 
stehenden Verträge  tritt  der  Staat  ein. 
ebenso  in  solche  Verträge,  welche  zur  Be- 
schaffung des  für  das  Unternehmen  erfor- 
derlichen Materials  abgeschlossen  sind. 

Für  alle  Bestandteile  ist  der  volle 
Werth  zu  vergüten. 

§  35. 

Die  Abschätzung  und  die  Festsetzung 
der  Entschädigung  für  die  Bestandteile 
des  Unternehmens  i?  34)  erfolgt  nach 
einem  von  dem  Unternehmer  aufzustellen- 
den Inventar,  über  dessen  Richtigkeit  und 
Vollständigkeit  erforderlichen  Falles  zu  ver- 
handeln und  von  dem  Bezirksausschüsse 
zu  entscheiden  ist. 


Digitized  by  Google 


iaiw?W(5:l  iie*vl*  ii,,ir  Kleinbahnen  ui 

S  3«. 

Die  Festsetzung  der  Entschädigung 
31  und  33  bis  35)  erfolgt,  vorbehaltlich 
des  beiden  Theilen  zustehenden,  innerhalb 
sechs  Monaten  nach  Zustellung  des  Fest- 
setzungs  -  Beschlusses  zu  beschreitenden 
Rechtsweges,  durch  den  Bezirksausschuss 
unter  sinngemässer  Anwendung  der  §Jj  21 
bis  29  des  Enteignungsgesetzes  vom 
11.  Juni  1874. 

Der  Bezirksausschuss  ist  auch  für  das 
Vollziehungsverfahren  zuständig. 

§  37. 

Auf  die  Ermittelung  der  Entschädigung 
linden  die  24  bis  28,  auf  die  Vollziehung 
der  Enteignung  die  !?§  32  bis  37,  auf  das 
Verfahren  vor  dem  Bezirksausschusse  und 
auf  die  Wirkungen  der  Enteignung  die 
3$  39  bis  4G  des  Enteigntingsgesetzes  vom 
11.  Juni  1874  sinngemässe  Anwendung. 

Die  Entschädigung  für  Bestandteile 
des  Unternehmen»,  welche  im  Inventar 
verzeichnet  und  bei  Feststellung  der  Ge- 
summtentschädigung berücksichtigt,  bei  der 
Vollziehung  der  Enteignung  aber  nicht 
mehr  vorhanden  sind,  ist  von  dem  Unter- 
nehmer zurückzuerstatten.  Für  Bestand-  , 
theile,  welche  bei  Vollziehung  der  Enteig- 
nung über  das  Inventar  hinaus  vorhanden 
sind,  ist  auf  Antrag  de»  Unternehmers  von 
dem  Bezirksausschusse  nachträglich  die 
vom  Staate  zu  gewährende  Entschädigung 
festzusetzen. 

*  ■'«. 

Erwerbsberechtigten  t§  G;  gegenüber 
greift    das  Erwerbungsrecht    des   Staates  1 
gleichfalls  Platz.  Ihnen  ist  der  volle  Werth 
des  Erwerbsrechtes  zu  erstatten. 

8  39. 

Zur  Anlegung  von  Bahnen  in  den 
Strassen  Berlins  und  Potsdams  bedarf  es 
Königlicher  Genehmigung. 

8  40. 

Die  Kleinbahnen  werden  der  Gewerbe- 
steuer auf  Grund  des  Gewerbesteuergesetzes 
vom  21.  Juni  1891  Gesetz  Samml.  S.  205) 
unterworfen. 

Bezüglich  der  Kommunalbesteuerung 
sind  Kleinbahnen  als  Privateisenbahn- 
unternehmungen im  Sinne  des  §  4  des 
Gesetzes  vom  27.  Juli  1885.  betreffend  Er- 
gänzung und  Abänderung  einiger  Bestim- 
mungen über  Erhebung  der  auf  das  Ein- 
kommen gelegten  direkten  Kommunal- 
abgabeu  (Gesetz  Samml.  S.  327).  nicht  zu 
enteilten. 

Die  auf  Grund  des  Allerhöchsten  Er- 
lasses   vom  1»:.  September   18G7  'Gesctz- 
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Samml.  S.  1528),  des  Gesetzes  vom  7.  März 
1868  'Gesctz-Saimnl.  S.  223).  des  Gesetzes 
vom  11.  März  1872  'Gcsetz-Samml.  S.  257) 
und  der  2  und  Ii  des  Gesetzes  vom 
8.  Juli  1875  Gcsetz-Samml.  S.  497)  den 
dort  genannten  Provinzial-  und  Kommunal- 
verbänden überwiesenen  Kapitalien  und 
Summen  können  auch  zur  Förderung  des 
Baues  von  Kleinbahnen  verwendet  werden. 
S  42. 

Die  Kleinbahnen  unterliegen  nachfol- 
genden Verpflichtungen  gegenüber  der 
Postverwaltung: 

1.  Die  Unternehmer  haben  auf  Verlangen 
der  Postverwaltung  mit  jeder  für  den 
regelmässigen  Beförderungsdienst  be- 
stimmten Fahrt  einen  Postunterbeamten 
mit  einem  Briefsack  und.  soweit  der 
Platz  reicht,  auch  andere  zur  Mitfahrt 
erscheinende  Unterbeamte  im  Dienst 
gegen  Zahlung  der  Abonnements- 
gebühr oder,  falls  solche  nicht  besteht, 
der  Hälfte  des  tarifmässigen  Personen- 
geldes zu  befördern. 

2.  Die  Unternehmer  solcher  Bahnen, 
welche  sich  nicht  ausschlics.slich  mit 
der  Personenbeförderung  befassen, 
sind  ausserdem  verpflichtet,  auf  Ver- 
langen der  Postverwaltung  mit  jeder 
für  den  regelmässigen  Beförderungs- 
dienst bestimmten  Fahrt: 

a)  Postsemlungen  jeder  Art  durch 
Vermittelung  des  Zugpersonals  zu 
befördern,  und  zwar  Briefbeutel. 
Brief-  und  Zeitungspackete  gegen 
eine  Vergütung  von  50  Pfennig 
für  jede  Fahrt,  die  anderen  Sen- 
dungen gegen  Zahlung  des  Stück- 
guttarifsatzes  der  betreffenden 
Bahn  oder,  sofern  dieser  Betrag 
höher  ist,  gegen  eine  Vergütung 
von  2  Pfennig  für  je  50  Kilogramm 
und  das  Kilometer  der  Beförde- 
rungsstrecke nach  dem  monat- 
lichen Gesammtgewieht  der  von 
Station  zu  Station  beförderten 
Poststücke: 

b)  in  Zügen,  mit  welchen  in  der 
Regel  mehr  als  ein  Wagen  be- 
fördert wird,  eine  Abtheilung 
eines  Wagens  für  die  Postsen- 
dungen, das  Begleitpersonal  und 
die  erforderlichen  Postdienst- 
gerät he,  gegen  Zahlung  der  in 
den  Artikeln  3  und  0  des  Heiehs- 
gesetzes  vom  20.  Dezember  187". 
(Keichs-Gesetzbl.  S.  318)  und  den 
dazu  gehörigen  Yollziigsbestim- 
munjren  festgesetzten  Vergütung. 
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so  wiegcgcn  Entrichtung  des  halben 
Stückguttarifsatzes  clor  betreffen- 
den Buhn  einzuräumen, 
a.  Die.  Postverwaltung  ist  berechtigt,  auf 
ihre  Kosten  an  den  Bahn  wagen  einen 
Briefkasten    anbringen    und  dessen 
Auswechselung  oder  Leerung  an  be- 
stimmten   Haltestellen    bewirken  zu 
lassen. 

II.  Privatanschlnssbalineu. 

§  43. 

Bahnen,  welche  dein  öffentlichen  Ver- 
kehre nicht  dienen,  aber  mit  Eisenbahnen, 
welche  den  Bestimmungen  des  Gesetzes 
über  die  Eisenbahnunternelunungen  vom 
3.  November  1838  unterliegen,  oder  mit 
Kleinbahnen  derart  in  unmittelbarer  Gleis- 
vcrbindnng  stehen,  dass  ein  Uebergang  der 
Betriebsmittel  stattfinden  kann,  bedürfen, 
wenn  sie  für  den  Betrieb  mit  Maschinen 
eingerichtet  werden  sollen,  zur  baulichen 
Herstellung  und  zum  Betriebe  polizeilicher 
Genehmigung. 

Zur  Ertheilung  der  Genehmigung  (§  43) 
ist  der  Regierungspräsident,  für  den  Stadt- 
kreis Berlin  der  Polizeipräsident,  im  Ein- 
vernehmen mit  der  von  dem  Minister  der 
Öffentlichen  Arbeiten  bezeichneten  Eisen- 
bahnbehörde zuständig. 

Berührt  die  Bahn  mehrere  Landes- 
polizeibezirke,  so  bestimmt,  wenn  sie  der- 
selben Provinz  angehören,  der  Oberpräsi- 
dent,  falls  sie  verschiedenen  Provinzen  an- 
gehören oder  Berlin  dabei  betheiligt  ist, 
der  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  im 
Einvernehmen  mit  dein  Minister  des  Innern 
die  zuständige  Landespolizeibehörde. 

§  45. 

Die  polizeiliche  Prüfung  beschränkt  sich 

1.  auf  die  betriebssichere  Beschaffenheit 
der  Bahn  und  der  Betriebsmittel, 

2.  auf  die  technische  Befähigung  und  Zu- 
verlässigkeit der  in  dem  äusseren 
Betriebsdienste  anzustellenden  Be- 
diensteten. 

3.  auf  den  Schutz  gegen  schädliche  Ein- 
wirkungen der  Anlage  und  des  Be- 
triebes. 

Soll  eine  Bahn,  welche  an  eine  dem 
( resetze  über  die  Eisenbahnunternelunungen 
vom  3.  November  1838  unterliegende  Eisen- 
bahn Anschluss  hat,  von  dein  Unternehmer 
der  letzteren  angelegt  und  betrieben  werden, 
bo  beschränkt  sich  die  Prüfung  auf  den 
Schutz  gegen  schädliche  Hin  Wirkungen  der 
Anlage  und  des  Betriebes. 
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4?  46. 

Zur  Benutzung  öffentlicher  Wege  bedarf 
es  der  Zustimmung  der  Unterhaltungs- 
pflichtigen und  der  Genehmigung  der 
Wegepolizei  bchürde. 

§  47. 

Die  Bestimmungen  der  SS  8.  17  bis  20 
und  22  Satz  1  finden  auf  diese  Bahnen 
gleichmässige  Anwendung. 

S  48. 

Polizeiliche  Bestimmungen  über  den 
Betrieb  auf  solchen  Bahnen  können  nur  im 
Einverständnis!»  mit  der  Eisenbahnbehörde 
(S  41)  erlassen  werden. 

S  40. 

Die  Genehmigung  kann  zurückgenom- 
men werden,  wenn  wiederholt  gegen  die 
Bedingungen  derselben  in  wesentlicher  Be- 
ziehung Verstössen  wird. 

Ueber  die  Zurücknahme  der  Genehmi- 
gung entscheidet  auf  Klage  der  Behörde 
S  14)  das  Oberverwaltungsgericht. 

s 

Die  eisenbahntechnisebe  Aufsieht  und 
Ueberwaehung  der  Privatanschlussbahnen 
erfolgt  durch  diejenige  Behörde,  welcher 
diese  Aufgaben  bezüglich  der  dem  öffent- 
lichen Verkehre  dienenden  Bahn,  an  welche 
sie  anschlicssen,  obliegen. 

5?  -r>L 

Die  Bestimmungen  der  SS  43  bis  40 
linden  auf  diejenigen  Bahnen,  welche  Zu- 
behör eines  Bergwerks  im  Sinne  des  All- 
gemeinen Berggesetzes  vom  24.  Juni  18»>5 
(Gcsctz-Samml.  S.  705)  bilden,  keine  An- 
wendung. 

Durch  die  Bestimmungen  in  §  •">ö  wir(l 
das  auf  dem  Allgemeinen  Berggesetze  vom 
24.  Juni  1865  (Gesctz-Samml.  S.  705i  be- 
ruhende Aufsichtsreeht  der  Bergbehörden 
gegenüber  diesen  Bahnen  nicht  berührt. 

Gemeinsame  and  UcbergangsheHtimmungeii. 

S  52. 

Gegen  die  Beschlüsse  und  Verfügungen, 
für  welche  die  Landespolizeibehörden  in 
Verbindung  mit  den  Eisenbahnhehörden 
zuständig  sind,  und  gegen  die  Beschlüsse 
und  Verfügungen  der  eisenbahnteehnischen 
Aufsichtsbehörden  findet  die  Beschwerde 
an  den  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten 
statt.  Im  Uebrigen  greifen  die  nach  den 
Bestimmungen  der  SS  127  bis  130  des  Ge- 
setzes über  die  allgemeine  Landesverwal- 
tung  vom  23.  Juli  1883  (Gesetz -Samml. 
S.  10.Y  zulässigen  Rechtsmittel  Platz. 
S  53. 

Für  die  bereits  vor  Inkrafttreten  dieses 
Gesetzes    genehmigten    Kleinbahnen  und 


Digitized  by  Google 


J»ntt»rguls5'l       AuHriilirunt^lx'stiiniiiunjfon  zum  Gesetz  über  Kleinbahnen  u.  s.w. 


41 


Privatansehlussbahnen  ist  diejenige  Behörde 
zuständig,  welcher  die  Genehmigung  nach 
Inkrafttreten  dieses  Gesetzes  gemäss  3 
und  44  obgelegen  hätte. 

Auf  diese  Bahnen  Huden  die  i?§  2,  20 
bis  22,  24,  25,  40,  42  und  52,  beziehungs- 
weise 48  bis  50  des  gegenwartigen  Gesetzes, 
sowie  die  Bedingungen  und  Vorbehalte, 
welche  bei  ihrer  Genehmigung  vorgesehen 
sind,  Anwendung. 

Die  Unternehmer  sind  jedoch  berech- 
tigt, sich  durch  eine  an  die  zuständige  Auf- 
sichtsbehörde zu  richtende  Erklärung  den 
sammtlichen  Bestimmungen  dieses  Gesetzes 
zu  unterwerfen. 

Die  Genehmigung  von  wesentlichen  Er- 
weiterungenoder wesentlichen  Aenderungen 
des  Unternehmens,  der  Anlage  oder  des 
Betriebes  kunn  von  der  Unterwerfung  des 
Unternehmens  unter  sämmtliche  Bestim- 
mungen dieses  Gesetzes  abhangig  gemacht 
werden. 

Der  Zeitpunkt  der  Unterstellung  unter 
dieses  Gesetz  ist  öffentlich  bekannt  zu 
machen. 

Wohlerworbene  Rechte  Dritter  werden 
durch  die  Unterwerfung  nicht  berührt. 
8  54. 

Dieses  Gesetz  tritt  bezüglich  des  §  10 
um  1.  April  1893,  bezüglich  aller  anderen 
Bestimmungen  am  1.  October  1892  in  Kraft. 
S  55. 

Mit  der  Ausführung  dieses  Gesetzes 
werden  der  Minister  der  öffentlichen  Ar- 
beiten und  der  Minister  des  Innern  betraut. 

Urkundlich  unter  Unserer  Höchsteigen- 
händigen Unterschrift  und  beigedrucktem 
Königlichen  Insicgel. 
Gegeben  Marmor-Palais,  den  28.  .Juli  181)2. 

(L  S.)  Wilhelm. 
Graf  zu  Eulenburg.   v.  Boetticher. 
Herrfurth.  v.  Schelling.   Freiherr  v. 
Berlepsch.   Miquel.  v.  Kaltenborn, 
v.  Heyden.   Thielen.  Bosse. 


Augfuhrungsbeatiiuinuiigeii. 

i 

1.  Ausfuhrungsanweisung  vom  22.  August 
1892  zu  dem  Gesetze  über  Kleinbahnen  und 
Privatanschlussbahnen  vom  28.  Juli  1892 
E.-V.-Bl.  S.  245,. 

Das  Gesetz  über  Kleinbahnen  und  Privat- 
anschlussbahnen bezweckt,  durch  feste  und 
zweckmässige  Ordnung  der  Rechtsverhält- 
nisse der  bezeichneten  Bahnen  die  Ent- 
wicklung dieser  wichtigen  Verkehrsmittel 
zu  fördern.  Es  beschrankt  demzufolge  die 
Einwirkung  der  Organe  d-  s  Staates  bei  der 


Genehmigung  von  Unternehmungen  der  be- 
zeichneten Art.  sowie  bei  der  Aufsieht  über 
dieselben  auf  das  geringste  Mass  dessen, 
was  für  die  Sicherung  der  von  ihnen  wahr- 
zunehmenden öffentlichen  Interessen  not- 
wendig ist,  und  gewührt  den  Unternehmun- 
gen innerhalb  der  hiernach  gezogenen 
Grenzen  volle  Bewegungsfreiheit. 

Die  mit  der  Ausführung  des  Gesetzes 
betrauten  Behörden  (»?  3)  werden  sich  bei 
der  Wahrnehmung  ihrer  Obliegenheiten 
diese  Absicht  des  Gesetzgebers  gegenwärtig 
zu  halten  und  demzufolge  in  der  Einwir- 
kung auf  den  Bau  und  den  Botrieb  der 
bezeichneten  Bahnen  nicht  über  das  Mass 
dessen  hinauszugehen  haben,  was  zur 
Wahrung  der  ihnen  anvertrauten  öffent- 
lichen Interessen,  namentlich  der  in  den 
§i?  4  und  45  aufgeführten  polizeilichen 
Interessen,  notwendig  ist.  Neben  der  Ver- 
meidung unnöthiger  und  lästiger  Eingriffe 
in  die  Bewegungsfreiheit  des  Verkehrs- 
zweiges werden  sich  die  mit  der  Staats- 
aufsicht betrauten  Behörden  die  Förderung 
desselben  aber  auch  durch  entgegen- 
kommende und  insbesondere  rasche  Er- 
ledigung der  ihnen  obliegenden  Geschäfte 
angelegen  sein  zu  lassen  haben. 

Indem  zur  Vermeidung  von  Wieder- 
holungen im  Uebrigen  auf  das  Gesetz,  seine 
Begründung  und  die  Verhandlungen  in  den 
beiden  Häusern  des  Landtages  hingewiesen 
wird,  sei  im  Einzelnen  Folgendes  bemerkt: 
Zu  S  1. 

1.  Behufs  Bezeichnung  derjenigen  Eisen- 
bahnbehörde, welche  bei  der  Genehmi- 
gung mitzuwirken  hat,  ist  von  jedem 
Antrage  auf  Genehmigung,  wesent- 
liche Aetideruug  oder  Erweiterung 
einer  zum  Betriebe  mit  Maschinen- 
kralt bestimmten  Bahn  (Jj  3  Nr.  1)  so- 
wie auf  Einführung  des  Maschinen- 
betriebes auf  einer  anderen  Bahn 
3  Nr.  2  dem  Minister  der  öffent- 
lichen Arbeiten  Anzeige  zu  erstatten. 
Behufs  Prüfung  der  Frage,  ob  eine 
solche  Bahn  dem  Gesetze  über  die 
Eisenbahnunternehmungen  vom  3.  No- 
vember 1838  zu  unterstellen  ist.  ist  bei 
der  Erstattung  der  Anzeige  auch  hier- 
über unter  Beibringung  der  zur  Be- 
urteilung dienlichen  Unterlagen  zu 
berichten. 

Ebenso  ist  von  anderen  Anträgen 
auf  Genehmigung  einer  Kleinbahn, 
soweit  es  sich  nicht  um  Pferdebahnen 
innerhalb  städtischer  Strassen  handelt, 
dem  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten 
Anzeige  zu  erstatten.  Wahrend  jedoch 
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bei  einer  t'ürden  Betrieb  mit  Maschinen- 
kraft  bestimmten  Hahn  dein  Genehmi- 
gungs verfahren  nicht  Fortgang  zu 
geben  ist,  bevor  nicht  die  Ent- 
Schliessung des  Ministers  der  öffent- 
lichen Arbeiten  vorliegt,  ist  in  dem 
letztgedaehten  Falle  dem  Verfahren 
Fortgang  zu  geben,  sofern  nicht  aus- 
nahmsweise die  zur  Genehmigung  zu- 
ständige Behörde  die  Anwendung  des 
Gesetzes  über  die  Eisenbahnunter- 
nehinungen  vom  3.  November  1838  für 
angezeigt  oder  doch  wenigstens  für 
fraglich  erachtet  und  hierüber  die 
Entschließung  des  Ministers  der  öffent- 
lichen Arbeiten  einholt. 

Sofern  der  Antrag  auf  Genehmi- 
gung, Erweiterung  oder  Veränderung 
einer  Kleinbahn  aus  dem  Grunde  ab- 
gelehnt wird,  weil  die  Bahn  dem  Ge- 
setze vom  3.  November  1838  zu  unter- 
stellen sein  würde,  ist  in  der  Ver- 
fügung der  Grund  hierfür  anzugeben 
und  zugleich  zu  bemerken,  dass  ein 
etwaiger  Antrag  auf  Entscheidung  des 
Staatsministeriunis  hei  dem  verfügen- 
den Regierungspräsidenten  binnen 
einer  angemessen  festzusetzenden  Frist 
einzureichen  sei.  Geht  ein  solcher 
Antrag  ein,  so  ist  von  dem  Regierungs- 
präsidenten Bericht  an  den  Minister 
der  öffentlichen  Arbeiten  zu  erstatten. 

Zu  *  2. 

Die  Genehmigung  für  das  Unternehmen 
ist  dein  Antragsteller  für  seine  Person  zu 
ert heilen.  Ist  der  Antragsteller  eine  phy- 
sische Person,  so  wird  indess  in  der  Regel 
nichts  entgegenstehen,  die  Genehmigung 
auch  auf  die  Erben  und  sonstigen  Rechts- 
nachfolger unter  der  Voraussetzung  zu  er- 
strecken, dass  gegen  die  Person  der  letzteren 
als  Betriebsunternehmer  sich  nicht  etwa 
Bedenken  ergeben  sollten(Ausländer,  Staats- 
beamte u.  s.  w.  .  Ist  der  Unternehmer  ein 
Ausländer,  so  ist  bei  der  Genehmigung  vor- 
zuschreiben, dass  er  im  Inlande  Domizil 
mit  der  Wirkung  zu  nehmen  hat,  dass  er 
von  demselben  aus  regelmässig  die  Ver- 
trüge mit  den  dem  Reiche  Angehörigen 
abznschliessen  und  wegen  aller  aus  seinen 
Geschäften  mit  solchen  entstehenden  Ver- 
bindlichkeiten bei  den  Gerichten  des  be- 
1  reffenden  Ort*  Recht  zu  nehmen  hat. 

Zu  §  3. 

1.  Wenn  auch  der  Regierungspräsident 
nach  Aussen  für  die  Ertheilung  der 
Genehmigung  allein  zuständig  ist,  so 
empfiehlt  es  sich  doch,  in  der  Ge- 


nehmigungsurkunde diejenige  Eisen 
bahnbehörde  zu  bezeichnen,  mit  deren 
Einvernehmen  die  Genehmigung  er- 
theilt  wird,  damit  der  Unternehmer 
weiss,  welche  Eisenbahn behörde  für 
das  Unternehmen  bestellt  ist. 
2a.  Als  Kunststrassen  sind  anzusehen: 

a)  für  den  Geltungsbereich  des  Ge- 
setzes vom  20.  .Juni  1887  (G.-S. 
S.  301):  die  im  ij  12  daselbst  näher 
bezeichneten  Kunststrassen; 

b)  für  die  Provinz  Hannover:  die 
Chausseen  und  Landstrassen: 

e  für  Schleswig- Holstein  mit  Aus- 
nahme des  Kreises  Herzogthum 
Lauen  bürg:  die  in  der  Unterhal- 
tung der  Provinz  befindlichen 
Haupt-  und  Nebenlandstrassen  und 
die  in  der  Unterhaltung  der  Kreise 
befindlichen  ausgebauten  Neben- 
landstrassen: 

d)  für  die  Provinz  Hessen -Nassau:  die 
vormaligen  Staatsstrassen,  die 
Provinzial-,  Distrikts-  und  chaus- 
sirten  Verbindungsstrassen,  sowie 
die  Landwege; 

e)  für  die  Hohenzollernschen  Lande: 
die  Landstrassen: 

fj  für  den  Kreis  Herzogthunt  Lauen- 
burg: die  Landstrassen. 
Welche  Kunststrassen  als  städtische 
Strassen  in  der  Unterhaltung  und 
Verwaltung  von  Stadtkreisen  stehen, 
ist  eine  Thatfrage,  welche  für  .jeden 
Fall  besonders  zu  entscheiden  ist.  Es 
empfiehlt  sich  indessen,  mit  den  städti- 
schen Behörden  der  einen  Stadtkreis 
bildenden  Städte  alsbald  in  Verhand- 
lung zu  treten  und  eine  Verständigung 
darüber  herbeizuführen,  betreffs 
welcher  Theile  von  Kunststrassen  die 
Zuständigkeit  der  Regierungspräsi- 
denten auszuschliessen  sein  wird.  Für 
den  Fall  von  Meinungsverschieden- 
heiten ist  unsere  Entscheidung  ein- 
zuholen. 

2b)  Es  wird  sieh  empfehlen,  in  denjenigen 
u.  c)  Fällen,  in  denen  eine  Bahn  öffentliche 
Wege  berührt,  Flüsse  überschreiten 
muss  oder  sonst  nicht  ganz  einfache 
Bau  Verhältnisse  vorliegen,  bei  der 
Prüfung  des  Genehmigungsgesuches 
sich  technischen  Beirnthes  zu  bedienen 
(Königliche,  Provinzial-,  Kreis-  oder 
städtische  Baubeamte  u.  s.  w.). 

Die  hierdurch  erwachsenden  haaren 
Auslagen  fallen,  wie  alle  haaren  Aus- 
lagen in  dem  Genehmigungsverfahren, 
dem  Unternehmer  zur  Last:  andere 
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Kosten  sind  demselben  dagegen  nicht 
aufzuerlegen. 

Zu  dem  Schlusssatzc  im  dritten  Ab- 
sätze ist  zn  bemerken,  dass  bei  dem 
Uebergange  vom  Betriebe  mit  Ma- 
sehinenkraft  zu  einem  anderen  Be- 
triebe zwar  zur  Genehmigung  der 
Regierungspräsident  im  Einvernehmen 
mit  der  Eisenbahnbehörde  zuständig 
bleibt,  dass  aber  von  der  Rechtskraft 
der  Genehmigung  ab  die  Aufsicht  auf 
diejenige  Behörde  übergeht,  welehc 
zur  Ertheilung  der  Genehmigung  zu- 
ständig gewesen  wäre,  wenn  die 
Bahn  von  vorn  herein  nicht  für  den 
Betrieb  mit  Maschinenkraft  bestimmt 
gewesen  wäre. 

Zu  §  4. 

Die  Nummern  1—4  bezeichnen  die- 
jenigen Punkte,  aufweiche  sich  die  polizei- 
liehe Prüfung  überhaupt  nur  erstrecken 
darf:  es  ist  aber  nicht  nothwendig,  dass 
alle  dort  aufgeführten  Punkte  zum  Gegen- 
stande polizeilicher  Festsetzung  gemacht 
werden;  insbesondere  ist  es  durch  die  Be- 
stimmungen des  §  4  der  genehmigenden 
Behörde  keineswegs  zur  Pflicht  gemacht, 
bezüglich  aller  dortselbst  erwähnten  Punkte 
in  den  Genehmigungen  Vorschriften  oder 
Auflagen  oder  Vorbehalte  zu  machen,  viel- 
mehr wird  in  jedem  einzelnen  Kalle  zu 
prüfen  sein,  ob  und  wieweit  zur  Wahrung 
der  betheiligten  öffentlichen  Interessen  Vor- 
schriften zu  machen  oder  Bedingungen  zu 
stellen  sein  werden. 

Ueber  das,  was  nach  Lage  des  einzelnen 
Kalles  nach  dem  pllichtmässigcn  Ermessen 
der  Behörde  zur  Sicherung  der  betheiligten 
öffentlichen  Interessen  nothwendig  ist, 
darf  in  keinem  Falle  hinausgegangen 
werden. 

Sofern  die  von  dem  Unternehmer  bei- 
gebrachten Unterlagen  seines  Gesuches 
(Pläne  vom  Bau  und  Betriebe  u.  s.  w.)  die 
erforderliche  Prüfung  im  Einzelnen  noch 
nicht  gestatten,  kann  dieselbe  und  dem- 
entsprechend die  Stellung  von  Bedingungen 
und  Auflagen  bis  zur  Ausführung  des 
Baues  und  des  Betriebes  vorbehalten 
werden. 

Was  die  Bedeutung  der  Nr.  3  anlangt, 
so  ist  zunächst  die  Bezeichnung  „im  äusseren 
Betriebsdienste"  enger  als  das,  was  in  der 
Eisenbahnverwaltung  unter  „äusserem 
Dienste"  verstanden  wird.  Während  die 
letztgedachte  Bezeichnung  das  gesammte 
mit  dem  Publikum  in  Berührung  kommende 
Personal  zum  Unterschiede  von  dem  Büro- 


personal umfasst,  wird  als  im  äusseren  Be- 
triebsdienst stehend  nur  das  Personal  zu 
verstehen  sein,  welches  mit  der  Beförde- 
rung oder  Bahnunterhaltung  unmittelbar 
zu  thun  hat  (Lokomotivführer.  Heizer,  Zug- 
führer, Schaffner,  Kutscher.  Bahnmeister, 
das  mit  der  Abfertigung  der  Züge,  betraute 
Personal  u.  s.  w.). 

Der  Ausdruck,  „technische"  Zuverlässig- 
keit ist  gleichbedeutend  mit  Zuverlässigkeit 
in  Bezug  auf  die  BerufspHicht. 

Endlich  wird  bei  der  Genehmigung 
selbstverständlich  nur  zu  bestimmen  sein, 
ob,  inwiefern  und  in  welcher  Weise  eine 
vorgängige  Prüfung  der  technischen  Be- 
fähigung vorzunehmen  ist,  oder  ob,  wie 
dies  bei  Pferdebahnen  angängig  sein  wird, 
lediglich  die  Entfernung  technisch  nicht 
befähigter  oder  nicht,  zuverlässiger  Be- 
diensteter vorzusehen  ist. 

Die  bei  der  Genehmigung  allgemein 
vorgeschriebene  Prüfung  wird  bezüglich 
der  einzelnen  Bediensteten  in  jedem  Kalle 
besonders  zu  erfolgen  haben. 

Bedingungen  und  Vorbehalte,  an  welche 
die  Genehmigung  geknüpft  wird,  sind  stets 
in  die  Genehmigungsurkunde  selbst  aufzu- 
nehmen, so  dass  aus  derselben  in  Verbin- 
dung mit  dem  Gesetze  Mass  und  Art  der 
dem  Unternehmer  obliegenden  Verpflich- 
tungen mit  Sicherheit  erhellt. 

Zu  S 

Die  in  technischer  Hinsicht  beizufügen- 
den Unterlagen  haben  lediglich  den  Zweck, 
die  nach  §  4  Nr.  1  erforderliche  Prüfung 
zu  ermöglichen.  Sie  sind  deshalb  auch  nur 
insoweit  zu  erfordern,  als  es  durch  diese 
Prüfung  geboten  ist.  Welcher  Unterlagen 
es  bedarf,  kann  daher  nur  im  Einzelfalle 
ermessen  werden.  In  der  Hegel  werden 
nicht  entbehrt  werden  können: 

1.  für  Bahnen,  welche  zum  Betriebe  mit 
Dampfkraft  eingerichtet  werden  sollen: 

a)  ein  Lageplan  und  ein  Höhenplan 
(Xivellementsplan); 

b)  Zeichnungen  der  Brücken  und 
Drehscheiben: 

e)  Zeichnungen  des  Oberbaues,  der 
Weichen  und  des  Xormalquer- 
proflls: 

d)  Umgrenzung  des  lichten  Raumes, 
sowie  der  grössten  zulässigen 
Breiten-  und  Höhenmasse  der  Be- 
triebsmittel ; 

e)  Zeichnungen  der  Betriebsmittel, 
insbesondere  auch  der  Bremsvor- 
richtungen nebst  den  zur  Er- 
läuterung erforderlichen  Beschrei- 
bungen. 
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2.  für  andere  Bahnen: 

a)  ein  Lageplan; 

b)  Zeichnungen    der  Schienen  und 
Weichen: 

c  \  die  vorstehend  unter  d  und  e  auf- 
d  )  geführten  Vorlagen. 

Die  Beibringung  eines  Höhenplanes 
wird  in  der  Regel  dann  nicht  entbehrt 
werden  können,  wenn  die  Bahn  nicht  aus- 
schliesslich stadtische  Strassen  benutzt. 
Ebensowenig  die  Zeichnung  etwa  neu  an- 
zulegender oder  zu  verändernder  Brücken. 

Oh  einzelne  Zeichnungen  durch  Be- 
schreibungen ersetzt  werden  können,  bleibt 
ebenfalls  dein  Ermessen  der  genehmigen- 
den Behörde  überlassen.  Es  darf  hierbei 
.jedoch  die  Rücksicht  auf  das  Vorhanden- 
sein beweiskräftigen  Materials  für  die  Oe- 
stalt  und  die  Beschaffenheit  der  geneh- 
migten Anlagen  nicht  aus  dem  Auge  ge- 
lassen werden. 

In  finanzieller  Beziehung  gilt  es,  zu 
prüfen,  ob  der  Unternehmer  die  Mittel  zur 
Herstellung  der  Bahn  besitzt  oder  in  zu- 
verlässiger und  gesetzlich  zulässiger  Weise 
beschaffen  werde,  und  ob  dieselben  zur 
plan-  und  atischlagsmässigen  Vollendung 
und  Ausrüstung  der  Bahn  genügen.  Das 
letztere  kann  nur  auf  Grund  eines  Kosten- 
anschlages geprüft  werden,  welcher  daher 
in  der  Regel  zu  erfordern  ist.  In  welcher 
Weise  die  genehmigende  Behörde  sich  die 
Ueberzcugung  von  dem  Vorhandensein  oder 
der  Möglichkeit  der  Beschaffung  des  Anlage- 
kapitals verschaffen  will,  bleibt  ihrem 
pflichtmassigen  Ermessen  überlassen. 
Zu  §  7. 

Die  Ergänzung  der  Zustimmung  des 
Unterhaltungspflichtigen  ist  ganz  in  das 
pflichtmassige  Ermessen  der  zuständigen 
Behörde  gestellt.  Die  Prüfung  der  letzteren 
ist  daher  keineswegs  auf  die  Angemessen- 
heit der  von  dem  ersteren  erhobenen  For- 
derungen beschränkt,  hat  sich  vielmehr 
auch  darauf  zu  erstrecken,  ob  nach  Lage 
des  Falles  ausreichender  Anlass  vorliegt, 
zwangsweise  in  das  Verfügungsrecht  des 
Unterhaltungspflichtigen  einzugreifen.  Dass 
dabei  auch  die  Leistungsfähigkeit  und  Zu- 
verlässigkeit des  Unternehmers  in  Betracht 
kommen  muss.  bedarf  der  Erwähnung  nicht. 
Zu  §  8  und  !». 

Behufs  Sicherung  der  Interessen  der 
Reichspost-  und  Telegraphenverwaltung 
(§  8  Abs.  2  und  §  !)  ist  mit  «1er  zuständigen 
Kaiserlichen  Oberpostdirektion  in  Verbin- 
dung zu  treten. 

Die  Anweisung  betreffs  der  dem  Unter- 
nehmer im  Interesse  der  Landesverteidi- 


gung aufzuerlegenden  Verpflichtungen  (i?  8 
Abs.  1  und  §  9)  bleibt  besonderer  Verfü- 
gung vorbehalten. 

Zu  S  10. 

Der  Bestimmungszweck  der  dem  Güter- 
verkehr dienenden  Kleinbahnen  und  das 
hierbei  beteiligte  öffentliche  Interesse 
werden  nur  dann  in  vollem  Umfange  ge- 
wahrt, wenn  den  Absendern  und  Empfängern 
erheblicher  Gütermengen  die  Möglichkeit 
der  Anlage  von  Anschlussgleisen  zur  er- 
leichterten Anbringung  und  Abholung  ihrer 
Frachtgüter  gegeben  ist. 

Der  Vorbehalt  der  Verpflichtung  der 
Unternehmer  von  Kleinbahnen,  auf  welchen 
Güterverkehr  stattfinden  soll,  zurGestattung 
von  Privatanschlussbahnen  bei  der  Geneh- 
migung muss  daher  die  Regel  bilden.  Nur 
ans  ganz  besonderen  Gründen  erscheint  es 
gerechtfertigt,  davon  Abstand  zu  nehmen, 
wie  z.  B.  für  solche  Bahnen,  welche,  ohne 
mit  dem  Enteignungsrechte  oder  dein 
Rechte  zur  Benutzung  öffentlicher  Wege 
ausgestattet  zu  sein,  vornehmlich  Privat- 
zwecken des  Unternehmers,  zugleich  aber 
auch  nebenbei  dem  öffentlichen  Verkehr  zu 
dienen  bestimmt  sind. 

Zu  $  11. 

Ebenso  wird  bei  der  Genehmigung  von 
Kleinbahnen  jeglicher  Art  dem  Unter- 
nehmer die  Verpflichtung  zur  Ausführung 
der  Bahn  und  zur  Aufrechterhaltung  des 
ordnungsmäßigen  Betriebes  während  der 
Dauer  der  Genehmigung  auferlegt  werden 
müssen,  sofern  nach  der  Ansicht  der  ge- 
nehmigenden Behörde  nicht  etwa  die  Bahn 
für  das  öffentliche  Verkehrsinteresse  ohne 
Werth  sein  sollte.  Diese  Annahme  wird 
namentlich  in  den  am  Schlüsse  der  An- 
weisung zu  tj  10  bezeichneten  Fällen  Platz 
greifen  können.  Zweifel  in  dieser  Richtung 
können  aber  auch  in  Betreff  solcher  Bahnen 
entstehen,  welche  wie  z.  B.  Drahtseilbahnen 
nach  Aussichtspunkten  lediglieh  Ver- 
gnUgungszwecken  dienen ,  und  ohne  Hilfe 
des  Enteignungsrechts  und  ohne  Benutzung 
öffentlicher  Wege  hergestellt  werden  sollen. 
In  derartigen  Fällen  ist  daher  sorgfältig  zu 
erwägen,  ob  die  öffentlichen  Interessen  den 
Vorbehalt  der  Bau-  und  Betriebspflicht  er- 
heischen. 

Die  Höhe  der  in  dem  Ab».  2  und  3  er- 
wähnten Geldstrafen  ist  nach  dem  Grade, 
in  welchem  das  öffentliche  Interesse  an  dem 
Bestände  und  Betriebe  der  Bahn  betheiligt 
ist,  zu  bemessen.  Die  Bemessung  erfolgt 
zweckmässig  nach  bestimmten  Prozenten 
des  Anlagekapitals.  Eine  Geldstrafe  im 
Betrage  von  10  Prozent  des  Anlagekapitals 
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ist  als  die  äusserste  Grenze  Anzusehen, 
deren  Ueberschreitung  selbst  durch  erheb- 
liche öffentliche  Interessen  nicht  gerecht- 
fertigt wird. 

Zu  §  13. 

Ob  eine  Genehmigung  dauernd  oder 
auf  Zeit  zu  ertheilen  ist,  bleibt  dem  pHicht- 
niässigen  Ermessen  der  zur  Genehmigung 
zuständigen  Behörde  freigestellt.  Im  Ali- 
gemeinen  wird  dabei  davon  auszugehen 
sein,  du8s  eine  Genehmigung  ohne  zeitliche 
Begrenzung  nicht  zu  ertheilen  ist,  wenn 
öffentliche  Wege  benutzt  werden.  Auch  bei 
Anlegung  eines  eigenen  Bahnkörpers  ist 
eine  Genehmigung  ohne  zeitliche  Begren- 
zung in  der  Regel  nicht,  vielmehr  nur  dann 
zu  ertheilen,  wenn  die  wirtschaftlichen 
Verhaltnisse  des  Unternehmens  es  erforder- 
lich erscheinen  lassen  und  öffentliche  Inter- 
essen nicht  entgegen  stehen. 

Bei  Bemessung  der  Dauer  einer  zeitlich 
begrenzten  Genehmigung  ist  ausser  auf  den 
Zeitpunkt  etwaiger  Erwerbsrechte  <4$  (j) 
darauf  zu  sehen,  das»  die  Dauer  der  Ge- 
nehmigung ausreichend  genug  bemessen 
wird,  um  dem  Unternehmen  die  Möglich- 
keit der  Amortisation  des  Anlagekapitals 
zu  gewähren. 

Zu  §  14. 

Auch  für  diu  Vorbehalte  und  Anforde- 
rungen hinsichtlich  des  Fahrplans  und  der 
Beförderungspreise  kann  im  Wesentlichen 
nur  der  Grad  des  an  dem  Betriebe  der 
Bahn  bestehenden  öffentlichen  Verkehrs- 
interesses den  Massstab  abgeben. 

Was  den  Fahrplan  betrifft,  so  erfordert 
das  öffentliche  Sicherheitsinteresse  in  jedem 
Falle  die  Festsetzung  der  höchsten  zu- 
lässigen Geschwindigkeit  der  Züge,  welche 
die  für  Nebcnciscnbahnen  statthafte  Maxi- 
malgrenze nicht  überschreiten  darf.  Im 
Uebrij?cn  ist  nach  den  besonderen  Verhält- 
nissen eines  jeden  einzelnen  Falles  zu  er- 
messen, ob  hinsichtlich  der  Zahl  und  der 
Zeit  siimmtlicher  oder  einzelner  Züge  weitere 
Anordnungen  bei  der  Genehmigung  zu 
treffen  sind.  Wird  zunächst  hiervon  ab- 
gesehen, so  ist  der  Zeitraum,  nach  dessen 
Ablauf  wiederholte  Prüfung  einzutreten  hat, 
in  der  Kegel  auf  etwa  drei  Jahre  zu  be- 
messen. 

Die  Mittheilung  aller  Tarife,  Fahrpläne 
und  aller  etwa  zu  erlassenden  Betriebs- 
reglements  an  die  Aufsichtsbehörde  wird 
hei  jeder  Genehmigung  vorzubehalten  sein, 
um  diese  Behörde  zur  Erledigung  ihrer 
Aufgabe  in  den  Stand  zu  setzen. 

Zu  g  l(i. 

Mit    der    Aushändigung    der  Getieh- 
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migungsurkunde  an  einen  Unternehmer, 
welcher  nicht  eine  der  in  §  10  bezeichneten 
Gesellschaften  ist,  muss  auch  die  Veröffent- 
lichung der  Genehmigung  in  dem  Amts- 
blatte derjenigen  Regierung,  in  deren  Be- 
zirke die  Bahn  belegen  ist,  veranlasst 
werden.  Von  jeder  einheilten  Genehmigung 
ist  Abschrift  dem  Minister  der  öffentlichen 
Arbeiten  durch  die  GenehmigungsbehOrde 
einzureichen. 

DieVeröffentlichungeinerGenehmigung, 
welche  einer  der  in  §  16  bezeichneten  Ge- 
sellschaften ertheilt  ist.  darf  erst  erfolgen, 
nachdem  der  genehmigenden  Behörde  der 
Eintrag  im  Handelsregister  nachgewiesen 
ist.  Die  Zeit  des  Eintrags  ist  von  der 
letzteren  in  der  Genchmigungsurkunde  zu 
vermerken  und  in  der  öffentlichen  Bekannt- 
machung anzugeben. 

Sollte  die  Genehmigung  für  eine  Klein- 
bahn einer  Genossenschaft  ertheilt  werden, 
so  ist  die  Genchmigungsurkunde  vor  ihrer 
Aushändigung  an  den  Unternehmer  dem 
zur  Führung  des  Genossenschaftsregisters 
zuständigen  Gerichte  mit  dem  Ersuchen 
um  Eintrag  in  dieses  Register  und  dem- 
nächstige Rückgabe  der  Urkunde  mitzu- 
teilen. Erst  nach  deren  Wiedercingang 
und  nach  Vermerk  des  Eintrags  auf  der- 
selben darf  die  Aushändigung  an  den 
Unternehmer  und  die  Veröffentlichung  in 
dem  Amtsblaite  stattfinden. 

Zu  £  17. 

Die  IMunfeststelluiig  durch  den  Regie- 
rungspräsidenten erfolgt  im  Einvernehmen 
mit  der  zuständigen  Eisen  bahn  behörde. 

Antrüge  auf  Entbindung  von  der  vor- 
gängigen Planfestsetzung  sind  dem  Minister 
der  öffentlichen  Arbeiten  so  vorbereitet 
vorzulegen,  dass  alsbald  Entscheidung  ge- 
troffen werden  kann. 

Zu  i?  19. 

Die  Erlaubniss  zur  Eröffnung  des  Be- 
triebes erfolgt  auf  Grund  einer  örtlichen 
Prüfung  der  Bahn  durch  die  zur  Geneh- 
migung zuständige  Behörde,  also  bei  Bahnen, 
welchemit  Maschinenkraft  betrieben  werden 
sollen,  durch  den  Regierungspräsidenten 
in  Gemeinschaft  mit  der  zuständigen  Eisen- 
bahnbehörde. —  Ueber  das  Ergebniss  der 
Prüfung  ist  ein  Protokoll  aufzunehmen. 
Zu  S  20. 

Sowohl  bei  der  ihrer  Einstellung  in  den 
Betrieb  vorhergehenden,  wie  auch  bei  den 
spateren  periodischen  Prüfungen  der  Be- 
triebsmaschinen sind  diejenigen  Vorschriften 
gleichiniissig  zu  beachten,  welche  jeweilig 
für  die  «'iilspreehenden  Prüfungen  der  auf 
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Nebencisenbahnen  zur  Verwendung  kom- 
menden Betriebsmaschinen  gelten. 

Die  Bestimmungen  der  von  dem  Minister 
für  Handel  und  Gewerbe  am  IG.  Marz  d.  .T. 
erlassenen  Anweisung,  betreffend  die  Ge- 
nehmigung und  Untersuchung  der  Dampf- 
kessel, haben  Mir  die  Dampfkessel  in  den 
Betriebsinaschinen  der  Kleinbahnen  in  Folge 
des  §  20  des  gegenwärtigen  Gesetzes  ihre 
Geltung  verloren. 

Zu  $  21. 

Der  Fahrplan  und  die  Beförderung*- 
preise  für  Personen  und  für  Güter  sind 
mindestens  in  einein  öffentlichen  Blatte, 
welehes  in  der  Genehinigungsurknude  zu 
diesem  Zwecke  zu  bestimmen  ist,  zur 
Kenntuiss  des  Publikums  zu  bringen. 
Ausserdem  hat  die  Veröffentlichung  durch 
Aushang  in  den  dem  Beförderungsverkehr 
gewidmeten  Räumen,  und  zwar  die  Ver- 
öffentlichung des  Fahrplans  und  der  Per- 
sonalbeförderungspreise in  den  Personen- 
bahnhöfen, Wartehallen  u.  s.  w.,  der  Güter- 
beförderuugspreise  in  den  für  die  Güter- 
beförderung bestimmten  Gebäuden  oder 
Ritualen  stattzufinden. 

Zu  S  22. 

Die  Aufsicht  über  die  Kleinbahnen 
steht,  soweit  sie  nicht  eisenbahntechnischer 
Nutur  ist.  mit  Ausnahme  des  zu  $  3  am 
Schlüsse  erwähnten  Falls,  immer  derjenigen 
Behörde  zu,  welche  zuletzt  für  eine  der  dem 
Unternehmen  zugehörigen  Bahnen  eine 
Genehmigung  nach  Massgabe  der  ij§  2  und 
3  ertheill  hat.  Ist  eine  Genehmigung  zur 
wesentlichen  Erweiterung  oder  Aenderung 
des  Unternehmens  von  einer  andern  als 
derjenigen  Behörde  crtheilt  worden,  durch 
welche,  die  frühere  Genehmigung  erfolgt 
war,  so  beginnt  die  Zuständigkeit  zur  Be- 
aufsichtigung des  erweiterten  oder  ver- 
änderten Unternehmens  mit  der  Rechtskraft 
der  die  Erweiterung  oder  Aenderung  ge- 
nehmigenden Urkunde  an  den  Unter- 
nehmer. 

Die  Aufsicht  über  die  zum  Betriebe 
mit  Maschinenkraft  eingerichteten  Klein- 
bahnen, soweit  sie  nicht  eisenbahnteeh- 
uischer  Natur  ist,  erfolgt  ebenso  wie  die 
Genehmigung  im  Einvernehmen  mit  der 
vom  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  zur 
Mitwirkung  bei  der  Genehmigung  be- 
rufenen Eisenbahnbehürde,  sofern  nicht 
eine  andere  Eisenbahnbehördc  zur  Aufsicht 
bestimmt  wird.  Bezügliche  Anträge  sind 
von  der  zur  Mitwirkung  bei  der  Geneh- 
migung bezeichneten  Eisenhahnhchörde  an 
den  Minister  zu  richten,  falls  sie  die  l'eber- 
tragung  der  Autsicht  an  eine  andere  Eisen- 


balmbehörde nach  Lage  der  Verhältnisse 
für  zweckmässig  erachtet. 

Die  eisenbahntechnische  Beaufsichti- 
gung der  Kleinbahnen  mit  Maschinen- 
betrieb wird  von  der  Eisenbahnbehörde 
selbständig  ohne  Mitwirkung  des  Regie- 
rungs-(Polizei-  Präsidenten  gehandhabt.  Sie 
beschrankt  sieh  auf  die  Ueberwachung  des 
Betriebes  im  engeren  Sinne,  welcher  die 
betriebssichere  Unterhaltung  der  Bahnan- 
lage  und  der  Betriebsmittel  und  die  sichere 
und  ordnungsmässige  Durchführung  der 
Züge  begreift.  Bei  Ausübung  dieser  Auf- 
sieht muss  sieh  die  zuständige  Behörde 
stet»  gegenwärtig  halten,  dass,  worauf  ein- 
gangs dieser  Anweisung  hingewiesen  ist, 
Anforderungen  an  die  Unternehmer,  welche 
die  Rücksicht  auf  die  Betriebssicherheit 
nicht  uothwendig  erheischt,  unbedingt  zu 
vermeiden  sind. 

Polizeiliche  Bestimmungen  über  den 
Betrieb  auf  den  zum  Betriebe  mit  Maschinen- 
kraft  eingerichteten  Kleinbahnen  sind  nicht 
ohne  die  Zustimmung  der  Eisenbahnbehörde 
zu  erlassen.  Im  Falle  der  Versaguug  der 
Zustimmung  ist  die  Entscheidung  des 
Ministers  der  öffentlichen  Arbeiten  einzu- 
holen. Sofern  zum  Erlasse  derartiger  Ver- 
ordnungen eine  dem  Regierungspräsidenten 
untergeordnete  Behörde  zuständig  sein 
sollte,  ist  diese  anzuweisen,  sich  vor  dem 
Erlasse  derselben  seines  Einverständnisses 
zu  versichern.  Auch  für  dies  Einverständ- 
nis}» bedarf  es  der  Zustimmung  der  Eisen- 
bahnbehörde. 

Zu  23/24. 
Das  Erlöschen  und  die  Zurückualune 
einer  Genehmigung  ist  von  der  aufsichts- 
führenden Behörde  in    dein  Regierungs- 
amtsblatt bekannt  zu  machen. 

Zu  §  20  letzter  Absatz. 
Bevor  von  der  Aufsichtsbehörde  über 
die  Festsetzung  der  dort  erwähnten  Frist 
Bcschluss  gefasst  wird,  ist  ausser  dem  Wege- 
unterhaltuugspHichtigen  auch  die  Wege- 
polizeibehörde zu  hören. 

Zu  i?  27. 

Liegt  beim  Erlöschen  oder  bei  der 
Zurücknahme  der  Genehmigung  wegen 
Unterbrechung  des  Baues  und  des  Betriebes 
der  Fall  vor,  dass  Uber  den  Verfall  und 
die  Verwendung  von  Geldstrafen  Entschei- 
dung zu  treffen  ist,  so  ist  von  der  Auf- 
sichtsbehörde dem  Minister  der  öffentlichen 
Arbeiten  darüber  Bericht  zu  erstatten,  an 
welchen  geeigneten  Falls  Vorschlage  über 
die  Verwendung  verfallener  Geldstrafen  im 
Sinne  dieses  Gesetzes  zu  knüpfen  sind.  Bei 
Bahnen,   welche   mit  Masch  inen  kraft  be- 
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trieben  werden,  haben  die  Regierungs- 
präsidenten ihren  Bericht  zunächst  der 
eisenbahntechnischen  Behörde  initzutheilen, 
damit  diese  in  der  Lage  ist,  sich  auch  ihrer- 
seits zur  Sache  zu  äussern. 

Zu  i;  30. 

Von  der  Aufsichtsbehörde  ist  an  den 
Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  zu  be- 
richten, sobald  ihres  Erachtens  die  Voraus- 
setzungen für  die  Anwendung  des  §  30 
eingetreten  sind.  Ist  die  Bahn  zum  Be- 
triebe mit  Maschinenkraft  eingerichtet,  so 
bedarf  es  dieser  Berichterstattung,  wenn 
auch  nur  eine  der  betheiligten  Behörden, 
der  Regierungspräsident  oder  die  Eisen- 
bahnbehörde, den  Fall  des  §  30  für  gegeben 
erachtet.  Der  Bericht  ist  von  der  diese 
Voraussetzung  bejahenden  Behörde  zu  er- 
statten und  mit  der  gutachtlichen  Aeusse- 
rmig  der  dissentirenden  Behörde  einzu- 
reichen. 

Zu  §  32. 

Von  der  Verpflichtung  dos  Unternehmers 
zur  Führung  getrennter  Betriebsrechnungen 
kann  abgesehen  werden,  wenn  die  Gesammt- 
unternehmung  keine  anderen  Bahnen  ent- 
halt, als  städtische  Bahnen  für  den  Personen- 
verkehr und  Bahnen,  welche,  wie  z.  B. 
Drahtseilbahnen,  zum  Anschlüsse  an  das 
Eisenbahnnetz  sich  nicht  eignen. 

Zu  §  45. 

Die  Prüfung  der  betriebssicheren  Be- 
schaffenheit der  Bahn  und  der  Betriebs- 
mittel, welche  der  genehmigenden  Behörde 
obliegt,  bedingt  auch  für  die  Anträge  auf 
Genehmigung  der  Privatanschlussbahncn 
die  in  technischer  Hinsicht  erforderlichen 
Unterlagen,  wenn  es  auch  an  einer  dies- 
bezüglichen Vorschrift  in  dein  Gesetze  fehlt. 
Es  ist  daher  auch  für  diese  Bahnen  die  An- 
weisung zu  §  5,  soweit  sie  die  technischen 
Unterlagen  betrifft,  gleichmäßig  zu  be- 
achten. Dagegen  ist  von  dem  Verlangen 
von  Unterlagen  in  finanzieller  Hinsicht  ab- 
zusehen. 

Zu  §  53  Absatz  3. 

In  dem  Falle  vollständiger  Unterwerfung 
eiuesUnternehmens  unter  die  Bestimmungen 
des  vorliegenden  Gesetzes  empfiehlt  sich  in 
der  Regel  die  Ausstellung  einer  neuen  Ge- 
nehmigungsurkunde, damit  die  Rechte  und 
Verpflichtungen  des  Unternehmens  völlig 
zweifelsfrei  gestellt  werden. 

Die  in  dem  fünften  Absätze  vorgesehene 
Bekanntmachung  der  Unterstellung  unter 
das  Kleinbahngesetz  hat  durch  das  Amts- 
blatt der  Regierung  stattzufinden. 

Zu  §  54. 

Gesuche  auf  ( ienchinigung  von  Klein- 


1  bahnen  oder  Privatanschlussbahnen,  welche 
vor  dem  1.  Oktober  dieses  Jahres  eingehen, 
siud  ohne  Verzug  nach  den  Bestimmungen 
dieses  Gesetzes  zu  behandeln  und  zu  prüfen; 
auch  steht  einer  Genehmigung  in  der  bis- 
herigen Form  bereits  vor  dem  1.  Oktober 
dieses  Jahres  nichts  entgegen. 

2.  Bekanntmachung  des  Ministers  der  öffent- 
lichen Arbeiten  vom  2.  Oktober  1892. 

Auf  Grund  der  3  und  44  des  Ge- 
setzes vom  28.  Juli  d.  J.  Uber  Kleinbahnen 
und  Privatanschlussbahnen  bestimme  ich 
im  Einvernehmen  mit  dem  Herrn  Minister 
des  Innern  .  dass  bezüglich  derjenigen 
Kleinbahnen  und  Privatanschlussbahnen  in 
den  Kreisen  Teltow  und  Xieder-Barnim,  bei 
denen  Berlin  betheiligt  ist,  der  Polizeipräsi- 
dent zur  Ertheilung  der  Genehmigung  und 
Aufsichtslührung  2, 22,  43, 47  a.  a.  O.)  zu- 
ständig sein  soll. 

3.  Ausführungsanweisung  vom  19.  Novem- 
ber 1892  zu  §  8  Abs.  1  und  §  9  des  Gesetzes 
über  Kleinbahnen  und  Privatanschluss- 
bahnen vom  28.  Juli  1K92  (G.-S.  S.  225  ff.), 
betreffend  die  dem  Unternehmer  im  Interesse 
der  Landesverteidigung  aufzuerlegenden 

Verpflichtungen. 
Im  Anschlugt»  au  die  Ausführungsan- 
weisung vom  22.  August  1892  wird  Folgen- 
des bestimmt: 

Zu  §  8  Abs.  1. 
Die  dem  Antrage  auf  Ertheilung  der 
Genehmigung  in  technischer  Hinsicht  bei- 
zufügenden Unterlagen  (Ausführungsan- 
weisuug  vom  22.  August  1892  zu  §  5)  sind, 
wenn  Bahnen  (gleichgültig  ob  mit  mechani- 
schen Motoren  oder  mit  Pferden  zu  be- 
treibende) in  Festungen  angelegt  werden, 
bezw.  sich  den  äussersten  Werken  von 
Festungen  im  Ganzen  oder  auch  nur  mit 
Theilen  bis  auf  etwa  1">  Kilometer  nähern 
sollen,  vor  Ertheilung  der  Genehmigung 
der  Festungsbehörde  vorzulegen.  Zur  Ge- 
nehmigung bedarf  es  des  Einverständnisses 
dieser  Behörde. 

Zu  $  L>. 

Bei  allen  für  den  Maschinenbetrieb 
eingerichteten  Bahnen  sind  im  Interesse  der 
Landesverteidigung  folgende  Bestimmun- 
gen bei  der  Eltheilung  der  Genehmigung 
zu  beachten: 

I.  G  leise. 

a)  Es  siud  ausser  der  Xormalspur  nur 
Spurweiten  von  0,f(0,,,  O,,-^  und  1H1„,  in 
zuzulassen. 

b)  Sofern  t^uersehwellenoberbuu  ange- 
wender wird,  soll  d.t~  Mindestgewicht 
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d«r  Schienen  9.,  kg  auf  «las  Meter 
betrafen. 

<•)  Bei  einer  Spurweite  von  Ov/1,  m  soll 
der  kleinste  Krümmungshalbmesser 
30  m  betragen. 

d)  Die  lichte  Weite  der  Spurrinnen  bei 
Weichen  ,  Kreuzungen  ,  Uebcrwegen 
u  s.  w.  soll  nicht  unter  0„„-,  m  betragen. 
Die  Bestimmungen  unter  c  und  d 
gelten  nicht  für  Srassenbahnen. 
II.  Rollendes  Material. 

a)  Für  Bahnen  mit  einer  Spurweite  von 
0^  m  sollen  Lokomotiven  und  Wagen 
derartig  gebaut  sein,  dass  sie  Krüm- 
mungen von  30  in  Halbmesser  an- 
standslos durchfahren  kttnnen. 

b)  Es  sind  nur  einüansehige  Rüder  zu 
verwenden. 

c)  Die  Betriebsmittel  der  Bahnen  mit 
Ü.1Jl0  m  Spurweite  sollen  zentrale  Buffer 
in  einer  Höhe  von  0,vo  bis  0>J40  rn 
über  Schienenoberkante  erhalten. 

d)  Das  Ladegewicht  der  Wagen,  in  Kilo- 
gramm ausgedrückt,  soll  durch  500 
theilbar  sein. 

III.  Bahnhof seinrichtungcn. 

Sofern  die  Kleinbahnen  an  andere 
Bahnen  ansehliessen  und  ein  Ueber- 
gang  der  Wagen  nicht  angängig  ist, 
sind  zweckentsprechende  Vorrichtun- 
gen zum  Umladen  herzustellen. 
Sofern  es  sich  lediglieh  um  die  Er- 
weiterung eines   bestehenden  Bahimnter- 
nehmens  handelt,  kann  die  Beibehaltung 
der  bisherigen  Spurweite  und  des  bisheri- 
gen Schicnengcwichts  für  die  Erweiterungs- 
strecke auch  dann  genehmigt  werden,  wenn 
beides  den  Bestimmungen  zu  la  und  b  nicht 
entspricht. 

Falls  im  l'ebrigen  ausnahmsweise  aus 
besonderen  Gründen  eine  Abweichung  von 
den  vorstehenden  Bestimmungen  für  noth- 
wendig  erachtet  werden  sollte,  ist  an  mich, 
den  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten,  be- 
hufs der  im  Einverständnis*  mit  dem  Herrn 
Kriegsminister  zu  treffenden  Entscheidung 
Bericht  zu  erstatten. 

Bezüglich  aller  Kleinbahnen,  welche 
ganz  oder  theilweise  in  Kreisen,  welche  an 
einen  nicht  zum  Deutschen  Reiche  gehöri- 
gen Staat  grenzen,  oder  in  einem  ( Jelände, 
welches  seiner  besonderen  militärischen 
Bedeutung  wegen  den  Grenzkreisen  gleich- 
zustellen ist,  liegen,  ist  vor  Ertheihing  der 
Genehmigung  dem  Herrn  Kricgsininister 
durch  Vermittlung  des  Generalkommandos 
Anzeige  zu  erstatten.  Der  Anzeigt-  ist  bei 
einer  für  den  Betrieb  mit  Mnsehinenkraft 
einzurichtenden    Hahn    der    Bauplan,  im 


leset/,  über  Kle.nbnhnCM  |  fl/kÄh*  ,n. 

L'ebrigen  nebst  den  für  das  Unternehmen 
wichtigsten  thatsüchlichcn  Angaben  ein 
Lageplan  beizufügen. 

Falls  ausnahmsweise  die  für  die  Ge- 
nehmigung zustandige  Behörde  den  im 
Interesse  der  Landesverteidigung  gestell- 
ten Forderungen  bei  der  Beschlussfassnng 
über  den  Genehmigungsantrag  zu  entspre- 
chen Bedenken  tragen  sollte,  so  sind  nur, 
dem  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten,  die 
Bedenken  vorzutragen. 

Das  Vorstehende  gilt  auch  von  wesent- 
lichen Erweiterungen  oder  Aenderungen 
des*  Unternehmens,  der  Anlage  oder  des 
Betriebes  solcher  Bahnen. 

4.  Bekanntmachung  vom  2.  M.'irz  1893. 
Auf  Grund  der  S§  3  und  44  des  Ge- 
setzes vom  '28.  Juli  1802  Uber  Kleinbahnen 
und  Privatanschlusshahnen  (G  S.  S.  225; 
bestimme  ich  im  Einvernehmen  mit  dem 
Herrn  Minister  des  Innern,  dass  bezüglich 
derjenigen  Kleinbahnen  und  Privalanschluss- 
bahnen  in  den  Kreisen  Teltow  und  Xieder- 
barnim,  durch  welche  der  Stadtkreis  Char- 
lottenburg berührt  wird,  der  Polizeipräsident 
zu  Berlin  zur  Ertheilung  der  Genehmigung 
und  Aufsiehtsführung  (£5?  2,  22,  43,  47  a. 
a.  O.)  zustündig  sein  soll. 

">.  Ergänzung  der  Ausfuhrungsanweisung 

vom  22.  August  1892  zu  dem  Gesetze  über 
Kleinbahnen    und  Privatanschlussbahnen 
vom  28.  Juli  1892.    Vom  22.  April  18!«. 

Zur  Beseitigung  hervorgetretener  Zweifel 
wird  in  Ergänzung  der  Ausführungsan- 
weisung vom  22.  August  1892  zu  dem  Ge- 
setze über  Kleinbahnen  und  Privatanschluss- 
bahnen vom  28.  Juli  1892  Folgendes  be- 
stimmt: 

Zu  g  47. 

Da  den  Privatanschlussbahnen  die 
Eigenschaft  von  Eisenbahnunternehmungen 
im  Sinne  des  §  G  der  Reichsgewerbeordnung 

vom  4  i^'.;;;;;";-^869  nicht  zukommt,  und  es 

hiernach  für  die  Anlegung  von  Dampf- 
kesseln in  ihren  Betriebsmasehinen  der  in 
4?  24  dieses  Gesetzes  vorgesehenen  Geneh- 
migung bedarf,  so  bleiben  die  Bestimmungen 
des  zweiten  Abschnitts  der  von  dem  Herrn 
Minister  für  Handel  und  Gewerbe  vom 
16.  Mlirz  v.  J.  erlassenen  Anweisung,  be- 
treffend die  Genehmigung  und  Untersuchung 
der  Dampfkessel  für  PrivatanBchlussbahnen. 
auch  ferner  in  Geltung.  Die  Bestimmung 
im  Absätze  1  unserer  Ausführungsauweisung 
vom  22.  August  v.  J.  zu  Jj  20  lindet  jedoch 
auf  dieselben  ebenfalls  Anwendung. 
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Erlas*  des  Minister«  der  öffentlichen  Ar- 
beiten vom  7.  Dezember  1S93,  an  die  kgl. 
Regierungspräsidenten  (V.]M"  ^^),  betreffend 
Tnrifermiasigungen  der  Kleinhahneii. 

Auf  den  Bericht  vom  ....  trete  ich 

Ew  dnrin  bei,  dass  mich  der  für  den 

Betrieh  der  in  Kede  stehenden  Kleinbahn 
massgebenden  Bestimmung  des  21  des 
(Gesetzes  vom  28.  Juli  1892  jede  in  Form 
von  Abonnements  oder  anderweit  für  be- 
stimmte Persownkategorien  oder  Zwecke 
gewährte  Fahrproisermässigung  vor  ihrer 
Fiinführung  öffentlich  bekannt  zu  machen  ist. 

Die  Beobachtung  dieser  Bestimmung 
bildet  —  in  Uebereinstimmung  mit  den 
durch  4}  7  Absatz  3  der  Verkehrsordnung 
für  die  Eisenbahnen  Deutschlands  festge* 
stellten  Grundsätzen  —  die  Voraussetzung 
für  die  rechtliche  Zulässigkeit  der  frag- 
lichen Ermässigungen  und  darf  deshalb 
nicht  unterbleiben.  Auch  sind  die  Klein- 
bahngesellschaften  bei  jeder  Ermässigung 
der  Tarife  verpachtet,  die  betreffenden 
Beförderungsbedingungen  der  Aufsichts- 
itehörde mitzutheilen,  weil  letztere  andern- 
falls zur  Erledigung  der  ihr  gesetzlich  ob- 
liegenden Aufsicht  nicht  im  Stande  wäre. 
Vergl  Ausführungsan  Weisung  vom  22.  August 
1892  zu  §  14  Abs.  3  und  zu  J$  21  des  Ge- 
setzes vom  28.  Juli  1892.  (Oben  S.  11.) 

Ebenso  erscheint  nach  den  die  glcieh- 
mässige  Anwendung  der  Tarife  vorschrei- 
benden Bestimmungen  im  Absatz  2  und  3 
des  angeführten  tj  21   eine  Bevorzugung 


einzelner  Transportinteressenten  nach  Gut- 
dünken der  Verwaltung  der  betreffenden 
Kleinbahngesellschaft  unstatthaft:  vielmehr 
sind  die  Bedingungen,  unter  denen  eine 
Ermässigung  der  Fahrpreise  eintreten  soll, 
von  vornherein  nach  bestimmten  objek- 
tiven Merkmalen  allgemein  festzustellen, 
wie  dies  auch  in  dem  zur  Zeit  für  die 
preussischen  Staatscisen  bahnen  gültigen 
Personentarif  geschehen  ist.  Es  erübrigt 
sich  hiernach  nur,  die  dortige  Pferdceison- 
bahngesellschaft  nach  .Massgabe  der  be- 
zeichneten Gesichtspunkte  zu  einer  ander- 
weiten,  den  gesetzlichen  Bestimmungen  ent- 
sprechenden Feststellung  des  letzten  Ab- 
satzes des  abschriftlich  beigefügten  Fahr- 
plans und  Tarifs  anzuhalten. 

Was  schliesslich  die  Frage  betrifft,  ob 
die  Festsetzung  der  Fahrpreise  gemäss  der 
in  der  Genehmigungsurkunde  des  dortigen 
Polizei-Präsidenten  vom  29.  April  1881  in 
Bezug  genommenen  Polizeiverordnung  vom 
24.   Mai   1881    der   Genehmigung  seitens 

Ew  bedarf,  so  vermag  die  mitge- 

theiltc  Bestimmung  der  fraglichen  Verord- 
nung die  Notwendigkeit  dieser  Genehmi- 
gung nicht  zu  begründen,  weil  in  derselben 
lediglieh  die  Genehmigung  des  Fahrplans 
vorgeschrieben  worden  ist.  Auf  die  Fest- 
stellung der  Fahrpreise  dürfte  die  fragliche 
Bestimmung  aber  um  so  weniger  auszu- 
dehnen sein,  als  dieselbe  im  unmittelbaren 
Anschlüsse  an  die  den  Fahrplan  betreffende 
Vorschrift  noch  die  besondere  Festsetzung 
enthält,  dass  die  Fahrpreise  durch  den  Tarif 
festzustellen  seien. 


Kleine  31  ittliei  lim  gen. 


Neuere  Projekte,  Konzessioiisertheilungen 
und  BetriehserM'nungeii  von  Kleinbahnen. 
1.  Projekte. 

Elektrische  Stadtbuhn  in  Lemberg.  Der 
Mau  ist  der  Firma  Siemens  &  Dalbke  über- 
tragen. Oesterr.  Eisenb. -Zeitung.  1893.  \o.  40 
S.  329.) 

Elektrisch  zu  betreibende  Kleiulialm 
zwischen  Eichicht  und  Ziegenrück  behuls 
Erschliessung  des  Sau  Ithales.  Vorarbeiten 
sind  einer  Untcrnehmcrgeüellschaft  gemattet. 
<  Elektrotechn.  Rundschau  1893  94,  S.  29. 

Elektrische    Bahn    von    Bochum  nach 
Herne,  die  zur  Zeit  von  Siemens  &  llalske 
gebaut  wird,  »oll  zu  einer  Ringbahn  durch  | 
das  Boehum-t Jetsenkirchener  Revier  erweitert  ; 
werden.    Kerner  wird  ein  Ansclduss  von  .Mül- 
heim   a.    d.    (fuhr    nach    ,\  1 1  e  n  i|  >»  r !    .in  die 


Essener  Strecke  »-••plant.     Elektrotechn.  Rund- 
schau 1893/94,  S.  30. 

I  nterirdiscbe  elektrische  Bahn  in 
lirüsscl.  Die  Konzession  ist  von  Müllendcr 
uachgesurht  worden.  Die  geplante  elektrische 
rntergrundbahn  soll  einen  doppelten  je  6,1  km 
langen  (Hirtel  um  die  Stadt  bilden.  Für  jede-, 
Gleis  ist  ein  besonderer  Tunnel  vorgesehen. 
16  Stationen  in  einer  nach  Lage  des  Gelliiidcs 
wechselnden  Tiefe  sind  vorgesehen.  Während 
der  Hauptgeschäftstunden  sollen  stündlich 
8  Züire,  welche  je  60  Personen  befördern 
können,  in  jeder  Richtung  verkehren,  Ge- 
schwindigkeit 82  km  für  die  Stunde.  Der 
Verkehr  nach  den  Stationen  soll  durch  elek- 
trisch betrieben*-  Aufzüge  vermittelt  werden. 
Elektrotechn.  Zeit-chr.  Irt'.t3.  S.  5ii.">  und  Engi- 
neering 1--93.  S.  W 
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•2.  KniizessionHeitheilnnjcen 

Für  eim'  vidlspurigc  Lokalbahn  Duschnik— 
Beraun,  16  km.  Zeitschr.  f.  Kisenh.  und 
Dampfschiffahrt,  S.  772». 

».  BctriebHcriSirnnngRn. 

31.  Juli  1898-  Zahnradbahn  auf  den  Schaf- 
berg.  (Zeitschr.  f.  Transportwesen  u.  Strassen- 
bau.  No.  34  S.  552.) 

28.  August  1K93.  Dampfstrasscnbahn  in 
Klausenburg.  (Zeitschr.  d.  Vereins  Deutscher 
Eisenb.-Verwaltg.,  S.  713.) 

1.  September  1893-  Elektrische  Lokalbahn 
in  Prag.  Theilstrccke  vom  königlichen  Thier 
garten  bis  zum  Lustschloss  Bubenc. 

18.  Oktober  ia93.  I>ie  vollspurigen  Böhmer- 
wald-LokalbahnenWoduian-Prachatitz(;27.t.km1i 
und  Strakonitz-  Winterberg  (32.«  km).  iZeit- 
sehrift  (I.  Vereins  Deutscher  Eisenb.-Verwaltg. 
S.  777  und  Zeitschr.  f.  Eisend,  u.  Danipfschiff- 
fahrt,  S.  753.) 

22.  und  2G.  Oktober  1893.  Die  öster- 
reichisch-ungarischen Lokalbahnen  Szentes — 
Hodmczöräsarhcly  und  Reichenau  a./K.-Solnitz. 
(Zeitschr.  d.  Vereins  Deutscher  Eisenb. -Ver- 
waltungen. S.  874.) 

1.  November  1893.  Elektrische  Strasscn- 
bahu  in  Mailand.  Nordbahnhof— Porta  Sein- 
pione.     iKIektrotechn-  Zeitschr.   1893.    S.  674. 


Ueber  da*  Schmalspursystem  in  Ungarn 

entnehmen  wir  einein  in  der  österreichischen 
Zeitschrift  für  Eisenbahnen  und  Dampfschiffahrt 
11893,  S.  708''  enthaltenen  Aufsatze  des  (trafen 
Eduard  Wilczek  Folgendes:  Nachdem  mau  die 
erste  ungarische  Schmalspurbahn  Pressburg— 
Tyrnaii,  die  ursprünglich  mit  l.u»,  m  Spur  für 
Pferdebetrieb  angelegt  war,  für  Lokomotiv- 
betrieb normalspurig  umgebaut  hatte,  blieb 
die  Vollspur  in  Ungarn  anfangs  ausschliesslich 
lierrsehend.  Erst  im  Jahre  1872  wurde  die 
Banreve—  Nädasder  und  1873  die  Reschitza  — 
Eisensteiner  Werksbahn  der  Oesterreichiseh- 
Ungarischen  .Staatsbalmgesellschaft  und  die 
Linie  Garan— Rerzenc/.e— Sehemnitz  der  Un- 
garischen Staatsbalm  mit  1  im  Spurweite  er- 
öffnet, kurze,  der  Förderung  von  Bcrgwcrks- 
produkten  dienende  Linien  in  gebirgigem 
Gelände.  In»  Laufe  des  letzten  Jahrzehnts 
ging  man  bei  einzelnen  neu  erbauten  Bahnen 
noch  weiter  mit  der  Spurweite  herab,  bis  auf 
0,7»;  und  0.7."'  m.  so  bei  den  Bahnen  Bclisce- 
Kapelna.  Taraezköz—  Tereselpatak,  ( lölnitz — 
Sehutölnitz.  Budapest  —  Sz.  Lörinez.  der  Mar- 
maroser  Salzbahu  u.  a.  Die  <  lesammtlängc 
der  Schmalspurbahnen  betrug  Ins  Ende  1892 
212  km.  Wahrend  diese  Linien  mir  von  ört- 
licher Bedeutung  sind,  wird  neuerdings  die 
Herstellung  eines  umfassenden  schmalspu- 
rigen Netzes  im  nordwestlichen  Ungarn  und 
hiermit  die  industrielle  Erschliessung  dieses 
Landestheils,  insbesondere  der  Komitnte  Bars. 
Neutra   und   Trencsin,   geplant.     Ks  handelt 


sich  hier  darum,  für  eine  arbeitsame  und  ge- 
schickte, aber  zur  Auswanderung  neigende 
Bevölkerung  eines  gebirgigen,  von  der  Natur 
stiefmütterlich  behandelten  Landes  günstiger«' 
Bedingungen  des  materiellen  Gedeihens  zu 
schaffen.  Für  diesen  Zweck  kann  nach  An- 
sicht des  Verfassers  die  Vollspurbahn  wegen 
der  zu  hohen  Kosten  nicht  in  Frage  kommen: 
andererseits  würden  die  Mangel  der  Schmal- 
spur, die  Schwierigkeit  des  Anschlusses  an 
andere  Linien,  sowie  der  Ausnutzung  der 
Betriebsmittel  hier  zurücktreten,  weil  das 
ganze  Netz  ein  in  sich  geschlossenes  ist.  Es 
handelt   sich  im  Gebiete  des  Oberlaufes  der 


Flüsse  Waag.  Neutra 


(r  ran 


welche  alle 


drei  von  dem  Südahhaug  der  Karpathen  ent- 
springen, um  folgende  Linien: 

1.  In  süd-nördlicher  Richtung  Neuhausel — 
A.  Maroth  -Oszlany  —  Privigye  --  Sillein; 

2.  in  ost-westlicher  Richtung  Leva- Kcre 
bely  —  Neutra  —  Galgöcz  —  Szcnicz  — 
Hobes: 

3.  Zweiglinie  .lablouicz-  Brczova  und 

4.  Zweiglinie  Nagy  -  Ugrucz  -  Nagy-Belics. 
Der  Vizegespan  des  Neutraer  Komitatcs, 

Stephan  von  Crausz,  nahm  an  der  Spitze 
patriotisch  denkender  Männer  die  Angelegen- 
heit in  die  Hand  und  erwarb  bereits  die  Kon- 
zession für  die  Vorarbeiten.  Nur  die  unter  4. 
genannte  H  km  lange  Linie  ist  vollspurig  ge- 
plant. Die  übrigen,  insgesammt  303  km,  wo- 
von 00  km  in  schwierigem  Gebirgslande,  sollen 
0.7<;  in  Spurweite  erhalten.  Die  kilometriseheii 
Baukosten  sollen  320(10  H.  betragen,  für  Be- 
triebsmittel rund  6000  h".  für  das  Kilometer, 
sodass  das  Gcsammtaiilngckapitnl  sich  auf 
rund  14  Mill.  Gulden  belaufen  würde.  Diese 
Höhe  der  Kosten  ist  unter  anderem  durch  das 
Erfordernis*  der  Ueberbrückung  von  sechs 
grösseren  Fhissliiufen  bedingt,  würde  indes* 
nach  dem  Vorschlage  des  Verfasser*  durch 
Anwendung  gemischten  Adhiisions-  und  Zahn- 
radbetriehs  erheblich  ermilssigt  werden  können. 

Die  llaiiptlinic  Neuhausel— Sillein.  17*  km 
lang,  kürzt  die  seitherige  Bahnverbindung  über 
Galantha  um  33  km  ab.  wahrend  die  Linie 
Leva-  Ilolies  bei  183  km  Länge  die  jetzige 
Verbindung  der  Endstationen  um  88  km  ver- 
kürzt. Die  unter  3  genannte  Linie  ist  nur 
10  km  lang. 

Diese  3  Schmal*|iurlinieii  sollen  3,t  m 
KroneiibreiO'.  Stahlschicucn  von  17.*  kg  metri- 
schen Gewichts  für  die  Flachland-  und  von 
20  kg  für  die  Gebirgst  recken,  massive  Kunst- 
bauten aus  Stein  und  Eisen  erhalten.  Die 
Lokomotiven.  Sechs-  und  Achtkuppler,  sollen 
bei  30  km  Geschwindigkeit  auf  wagerechter 
Bahn  eine  Kraftlcistung  von  225  und  322  Brutto- 
tonnen entwickeln  und  auf  den  grössten  Stei- 
gungen von  2,:.  %  noch  84  und  110  Brutto- 
tonnen mit  10' km  Geschwindigkeit  befördern. 
Die  Wagen  sollen  achtriidrig  und  mit  Dreh- 
gestellen versehen  sein.  Personenwagen  für 
je,  24  Personen  und  Güterwagen  von  15  und 
20  Tünnen   Tragfähigkeit  sind  vorgesehen. 
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Vn^'^l  Kleine  Mi 

Sobald  Si>  %  des  Anlagekapitals  in  Stamm- 
aktien nachweislich  begeben  sind,  wird  mit 
der  Finanziirung  des  Unternehmens  und  mit 
dem  Bau  begonnen  werden.  Bisher  sind  auf  «He 
zu  zeichnenden  4.»  Mill.  Gulden  seitens  der  be- 
theiligten Komi  täte  erst  l,:ts  Mill.  Gulden  be- 
willigt wordeu.  Wenn  das  Unternehmen  noch 
im  laufenden  Herbst  endgültig  beschlossen  wird, 
so  soll  das  ganze  Netz,  bei  gleichzeitigem 
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Ausbau,  bis  zum  Herbst  1895  dem  Betriebe 
übergeben  werden. 

Die  nachfolgende  ITebersicht  der  in 
Oesterreich  am  Ende  des  Jahres  1892  vor- 
handenen Schleppbahnen  ist  aus  Nummer  105 
des  Jahrgangs  1898  des  Verordnungsblattes 
des  K.  K.  Handelsministeriums  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt  entnommen: 


Bezeichnung  der  öffentlichen 
Bahnen,  mit  denen  die  Schleppbahnen 
in  Verbindung  stehen 


£  ■* 
E  .S 


Der  Schleppbahnan 

Spnrntllf 
Vollspuric  Schmalspurig 


Dampf 


lli-triohskrafl 
Dampf 


Oileriscli 


's  Lftngo 
s     in  km 


Uüerinch 


in  km 


I 

2 
8 
1 
5 

« 

7  ■■ 

8 

9 
10 
11 
12 
13 
14 
15 
16 
17 
18 
19 
20 
21 
22 
23 
24 
25 


1.  Kalmen  in  Verwaltung  der  k.  k. 
General-Direktion  der  österr.  Staats«. 

«/  K.  I;.  Stnnt»bnh»*n. 

Arlberg-Bahn  (Innsbruck— Bludenz)  . 
Böhmisch-Mährische  Transversalbahn  . 

Braunau-Strasswalchen  

Dalmatiner  Bahn  

Dniester-Bahn  

Donauufer-Bahn  

Dux -Bodenbacher  Eisenbahn    .    .    .  . 

Erbersdorf-  Würbenthai  

Erzherzog  Albrecht-Bahn  

Galizischc  Carl  Ludwig-Balm      .    .  . 

Galizische  Transversalbahn  

Istrianer  Bahn1)  

Jaslow-Rzeszow  ...... 

Kaiserin  Elisabeth  Hahn  

Kaiser  Franz  Josef-Balm  ...... 

Kronprinz  Hudolf-Bahn  

M  ü  1-y.zu  sch  I  a  g-  N  c  u  1 1  c  rg  

Niederösterr.  Staatshahncu  

Eisenbahn  Pilsen-Priescn    Komotnii  . 

Prag-Duxer  Eisenbahn  

Kakonitz-Protivin   . 

Stryj-Bcskid  

Tarno-Leluchow-ungar.  (irenze  <  >rl<>) 
rnt€*rdrauburg- Wolfsberg  .  .  .  . 
Vorarlberger  Bahn  


r.  ' 


27 
28 
29 
30 
31 
32 
33 
34 
36 
36 
37 
38 
39 
40 
11 


Zusammen 

b,  fHratbnhnfu. 

Asch  Kossbach  

Bukowiuaer  Localbalinen         .    .  . 

Dolina  Wygoda   

Eisenerz-Vordernberg  ... 

Erste  ungariscli-gali/isrhc  Eisenbahn 

Fehring-Fürstenfehl  

Kolomeaer  Lokalbahnen 
Laibach-Stcin 

Eisenbahn  Lcinberg-Belzec  (Tomaszöw 
Lemberg-Czcrnowitz-Jassy  Eisenbahn 
MiHirisctic  Grenzbnhn  .... 
Miihrisehe  Westbahn  ..... 
Mosel-Hüttenberger  Bahn 
Potscherad- Wurznies  ... 
Zeltwcg-Fohnsdorf  (Antonischacht)  . 
Linien  der  Oesterr.  Lokal-Eisenb.-Gcs. 

Zusammen  . 


1 

0,161 

1 

0.161 

■ 

■  .  . 

1 

0,080 

* 

- 

1 

0,080 

■_' 

7,558 

2 

7,558 

1 

1,711 

1 

0,868 

*2 

0,230 

2 

0,4r.« 

2 

0.456 

• 

* 

7 

5,447 

6 

5,140 

1 

1 

0,"307 

■  • 

40 

27.681 

40 

27,681 

♦ 

» 

1 

0,085 

• 

• 

i 

1,540 

4 

1,540 

17 

11,433 

7 

6,9  t  6 

7 

3,601» 

16 

11,611 

12 

10.507 

2 

0  635 

K 

15.216 

3 

14,134 

3 

1,009 

1 

0,390 

1 

0,390 

• 

61 

40,292 

42 

18,635 

14 

5,570 

l 

29 

17.530 

23 

12,1107 

3 

0,H3i> 

10,159 

21 

7,206 

7 

2.663 

4 

2,02h 

3 

0,3M1 

1 

1,539 

20 

0,915 

13 

4  420 

4 

1,751» 

84 

21,679 

29 

18,953 

1 

0.468 

31 

19.691 

26 

16,621 

8 

0,32.r» 

3 

2,i  67 

2 

2,i  09 

5 

2.58!) 

4 

1,837 

1 

0  752 

1 

o  266 

!; 

■> 

0,604 

*t 

0  664 

5 

1.516 

3 

0,765 

2 

0,751 

329 

208,785 

247 

159.479 

52 

20,527 

i 

2 

0,90i 

1 

0.7S3 

1 

0,120 

2 

20,195 

1 

20,041 

1 

0.154 

1 

1,024 

1 

1,021 

i . 

1 

1,024 

1 

1,024 

5 

1.235 

3 

0.K06 

2 

0,429 

2 

0,7-13 

1 

0,603 

1 

0,1k» 

7 

1,695 

7 

1,095 

■j 

0736 

2 

0,736 

\ 

O093 

1 

0  093 

13 

4,298 

10 

3,316 

.i 

0,982 

5 

3,380 

3 

2,052 

2 

1,328 

:i 

1,005 

2 

OH'Jl 

1 

U.1H4 

1 

1,482 

1 

1 .482 

3 

0,853 

3 

0,853 

4 

2/251 

2,251 

49 

1S-JIH 

45 

16.931 

4 

1,279 

i 

)  ♦ 

KU 

59,127 

•s5 

53,029 

16 

6,1  .!>.> 

• 

0,618 


,686 


_ 

0,085 

0,878 

0,469 

2 

i 

0,078 

* 

4 

4.401 

3 

t,093 

2 

<i,29Ü 

0,108 

3 

0,766 

4 

2,258 

2 

2,746 

1 

0,018 

1 

0,266 

11,686  29 


17,093 


')  Am««cr.l*m  oin  KrahTlirlel.«  in  Trlri<r.C562  \m  lanp.  mit  2.K0  in  Spnnwii.- 
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Klein«;  Mitteilungen. 


I  ZfitKchrift 
l  Mi  r  Kleinbahnen, 


Bezeichnung  der  öffentlichen 
Hahnen,  mit  denen  die.  Sehlepphahnen 
in  Verbindung  stehen 


Der  Sohleppbahnan 


5  = 


S  |>  u  r  w  e  i  I  e 
Vollspur!*  Schmalspurig 
11(1  r  i  o  Ii  a  Ii  I  a  1  I 
Dampf  thieriseli  Pampf  thierii-rh 


Lauge 

in  km 


II.  Fremde  StaatHhahnen  imf  üsterr. 
Gebiete. 

42  Kgl.  Bayerische  Slaatsciseubahnen 

43  Kgl.  Sitchsische  Staatseisenbahnen  .  . 


3  0,400 
3  1,712 


1 

2 


0,120 
0.402 


2 
1 


44 

45 
46 
47 
48 
49 
60 
51 
52 
53 
54 
55 
56 
57 
58 
69 
60 
61 
62 
63 
64 
65 
6« 
67 
68 
69 
70 
71 
72 

f 

1 


Zusammen 


III.  Privat  bahnen. 

Aussig-Teplitzer  Eisenbahn  

Bozen-Meraner  Baiin  

Böhmische  (Joiiiniercialbahnen  .    .  . 

Böhmische  Nordbahn  

Böhmische  Westbahn1)  

Brünner  Local-Eisenbahii-Gescllschait 

Buschtehrader  Eisenbahn3)  

Crraz-Köllaeher  Eisenbahn  ... 
Kaiser  Ferdinands-Nordbahn        .    .  . 
Kaschau-Oderberfrer  Eisenbahn  . 
Kremsthalbahn-tu'sellschaft  .    .    .    .  . 

Kuttenberger  Lokalbahn  ...... 

Leoben-Vordernberger  Eisenbahn  .  . 
Milhrisch-Schlesische  Ceutrulbahn  .  . 
Neue  Wiener  Tramway-(  Jesellschafi*) . 

Neutitscheäner  Lokalbahn  

Oesterr.  Lokal-Eiseubahn-(»esellsehaft  *) 

Oesterr.  Xordwestbahn  

Oest.-ung.  Staats-Eisenbahn-Gcsellseh. 
Ostrau-r  riedlander  Eisenbahn  .  .  .  . 
Reicheiiberg-tiablonz 

Salzburger  Lokalbahn   . 

Stevrthalhahn-tiesellsehalt'')  . 

Süilbahn-t  lesellschalll  

Süd-Norddeutsche  Verbindungsbahn 
Stauding-Stramberger  Lokalbahn    .  . 

Eisenbann  Wien-Aspang  

VVicn-l'ottendorl'-W'r.  Neiistüdter  Itahii't 
Wiener  Verbindungsbahn  


0  2,142 


3  (),r)22 


0,280 
1340 


1,620 


Zusammen  .  . 


(iesammtsunnne 


Im  Vergleiche  mit  flem  Stande  des 
Vorjahres  ersieht  si«  h  ein  Zuwarhs 


78 

()  /  ,(196 

76 

64,937 

1 

1,005  1 

1,764 

r» 

0,653 

4 

0,593 

'l 

0,060 

20 

15  756 

16 

10.175 

-1 

5,281  . 

• 

30 

39,189 

21 

5 

3,094  1 

0970 

3 

0,916 

43 

42.-67 

34 

38,999 

9 

3,268  . 

3 

2,014 

3 

2,014 

65 

103,200 

63 

101.395 

1 

0,435  1 

1,370 

21 

17,449 

17 

15,220 

4 

2,229  . 

137 

147,768 

90 

111,329 

36 

25.797  1 

0,156 

io 

10,486 

12 

13,020 

11 

12,668 

1 

0,352  . 

8 

3,236 

1 

0,370 

7 

2.H06  . 

i) 

1,141 

2 

1,111 

4 

2,319 

o 

1,793 

0,526 

17 

5,501 

12 

",011 

1 

1,463  . 

[ 

;« 

0,127 

5 

2,578 

5 

2,578 

0,371 

0.371 

2,565 

8 

2,565 

57 

16,511 

21 

21,922 

31 

22,308  . 

5 

2.281 

13* 

129,516 

102 

107,078 

34 

21,757  . 

2 

0,681 

9 

5,73s 

3 

2,142 

4 

3,120  . 

2 

i>476 

3 

1,430 

1 

0.6S5 

1 

0,621  . 

1 

0,124 

3 

0,532 

3 

0,532 

7 

2,546 

1,043 

5 

1,503 

70 

67,645 

29 

16,659 

33 

35,535  2 

5.326 

6 

10,125 

20 

15,857 

0 

4,172 

11 

4,320  1 

0,195 

2 

7,170 

6 

2,519 

6 

2,549 

8 

9,368 

6 

7,996 

2 

1.372  '. 

7 

4,507 

1 

1.072 

i. 

3,435  . 

2 

0,235 

0,235 

* 

• 

• 

790  753,157  547  569  610    190  138,784    9   10,814  38 

33.949 

1226  1023,211 

879  782,118    267  1*15,931  10 

22.500 

70 

62,662 

46 

44,06'  •  28 

37,221 

7 

0,339  2 

0,206 

9 

6,294 

')  KitiKChl.  •Ilm  15311  km  langen  Niimuhani-r  llaün. 

■j  Kinschl.  der  48.987  km  langen  Kladno-Nufcicer  Itnlm  und  der  4jBK!km  langen  hrwein  Nosuz  Kchen  Sehlepphnhu  in  l.r»iluu. 
')  Kinsclil.  der8j609km  l:nigen  von  Sxraakowa  zu  den  Kolilenwerken  tn.laworzno  führenden  Mnniankihn.  nel>i»t  2  Srhlepp- 
balinen  von  zusammen  1334  km  l.ange. 
'j  Spurwelle  1.440  in 

s)  TbeilB  Im  Betriebe  der  ö  N.  SV.  lt..  tlletU  im  Uctrielie  der  S  N-  1>.  V  H-  und  ausserdem  im  Staatsbetriebe  :  »iehe  Nr.  41 
*)  Spurweite.  0.7G0  hl 

rl  Ihr  zwischen  Khenfurth  und  der  l.andosgrenze  abzweigenden  2  Scbteppbahnen  in  der  lie.-tunmtlänge  von  1.118  km 
sind  im  Betriebe  der  Kaab -Kbenfurtlier  Hahn  .nnf  Kosten  der  k.  k.  lieneral-Direklion  der  toten.  Staatr-bahnen 


=i  Von  den  Sclilepphuhueu  führen  278  in  einer 
Lange  von  381  km  zu  Bergwerken.  207  in  einer 
Länge  von  207  km  zu  Zuckerfabriken,  108  in 
einer  LBnge  von  108  km  zu  Hüttenwerken. 
Maschinenfabriken    und  Wagciibauansialteu, 


die  übrigen  zu  sonstigen  Fabriken,  Nieder- 
lagen, Lagerplätzen  u.  s.  w.  aller  Art. 

Zum  Vergleich  bemerken  wir,  dass  Ende 
des  Jahres  1891/92  im  deutsehen  licichc  ins- 
gesammt  456n  l'rivatausihlussbalinen  mit  einer 
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Ocsammtausdehnung  von  2725  km  vorhanden 
waren.  Davon  waren  4302  Bahnen  in  einer 
Länge  von  2624  km  vollspurig  nnd  258  Bahnen 
in  einer  Lange  von  101  km  schmalspurig.  Von 
den  Privatanschlussbahnen  führten  780  zu 
Bergwerken,  3126  zu  anderen  industriellen 
Anlagen,  1  IG  Bahnen  dienten  der  Land-  und 
Forstwirtschaft  und  630  anderen  Zwecken. 


Zugkraft  und  die  l'ntcrgestcllc  der  Straßen- 
bahnwagen. Die  nächste  Jahresversammlung 
soll  in  Atlanta  abgehalten  werden.  Gleich- 
zeitig bot  der  elektrische  Betrieb  der  Strasscn- 
bahnen  von  Milwaukee  und  die  mit  der  Jahres- 
versammlung verbundene  Ausstellung  auf 
dem  tiebiete  des  Strnssenhahuwescns  den  Be- 
suchern der  Zusammenkunft  vielerlei  An- 
regung und  Belehrung. 


Die  12.  Jahresversammlung  des  amerika- 
nischen Straßenbahnen- Verbandes,  (American 
Street  Railway  Association),  zu  dem  gegen- 
wärtig 197  verschiedene  Strassenbahngese.il- 
schaflen  als  Mitglieder  gehören,  hat  vom 
1K.  bis  20.  Oktober  1893  in  Milwaukee 
getagt.  Der  Vorsitzende  des  Verbandes  ist 
zur  Zeit  Mr.  D.  F.  Longstrcet,  der  Schrift- 
führer Mr.  W.  .1.  Richardson.  Ueber  die  Ver- 
handlungen   und    Veranstaltungen    bei  der 


Die  Schmalspurbahnen  im  Bezirk 
der  königl.  sächsischen  Staatseisenbahneu. 

In  dem  amtlichen  Geschäftsbericht  der 
königl.  sächsischen  Staatseisenbahnen  für  das 
Jahr  1892»)  finden  sich  über  die  Rentabilitäts- 
verhältnisse  der  einzelnen  schmalspurigen 
Linien  in  1891  (die  Spurweite  aller  dieser 
Linien  beträgt  0,7*  m)  die  nachstelietiden 
statistischen  Mittheiluugen. 
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Jahresversammlung  wird  in  dem  Novcmber- 
heft  de«  Street  Railway  Journal  von  1*93 
S.  718  und  ff.  ausführlich  berichtet.  Die  hierbei 
gehaltenen  Vorträge  der  einzelnen  Ausschüsse, 
die  daselbst  abgedruckt  sind  und  besondere 
Krwähnung  verdienen,  beziehen  sich  unter 
anderen  auf  folgende  tiegenstände:  Die  statio- 
nären Maschinen  für  Kraftstationen  elektrischer 
Metriebe;  die  Dynamomaschinen  mit  direktem 
Antriebe  von  ('.  .1.  Ficld;  die  Verwendung 
von  Akkumulatorenbatterien  in  Kraftstationen 
zur  Nutzbarmachung  und  Regulirnng  der 
Kraft  von  C.  O.  Mailloux;  die  beste  Me- 
thode der  Heizung  und  Beleuchtung  \on 
Straßenbahnwagen,  von  ( i.  F.  Greenwood :  die 


Im  Jahre  1H92  bezifferte  sieh  die  Länge  der 
sächsischen  Schmalspurbahnen  auf  2*2  i  •  km  mit 
einem  Gesammtanlngckapital  von  20631  056  M, 
durchschnittlich  73  121  M  auf  1  km  ligenlhiiin- 
liche  Bahnlänge.  Auf  die  einzelnen  Linien  ver- 
theilt sich  das  Anlagekapital  wie  folgt: 

Statistischer  Bericht  über  den  Betrieb 
der  unter  königlich  sächsischer  Staatsverwal- 
tung stehenden  Staats-  und  l'riv  ateiseuhahnen 
mit  Nachrichten  über  FJsetibahuueiibau  im 
Jahre.  1892.  Herausgegeben  vom  königl. 
sächsischen  Finaiizministeriuin.  (Hierzu  eine 
l'ebersichtskarte  vom  Bahnnetz,  sowie  fünf 
bildliehe  Darstellungen  .  Dresden,  im  Juli  ls«»3. 
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Grünstadtcl—  Kittcrsgrün  

Wilkau— Saupcrsdorf  

Mosel— Ortmannsdorf  

Wilisehlhal— Ehrenfriedersdorf  mit  Harold  -Thum 

Wolkeustein  —  Jühstndt  
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Potschappel— Wilsdruff  
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An  Transportmitteln  >varen  in  18!'2  vor- 
handen: 

55  Lokomotiven  0,11  für  1  kmi; 
225  Personenwagen: 
mit     186  Achsen  \l,<:t  auf  1  km 
und  5  21S  Platzen  1 10,71  auf  1  Achse  ; 
107H  Gepäck-  und  Güterwagen: 
mit  21HI)  Achsen  i7,:;i  auf  1  kmi 
und  6  428 1  Ladegewicht  (2,11*1  auf  1  Achse}. 
Die  Beschaffungskosten  der  Betriebsmittel 
stellten  sieh  auf  2  786  206  M.,  durchschnittlieh 
rund  98S0  M  auf  1  km  ßctrichslangc. 

Davon  entfielen 
auf  Lokomotiven  uml  Tender  rund  4  167  M 
;  -  42,*>%, 

auf  Personenwagen  rund  1829  M 

y=  ih,4"°/o) 

auf  Gepäck-  und  Güterwagen  rund  3  884  M 
<-  39,:n%i. 
Die  Leistungen  der  Betriebsmittel  ergeben 
für  die  schmalspurigen  Bahnen  in  l><>2: 


»13  875  Zugkni, 
905  606  Nutzkin. 

1  145  147  Lokomotiv-  und  Kangirkm. 
Auf  1   km  Betriebslange    kamen  durch- 
schnittlich:   3  452  NiU/.kui  und 

3  4M  Lokoiuotivkm. 
An    Wageiiachskilometern    (auf  eigener 
Bahn)  wurden  im  Ganzen  14  776  72!)  zurück- 
gelegt, davon  kamen 

auf  Personenwagen  =  7 23H0O©  Achskm 

„  Gepück-  u.  Güterwagen  =  7  538721 

Durchschnittlich  kamen  auf  jede  bewerte 
Personenwagenachse  2,s<;  Personen  und  wurden 
die  Personcnwagcnplatze  mit  26,ts:t%ausgenntzt 

Die  bewegten  Gepäck-  und  Güterwagen 
waren  durchschnittlich  belastet: 

jede  Achse  mit  o,m;  t 

in  Prozenten  ihres  Ladegew  ichts  mit  32,<:i  °'„. 

Bezüglich  der  Bentabilitiltsverhaltiiisse  im 
Jahre  1H<)2  liegen  in  der  angeführten  Quelle 
Angaben  nicht  vor. 


B  ü  c  Ii  e  v  s  c  h  n  11. 


Gleim,  VV.,  Geheimer  Ober -Regierungsrath 
und  vortragender  Rath  im  königl.  prettss. 
Ministerium  der  öfTentliclien  Arbeiten. 
Das  Gesetz  Uber  Kleinbahnen 
und  Privatanschlussbahnen  vom 
28.  Juli  1892.  Zweite  ergänzte  Ausgabe. 
Berlin  1803.  Verlag  von  Franz  Vahlen. 
Preis  2,00  M. 

Wie  in  der  Vorrede  zutreffend  hervor- 
gehoben wird,  lassen  sich  die  Schwierig- 
keiten, welche  sich  einer  gesetzlichen  Re- 
gelung der  in  Rede  .-teilenden  Verkehrs- 


anstalten  entgegenstellen,  nur  dadurch 
überwinden,  riuss  der  Schwerpunkt  nicht 
.sowohl  in  das  Gesetz  selbst,  als  in  dessen 
Handhabung  gelegt  wird.  Insbesondere 
wird  die  Entwicklung  des  Kleinbahnwesens 
wesentlich  davon  abhängen,  dass  die  Aus- 
führung des  Gesetzes  durch  die  dazu  be- 
rufenen Organe  in  dem  Geiste  erfolgt,  von 
welchem  der  Gesetzgeber  bei  der  gesetz- 
lichen Ordnung  geleitet  worden  ist. 

Für  die  mit  der  Genehmigung  und  Be- 
aufsichtigung der  Kleinbahnen  und  Privat- 
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anechluasbahnen  betrauten  Behörden  und 
Beamten  der  allgemeinen  Landesverwal- 
tung  und  Eisen  bahnvcrwaltung.  für  Unter- 
nehmer, f(ir  die  Organe  der  als  Strassen  - 
eigentliümer  beth«-iligten  Kommunalvcr- 
bände  und  Gemeinden  und  für  die  weiteren 
Kreise  der  Verkchrsintercssenten  ist  «laher 
ein  Kommentar,  aus  welchem  die  Absichten 
des  Gesetzgebers  im  Ganzen  wie  im  Ein- 
zelnen klar  ersichtlich  sind,  ein  nicht  nur 
sehr  erwünschtes,  sondern  vielfach  geradezu 
unentbehrliches  Hilfsmittel  zum  vollen  Ver- 
ständniss  des  Kleinhahngesetzes.  Eine 
solche  Erliiuterung  zu  geben,  ist  der  Zweck 
der  Gleim  schen  Schrift.  Die  Absieht  ist 
vollständig  erreicht. 

Der  Herr  Verfussser  hat  sicli  nicht 
darauf  beschränkt,  die  einzelnen  Bestim- 
mungen des  Klcinbahngesetzes  an  der  Hand 
der  Begründung,  der  Verhandlungen  in 
beiden  Häusern  des  Landtages  und  der  Aus- 
führungsbestimmungen  zu  erläutern  und  die 
letzteren  sowie  einige  besonders  wichtige 
Ministerinleiiasse  im  Wortlaut  sowie  einSach- 
register beizugeben.  Er  fasst  in  der  Ein- 
leitung nach  der  Erörterung  der  Ent- 
stehungsgeschichte des  Gesetzes  auch  dessen 
Gesammtinhalt  zu  einer  gedrängten  Dar- 
stellung des  dadurch  begründeten  Hechts 
in  sachlicher  Anordnung  zusammen  und 
erleichtert  so  den  Ueberblick  über  die 
Einzelbestiminungen  des  Gesetzes  und  das 
Verständnis«  ihres  inneren  Zusammenhanges. 

Schon  der  N'ame  des  Herrn  Verfassers 
bürgt  für  die  Gediegenheit  des  Inhalts. 
Einer  der  ersten  Kenner  unseres  Eisen  bahn- 
rechts,  ist  er  an  der  Ausarbeitung  der  Ge- 
setzesvorlage und  ihrer  Begründung  und 
mit  deren  Vertretung  in  den  Plenar-  und 
Kommissionsvcrhandlungon  beider  Häuser 
des  Landtages  in  hervorragender  Weise  be- 
theiligt gewesen. 

Er  ist  daher  ganz  besonders  berufen, 
die  Absichten  darzulegen,  welche  der  Gesetz- 
geber bei  den  einzelnen  Sätzen  des  Gesetzes 
wie  bei  «lern  gesetzgeberischen  Werke  im 
Ganzen  verfolgt.  Diese  Darlegung  ist,  wie 
ein  nunmehr  mehr  als  einjähriger  Gebrauch 
des  Gleim  schen  Kommentars  dem  mit  der 
Entstehung  und  den  Materialien  des  Klein- 
bahngesetzes ganz  Vertrauten  ausser  Zweifel 
stellt,  in  demselben  in  der  vollständigsten 
und  zuverlässigsten  Weise  gegeben. 

Was  die  Anordnung  des  Stoffes  anlangt, 
so  wird  es  bei  dem  Gebrauche  als  unbe- 
quem empfunden,  dass  das  Gesetz  selbst 
nicht  im  Zusammenhange  abgedruckt  ist. 
Für  eine  jedenfalls  bald  zu  erwartende 
dritte  Autlage  möchte  zu  erwägen  sein,  ob 


sich  nicht  eine  etwas  andere  Ordnung  des 
Stoffes,  wie  sie  z.  B.  der  bekannte  Kom- 
mentar zu  dem  BauHuchtengesetz  vom  2.  Juli 
1875  von  Friedrichs  aufweist,  empfehlen 
möchte.  »•.  2.. 

Gleim,  W.,  Geheimer  Ober-Kegicrungsrath 
und  vortragender  Rath  im  königl.  preuss. 
Ministerium  der  öffentlichen  Arbeiten. 
Das  Eisenbahnbaurecht.  Die  recht- 
liche Begründung  und  der  Bau 
der  Eisenbahnen  in  Preussen. 
Systematisch  dargestellt.  Berlin  1893. 
Verlag  von  Franz  Vnhlen.  Preis  10  M. 
Dieses  Werk  des  auf  dem  Gebiete  des 
Eisenbahnrechts  als  Autorität  bekannten 
Verfassers,  welches  zugleich  den  ersten 
Band  einer  systematischen  Darstellung 
des  ganzen  Rechtes  der  Eisenbahnen 
in  Preussen  bildet,  behandelt  in  seinem 
15.  Abschnitte  auch  die  Klein-  und  Privat- 
anschlussbahnon.  Eine  umfassende  Dar- 
stellung des  Rechtes  dieser  Eisenbahnen 
liegt  zwar  ausserhalb  des  Rahmens  des 
Buches,  wohl  aber  werden  die  rechtlichen 
Verhältnisse  der  dem  öffentlichen  Verkehre 
dienenden  Bahnen,  welche  auf  die  baulichen 
und  die  Konstruktionsverhältnisse  der 
Eisenbahnen  im  engeren  Sinne  von  Einlluss 
sind,  und  die  auf  den  Bau  bezüglichen 
Rechtsverhältnisse  der  dem  Privatverkehre 
dienenden  Bahnen,  soweit  siedie  letztgedach- 
ten Eisenbahnen  berühren,  erörtert.  Betreffs 
der  Kleinbahnen  werden  insbesondere  die 
Einführung  (Glcisanschluss,  Uehcrladcvor- 
richtungen)  und  die  Kreuzung,  betreffs  der 
Privatanschlussgleise  die  Privatanschluss- 
bahnen im  Sinne  des  Gesetzes  vom  28.  Juli 
1892  und  die  Bergbahnen  behandelt.  Es 
handelt  sich  daher  um  die  systematische  Dar- 
stellung eines  einzelnen  Kapitels  derjenigen 
Materie,  welche  der  Gleim'sche  Kommentar 
zu  dem  Kleinbahngesctze  im  Ganzen  und 
im  Zusammenhange  behandelt,  unter  dem 
besonderen  Gesichtspunkte  des  Zusammen- 
hanges mit  den  Eisenbahnen  nach  dem 
Gesetze  vom  3.  November  1838  und  somit 
um  eine  nicht  unwichtige  Ergänzung  jenes 
Kommentars.  >-.  '/. 

Walloth.  K..  Kaiserl.  Reg.-  u.  Baurath  in 
Colmar.  Die  Drahtseilbahnen  der 
Schweiz.  Ergebnisse  einer  auf  Veran- 
lassung des  Kaiserl.  Ministeriums  für 
Elsass-Lothringen  unternommenen  Stu- 
dienreise. Mit  10  lithograph.  Tafeln. 
Wiesbaden,  0.  W.  Krei.lels  Verla«.  1»»3. 
Preis  II  M. 
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Die  zahlreichen  und  mannigfaltigen 
Ausführungen  von  Drahtseilbahnen  in  der 
Schweiz  während  der  letzten  Jahrzehnte 
lassen  den  Wunsch  berechtigt  erscheinen, 
die  wichtigsten  Angaben  über  den  Bau,  die 
Betriebsmittel  und  Betriebseinrichtungen, 
sowie  über  Kosten  und  wirtschaftliche 
Ergebnisse  der  verschiedenartigen  Anlagen 
gesammelt  und  übersichtlich  zusammenge- 
stellt zu  finden.  Diesem  Bedürfniss  ent- 
spricht «las  votliegende  Werk,  welches  als 
Ergehniss  einer  Studienreise  10  verschie- 
dene schweizerische  Drahtseilbahnen,  dar- 
unter 3  weniger  wichtige,  nur  der  Güter- 
beförderung dienende  Linien,  ausführlich 
l.ehandclt  und  die  wichtigsten  Eigentüm- 
lichkeiten hinsichtlich  der  Linienführung 
des  Ober-  und  Unterbaues,  der  Betriebs- 
mittel u.  s.  w.  in  einem  Atlas  von  10  lithu- 
graphirten  Tafeln  näher  zur  Darstellung 
bringt. 

Nach  einigen  allgemeinen  Bemerkungen 
über  die  bei  den  Drahtseilbahnen  zur  An- 
wendung gebrachten  Bewegungssysteme 
fester  Motor,  hydraulisch  oder  elektrisch; 
gleichzeitige  Berg-  und  Thalfahrt;  Ueber- 
gewieht  für  den  herabgehenden  Zug  durch 
Wasser-  oder  Materialballast  mit  oder  ohne 
Ausgleichkabel,  werden  die  verschiedenen 
Linien  einzeln  nach  einander  eingehend 
beschrieben  und  einer  kritischen  Bespre- 
chung unterzogen.  Besonders  ausführlich 
sind  die  Betrachtungen  über  die  Zweck- 
mässigkeit der  angewandten  Längenprohle 
und  Gefällwechsel,  über  den  Wasserver- 
brauch, über  die  Anwendung  der  Aus- 
gleichkabel  und  die  Einleitung  der  Be- 
wegung behandelt,  wobei  auch  die  mathe- 
matischen Unterlagen  zur  Ermittlung  der 
gesuchten  Wertin;  zum  Theil  gegeben 
werden.  Ferner  sind  die  verschiedenen 
Gleisanordnungi  ii.  der  Unterbau,  Oberbau, 
die  Lagerung  und  Leitung  der  Zugseile, 
die  Betriebswassergewinnung,  die  Betriebs- 
mittel und  Breinssysteme.  sowie  die  Hoeh- 


ftenschau.  LAlÄ.n. 

bauten  der  verschiedenen  Linien  beschrie- 
ben und  die  Betriebsergebnisse,  als  An- 
gaben über  Aulagekosten,  Unterhaltung. 
Verkehr,  Tarife,  Einnahmen  und  Ausgaben. 
Personal,  mitgeteilt.  Auch  die  Konzession 
für  eine  Seilbahn  ist  dem  Wortlaute  nach 
wiedergegeben  und  für  die  wichtigsten 
Linien  sind  die  Namen  der  Erbauer  und 
der  ausführenden  Firmen  sowie  die  Zeit 
der  BctriebscröfTnung  angeführt.  Die  Aus- 
stattung des  Werkes  ist  eine  gute,  die  Ab- 
bildungen sind  sehr  sorgfältig  und  deut- 
lich in  Steindruck  ausgeführt.  Das  Buch 
kann  allen,  welche  mit  derartigen  Ausfüh- 
rungen zu  tun  haben,  als  nützliches  und 
werthvolles  Hilfsmittel  empfohlen  werden. 

F.  B. 


Strub,  E.  Inspektor  der  Berner  Oberland- 
bahnen.   Spezialbahnen,  insbeson- 
dere   die    Bergbahn  Lauterbrun- 
nen—Mürren.  Sonderabdruck  aus  der 
schweizerischen  Bauzeitung  in  Zürich. 
Die  im  August  1881  eröffnete  Bergbahn 
Lauterbrunnen— Mürren,  welche  aus  einer 
mit  bis  zu  1 ;  1,4»  ansteigenden.  1380  m 
langen  Seilbahnstrecke   und  einer  hieran 
rechtwinklig  anschliessenden,  4,3  km  langen 
elektrisch  betriebenen  Adhäsionsbahnstrecke 
mit  einer  grössten  Steigung  von  5n/0  besteht, 
wird  in  allen  Einzelheiten.  Bau.  Betriebs- 
mitteln, Betriebsergebnissen  u.  s.  w.  ein- 
gehend beschrieben  und  einer  kritischen 
1  Beleuchtung    unterzogen.      Die  Anlage 
zeichnet  sich  durch  gute  Ausnutzung  der 
Wasserkräfte  aus;  die  Seilbahnstrecke  ist 
die  steilste  Drahtseilbahn  der  Schweiz,  bei 
der  zugleich    «1er   Höhenunterschied  der 
beiden  Endstationen  die  bei  anderen  der- 
artigen schweizerischen  Ausführungen  vor- 
kommenden Abmessungen  erheblieh  über- 
trifft.   Die  elektrische  Bahn  hat  oberirdi- 
sche Stromzuführung  und   zeigt  bis  jetzt 
befriedigende  Betriebsergebnisse.     i\  H. 


ZeitsHi  ri  t'tense  lia  u. 


Jiinylerx  ,u,h)t,i-lnuscJif.t  Journal.    fK'ti.  von  4*  Um  für  die  Stunde  5.4  t  Zugkraft  ent- 
wickelt.    Jede  Achse  wird  durch  einen  be 

£*K  >S.  Jb{!.]  sonderen  Motor  ohne  t'ebersctzung  angetrieben. 

Kiekt  ri-chc    Lokomotive-    der    Oencral  Die  Sirrm.zufiüirnng  erfolgt  durch  einen  ober 

KU  kn  ie  Company  in  Lynn.  irdischen  Drall«  oder  durch  eine  dritte  Schiene. 

Beschreibung  der  in  Chicago  ausgestellten  Die  Maschine  eignet  «.ich  für  kurze  Bahnen 

elektrischen    Lokomotive,    welche    bei    8<>   t  mit  dic  htem  Verkehr,     t  ;.'nie  civil  18',»3.  Bd. '23, 

Gewicht  und  einer  mittleren  C.c-clnvindigkeit  S  tCiO.  > 


ed  by  Google 


IfÄ]  Zeitschrift 

[ad.  m  s.  m.} 

Elektrische  Bahn  um  Niagara. 

Mittheilung  aus  dein  Newyorkcr  Electrical 
Enginccr  Hd.  IC.  S.  121,  über  die  ]h  km  lange 
vollspurige  Bahn  mit  oberirdischer  Stromzulei- 
tung.  welche  seit  Mai  is<)3  im  Betriebe  ist. 

Braiu 's  elektrische  Bahn.  [Bd. 200,  S.  191.1 
Vorschlag,  den  offenen  Schlitz  für  den 
Stromabnehmer  bei  elektrischen  Bahnen  mit 
unterirdischer  Stromzuleitung'  durch  eine  in  i 
der  Flüche  der  Balm  liegend«  Schiene  zu  ver-  ' 
schliessen.  welche  bei  dem  Passiren  des  Trieb- 
wagens von  ihrem  Lager  soweit  abgehoben 
w  ird,  dass  der  Arm  mit  dem  Stromabnehmer 
darunter  hin  in  dem  Schlitz  und  dem  Leitungs- 
kanal entlang  gleiten  kann.  Industries,  1892, 
S.  üßH.» 

[Hd.  290,  S.  IM.) 
Luve  sehe  Anordnung  bei  unterirdi- 
scher S  t  ro  in  z  u  fix  Ii  r  n  n  g. 
Kine  -j,«,  km  lange  Bahn  ist  mich  diesem 
System  lh92  in  Chicago  ausgeführt  und  hat 
sich  gut  bewahrt,  i Klectrical  World;  Londoner 
Electrieal  Kngineer,  W2.  S.  UtO 

Elektrotechnische  lltnnhehau.  MGj'.Ü. 

\Xo.  24.  S.  214.) 
Elektrische  Bahn  in  Essen. 

Der  Betrieb  auf  der  elektrischen  Straßen- 
bahn von  Kssen.  Bergisch-M.'irkischer  Bahnliof,  ; 
nach  Altenessen  und  AlteudorfBorhcck  wurde  ■ 
am  23.  August  1  is93  eröffnet.  Die  beiden  Linien,  j 
w  elche  den  ersten  Theil  de."  geplanten  Essener  ■ 
Strassenbahnnetzes  bilden,   wurden  von  der  : 
Berliner  Allgemeinen  Elektrizitiitsgcscllschaft 
ausgeführt.    Die  Kraftstation  enthalt  2  Dampf- 
maschinen  von  je  -JIM)  PS.     Vorläufig  sind 
13  Triebwagen  mit  oberirdischer  Strom/.nfüh- 
rung  vorgesehen. 

Elektrotechnische  llviuischnu.  IS.'t3>!>4. 

I  AT<>.  /,  s. i.\ 

Die  elektrische  Zahnradbahn  zu  Saleve, 
S  c  h  w  e  i  z. 

Die  erste  Zahnradbahn  des  Kontinents, 
die  nur  durch  Klektrizitiit  betriehen  wird.  Die 
Linie  von  Monneticr  nach  Etrenbieres,  und 
über  Vcyrier  nach  T  reize- Arbrcs  ist  I'/k  Meilen 
lang  und  hat  eine  mittlere  Steigung  von 
1:100,  eine  grösste  Steigung  von  !:•>».  Die 
der  Arve  entnommene  Wasserkraft  von  c.OO  PS 
speist  3  Turbinen,  die  mit  den  Dynamos  auf 
senkrechter  Welle  unmittelbar  gekuppelt  sind. 
Jedes  Dynamo  liefert  -J"")  Amperes  bei  U\0  Volt 
und  hat  3  m  Durchmesser  bei  19  t  Ocwicht 
und  macht  nur  4'>  l'mdrehnngen  in  der  Minute. 
Die  Wagen  haben  oberirdische  Strom/.uführnng 
mittelst  Schleifkontakts.  Jeder  Wagen  fasst 
40  Personen.  Jt  in  3  Abtheilen  und  1 1 .  auf  den 
Stehplätzen 


•nschau.  57 

[No.  J,  S.  .5.1 

Die  Intrainural  Hochbahn  auf  der 
Ch  i  eagoc  r  Weltausstellung. 
In  der  Kraftstation  sind  3  Dampfdynanios 
von  1500,  750  und  r>00  Kilowatt  Leistung  vor- 
handen. Von  der  stärksten  der  3  Maschinen 
wird  Abbildung  und  nähere  Beschreibung  ge- 
geben. 

LVo.  3,  S.  ».] 

Statistik  der  zu  r  Zei  t  best  eh  enden  elek- 
trischen St  rassenbahnen  Deut  sch- 
lands. 

Statistische  Mittheilungen  über  die  in 
folgenden  Ii  Orten  im  Betriebe  befindlichen 
elektrischen  Bahnen:  Lichterleide.  Frank- 
furt a/M— Ottenbach,  Halle,  Barmen,  Bremen, 
Dresden,  Oera,  Hannover,  Breslau,  Kssen, 
Chemnitz,  Lübeck,  Remscheid,  Hamburg. 


Elektrotechnische  Zeitschrift.  K/.y. 

\lleft  41)  S.  sn.\ 
Elektrische    St  rassenbahnen    in  Bor- 
d  ea  u  x. 

."  km  lange,  wagerechte  Linie  mit  Luft- 
leitung, von  der  Thomson-Houslon-OVsellschalt 
erbaut.  Eröffnung  voraussichtlich  November 
1893.  6  Wagen  für  je  40  Personen  mit  Motor 
von  11  Kilowatt  Leistung.  Die  Kraftstation 
liegt  in  der  Mitte  der  Strecke  und  enthalt  zwei 
lüopferdige  Dampfmaschinen,  «eiche  mittelst 
Kiemen  je  ein  Compouuddynaino  von  100  Kilo- 
watt mir  <kiO  miiintliehcn  einlaufen  bei  5n0  Volt 
Spannung  antreiben. 

\  lieft  47.  S.  &Sf.\ 
Leber       den       Kinfliiss  elektrischer 
St  ras  sen  ba  Ii  neu  auf  G  a  1  va  nome  t  e  r 
von   Dr.  A.  Hartwich  und  Dr.  P.  Cohn. 
Ausführliche  Mitteilung  der  Uei  Inningen 
und  Beobachtungen,  »eiche  im  Auftrage  des 
städtischen    Elektrizitätswerkes    zu  Königs- 
berg i.  Pr.  ans  Aulass  eines  Protestes  seitens 
der  dortigen  Universität   gegen  das  Projekt 
einer    elektrischen    Bahn    mit  oberirdischer 
Stromziiführung  und   Kückleitung  durch  die 
Schienen,  angestellt  worden  sind. 

[lieft  17,  S.  <J74.\ 
Kiekt  rische  St  rassenbahnen  in  Mailand. 

Die  am  1.  November  IKKl  eröffnete  zwei 
gleisige  Strassenbahu  von  3  km  L.inge  v..m 
Nordhahuhof  nach  der  Porla  Sempione  ist  \on 
der  Berliner  Edison-t  1  esellschal't  mit  oberinii- 
scher  Stronizuführung  mittelst  Kontakt-  und 
besonderer  Speiseleitung  hergestellt.  10  Wagen 
mit  je  in  Sitzen  und  IG  Stehplätzen  von  der 
Pariser  Thomsnn-|loustun-Co.  sind  mit  einem 
Motor  von  IU  PS  ausgerüstet.  Die  Kraft  - 
Station  enthält  Dynamos  zu  je  loo  Kilowatt 
und  Volt 
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\B<i..y;.  s.  m,  :m  u.  w>.] 

The  Development  of  Snuth-Afriean  Kail- 
way  s. 

Aul  den  Eisenbahnlinien  Südafrikas,  die 
die  Spurweite  von  I.*,:  in  i;r  0"  engl.)  zeigen. 
Mild  sehr  verschiedene  <  ironzu  erthe  für  die 
grössto  Steigung.  d<-n  kleinsten  K rünimungs- 
halbmesser  und  das  Sehioneiigcwiclit  zur  An- 
wendung gekommen:  dif  grö«*te  Steigung 
schwankt  /.wischen  1  :•_>■>  und  1  : 75.  der  kleinste 
Krümmungshalbmesser  von  32  in  \1!V0'  engl.i 
•>is  zu  210  ni  i  l'J  i-hains  i,  da-  metrische  Schiencn- 
gewicht  von  10  bis  /.u  33  kg. 

Wesentlich  abweichend  ist  die  Beira- 
Bahn  mit  o.^i  m  :=  2'  Spurweite  hergestellt: 
die  grösste  Steigung  betrügt  1  : 40,  der  kleinste 
Knrvenhnlhniesscr  so  in.  da-  Scliiouongewicht 
15,1  kg  für  das  Meter. 

Die  in  den  Falcon  Werken  zu  Lough- 
borough  ausgeführten  Hei  riobsmitlel  dieser 
Schmalspurbahn  werden  einteilend  beschrieben. 

3  [X.  4!'t  ii.  MI] 
Klektriscbe  Strassenbahn    Marseiile  — 
St.  Louis. 

Ausführliche  Beschreibung  der  gesummten 
Anlage  nebst  Abbildungen. 


F.n(jineerin<j  Xcirs.  Ä 

[Dd.  30.  Xo.  10,  .V.  1!*J.) 
View;,  on  the  Intrniuurul  Elevated  Elec- 
tric Kailway  at  the  (  olunibian  Ex- 
il ibit  ion. 

Beschreibung  der  elektrischen  Hochbahn, 
insbesondere  der  Stromzufiihriing.  der  Kraft  - 
Station  und  der  grossen  Dy nainonia-chine  von 
1500  Kilowatt  Leistung. 

\Bd. Ao.  u.  s.  m.) 

M  i  1 1  he  i  I  ii  ngen  ü  be  r  l"  n  fä  1 1  e  auf  elektri- 
schen Strasseuliahneii  in  (  incinnati  in  Folge 
Versagen*  der  Hreni-eii  auf  stark  geneigten 
Strecken,  und  über  die  Entgleisung  eines 
Zuges  auf  der  schmalspurigen  Xevada-Co.- 
Bahn  bei  Holmes  in  ( "alifornicn. 

[lid.  IUI,  X<>.  12,  -S.  2J7] 
Verbesserte   Schiene    für  elektrische 
Strassenbahnen  der  Ken  v  e  r-T  ra  ni- 
ba  hn  ges  e  1 1  s  cha  f  t. 

1  >er  KopfderSeliiene  ist  «dien  wagerecht  und 
hat  nur  an  beiden  Seiten  Abrundiingen.  sodass 
die  LaufflaVhc  der  Bilder  die  Schiene  mit 
einer  grösseren  Fläche  berührt:  hierdurch  -oll 
der  Strom-  und  Zeitverbrauch  beim  Anlaufen 
und  Halten  der  Wagen  eingeschränkt  werden. 

LVo.  Iii.  S.  2J7.\ 

The  Return-circuit  of  Electric  liailways 
von  Tho-  .1.  Mc.  Tighe. 

Die  Bückstroiiileitung  elektrischer  Mahnen. 
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[X.:  MI.  S.  112.) 
Dreiachsige,  dreifach  gekuppelte  Ten- 
der-Lokomotive für  I  in  Spurweite 
der    I{  h  e  i  u  -  E 1 1  e  n  h  e  i  in  m  ü  n  s  t  e  r  -  Ei- 
«vii  bahn. 

Ke-chreihnng  der  für  die  haitische  lti  km 
lange  Lokalbahn  von  Ktlcnheiiiiniüiistcr  nach 
Kheinau  von  A.  Borsig  in  Berlin  erbauten 
3  Lokomotiven  Hciztläche •*).;•■  ipn.  Hostllilchc 
0,<>  '[in.  Dampfüberdruck  12  Atta..  2  äussere 
Dampf/y linder  von  -JJO  min  Durchmesser  und 
•120  nun  Kolbenhub.  Der  Wassorkasten  fasst 
1,7  cbin.  die  Kohlenbehälter  (>,•;  cbin.  Durch- 
messer der  Bilder  H0O  min.  Hadsiand  !>-)(>  und 
940  min.  Lange  des  Kähmens  4901  nun.  Go 
sammilänge  von  Buffer  zu  Buffer  ti014  mm. 
Gewicht  leer  12,«;.  betriebsfähig  1  :»,-••  grösstor 
Achsdruck  5.;i  I. 

[.Vd,  S.  Iü>>. 
..Die  FortM-hritie  im  Kleinbahn-  und 
Lokal  ha  h  n  w  es  e  n  in  Gesetzgebung 
und  Praxis  in  Deutschland  und 
Oesterreich  und  .M  i  1 1  h  e  i  1  n  n  g  über 
einige  Lokal.  Zahnrad-  u  n  d  D  r  a  h  t  - 
seil  bahnen  in  Salzburg  und  Ein- 
gebung.'4 Vortrag  des  Direktors  Strüh- 
ler  im  Verein  für  Ei-enbahiiknnde. 

Bei  dem  Vergleich  der  österreichischen 
Lokalbnhngesctzgebuiig  vom  .Iniire  1880  und 
1SH7  mit  der  Klcinbahngeset'/.gcbung  für 
l'reiissen  vom  .lahre  1H<)2  gelangt  der  Vor 
tragende  zu  der  Forderung,  dass  zur  weiteren 
Begünstigung  der  Kleinbahnen  die  erforder- 
lichen baulichen  Anlagen  innerhalb  der 
Stationen  der  Hauptbahn  seitens  der  Staats- 
verwaltung hergestellt,  von  einer  besonderen 
Vergütung  für  Mitbenutzung  der  Bahnanlagen 
durch  die  Kleinbahnen  Abstand  genommen 
und  die  Ansprüche  der  Hauptbahnen  in  Betreff 
des  l  ebergaugs  der  Betriebsmittel  auf  die 
Kleinbahnen  erheblich  erniii-sigt  werden  möch- 
ten. Auch  bezüglich  der  Berechnung  der 
Wagenluufiniethe,  der  Erhebung  einer  Abfer- 
tigungsgebühr und  clor  Tarifgestaltung  sei 
den  Kleinbahnen  gegenüber  grösseres  Ent- 
gegenkommen geboten,  damit  in  Folge  Aus- 
dehnung der  Kleinbahnen  auch  die  Haupt- 
bahnen der  wirthschaftlichen  Erfolge  derselben 
theilhaftig  werden.  Bei  der  behördlichen  Be- 
aufsichtigung der  Kleinbahnen  sei  möglichste 
Berücksichtigung  der  diesen  eigenen  einfachen 
Vcrkelir-verhültnissc  nothwendig:  bei  der  Ver- 
leihung de-  Enteignungsrechts  komme  der 
etwaige  öffentliche  Nutzen  gegenüber  der  Be- 
schränkung des  rrivateigenthniiis  be-onders 
in  Betracht. 

Ferner  ausführliche  Beschreibung  der  im 
Jahre  !•--•'»  erbauten  7  km  langen  Zahnrad 
bahn  auf  dein  Gaisberg  bei  Salzburg  von 
1  in  Spurweite  und  einer  grös-ten  Steigung 
von  1:4;  sodann  der  1K.-0  eröffneten  vollspuri- 
gen.    mit    Dampf    bei  riebem-n   Sa  l/.bn  rger 
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Lokalbahn  von  13  kin  Länge.  Kies«-  Hahn 
ist  eingleisig,  benutzt  auf  ctwn  */•,  ihrer  Länge 
«Ion  Strasscnkörper  und  hat  Krümmungen  von 
Win  Halbmesser  und  Steigungen  von  1:3(1. 
Eint-  3  km  lange  Strecke  im  Innern  der  Stadt 
wird  gleichzeitig  vom  Pfcrdchahnverkehr  be- 
nutzt. 

Weiter  w  urde  die  174  m  lange,  im  Jahre 
1*92  dem  Betrieb  übcrgcb«'iie  Drahtseil- 
bahn auf  die  Fes  tu  tifr  Hohensalzburg 
beschrieben.  Die  Linie  ersteigt  in  gra«lliniger 
Führung  eine  Höhe  von  72,'-  m.  wobei  die 
Steigung  von  <v>%  auf  57,;.%  und  61"/,,  über- 
seht. Die  Spur  beträgt  1  in.  der  Oberbau  ist 
dreischienig  und  mit  einer  Ausweichung:  in 
der  Mitte  der  Strecke  iu  festen  Beton  verlebt; 
der  tlmlwiirts  gehende  Wapren  erhält  sein 
l'ebergewicht  durch  Wasserfüllung. 

Erwähnt  wurde  endlich  die  mit  O.t«  in 
Spur  in  den  Jahren  1K91  — 93  erbaute,  (W  km 
lange  Baiin  von  Salzburg  über  Mondsee- 
Scharfling,  Wolfgangsec  und  Strobl  nach  Ischl, 
sowie  die  5,"  km  lange  Zahnradbahn  auf  den 
Schafb erg 

La  roie  ferrie.  IS'.Ki. 

[Ao.  CÜH.  ,S.  141.\ 
Trainways  de  Paris  et  du  departenn-iit 
de  In  Seine. 
Mittheilungen  der  finanziellen  Ergebnisse. 

\S.  14:i] 

L'Elat   et   les  voies    ferrees  d'interet 
local  en  Allemagne. 

Besprechung  des  neuen  prenssischen  Klcin- 
bahngesetzes. 

L'Kconnmiste  francai*.  1803. 

\No.  45.} 

Les  chemins  de  fer  francais  d'interet 
local.  Defaults  de  la  legislation 
qui  les  regi  t. 
Das  französische  Oeselz  vom  11.  Juni  ls8<>. 
welches  als  obere  Grenze  des  Staatszuschusses 
iu  Forin  der  Zinsgarantie  die  Summe  von 
4IIOO0O  Eres,  für  jedes  Departement  festsetzt, 
nimmt  den  Staatsschatz  dadurch  in  bedenk- 
lichster Weise  finanziell  für  die  Interessen  der 
Nebenbahnen  in  Anspruch.  Schon  jetzt  wird 
das  Staatsbudget  mit  einer  jährlichen  Zinslast 
von  4  2K)U00  Frcs.  belastet,  während  erst  in 
55  Departements  Nebenbahnen  nach  dem  Ge- 
setz konzessionirt  sind  und  nur  von  einem 
einzigen  der  gesetzliche  Höchstbetrag  der 
Zinsgarantie  von  400000  Frcs.  beansprucht 
worden  ist.  Der  Staatsschatz  würde  schliesslich 
zu  einem  .Jahresbeiträge  von  35  Millionen  ve.r 
pflichtet  sein,  wenn  erst  sämiutlichc  Departe- 
ments in  der  Lage  sind,  den  Höchstzuschnss 
zu  beanspruchen.  Angesichts  des  stetigen 
Rückganges  der  Leberschüsse  der  Neben- 
bahnen ist  keine  Aussicht  vorhanden,  dass  die 


an  den  Staat  herantretenden  Ansprüche  »ich 
verringern,  da  die  Bedingung,  unter  welcher 
der  Staat>/.uscliuss  fortfallen  soll,  eine  finnige 
Verzinsung  des  Anlagekapitals,  sich  nicht 
leicht   verwirklichen  wird.    Am  31.  Dezember 

1892  besass  Frankreich  394G  km  Neben  und 
Trambahnen,  deren  Anlagekapital  4O22ti30O0 
Eres,  beträgt.  Der  Rohertrag  im  letzten 
Jahre  war  nur  17,211  Millionen,  d.  i.  nicht  ganz 
2  Millionen  Fr«'»,  mehr,  als  «lie  Betriebskosten 
betrugen.  Auch  den  Departements  sind  ilurch 
den  Bau  der  Nebenbahnen  beträchtliche  <  »pfer 
auferlegt  worden.  Man  beschäftigt  sich  daher 
ernstlich  mit  dem  Finne  ehmr  Abänderung  des 
bestehenden  Ei»cnbahngcsctzcs  von  1880. 

Mittheilunffen  des  Vereins  für  die  Förderung 
de*  Lokal-  und  StrassenbahvtresettK.  ISU'i. 

[Heft  i,  S.  !>.] 

üeber  den  Eintluss  der  Spurweite  auf 
die  Bau-  und  Betriebskosten  bei  <len  Sekundar- 
bnhnen.    Von  E.  A.  Ziffer. 

[lieft  2,  S.  50.) 
l'eber  Kleinbahnen  im  Allgemeinen.  Vor- 
trag des  Ingenieurs  Fi-lix  Ritter  von  Gerson. 

J/eft  •>.  ,S.  73.'] 
DerConnelly  Tramwaygasinotor.  Beschrei- 
bung nebst  4  Abbildungen. 

[Heft,  3.  IS.  78.) 
IVbcr  Daiupfstrassenbahncn  in  Oesterreich. 
Vortrag  von  llallama. 

[Heft  4,  S.  /.'#.] 

Leber  schmalspurige  Vizinalbahnen  in 
Frankreich  Decauvillcbahnen).  Von  E.  A. 
Ziffer. 

[Heft  4,  M.] 
Eingabe   des   Verbandes   der  österreichi- 
schen Lokalbahnen   an  das    k.  k.  Handels- 
ministerium betreffend  die  gesetzliche  llege- 
lung  des  Lokalbahnwesens. 

[Heft  .5,  S.  155.) 
Berathung  des  Gutachtens  des  Verbandes 
der  österreichischen  Lokalbahnen   iu  Betreff 
des  neu  zu  erlassenden  Lokalbahngesetzes. 
Entwurf   des    Gesetzes    nebst  Begründung. 

[Heft  7,  S.  263.] 
Mittheilungen    über    die  Verhandlungen 
und    Beschlüsse    des   Internationalen  perma- 
nenten   Strasscnbuhnven'in»    bei   seiner  VII. 
Hauptversammlung  vom  7.  bis  10.  September 

1893  in  Budapest.  Hierbei  wurde  unter  an- 
«lerem  di«'  Anwendung  der  elektrischen  Zug- 
kraft mit  ober-  oder  unterirdischer  Stromzu- 
leilung  für  <lcn  Betrieb  von  Straßenbahnen 
empfohlen. 
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Oenterr.  Ehenb.  Zrttuntj.  J8H3. 

\No.  .15,  S.  iW.) 

Strassonbahnbctriob  mit  Akkumulato 
ron  in  B  i  r  m  i  u  g h a in. 

Ausführliehe  Mitthcilungcu  nach  dein  Elec- 
trica! Engincer;  das  w  irthschaftlieho  Ergeb- 
niss  des  Betriebes  ist  kein  günstiges,  da  die 
Betriebseinnahmen  die  Betriebsausgaben  noch 
nicht  erreichen.  Ks  werden  Ellwell-I'arkorscho 
Elektromotoren  mit  einer  Höchstleistung  von 
je  15  l'S.  verwendet.  Die  ans  Zellen  be- 
stehende, mit  Saure  gefüllte  Akkumulatoren- 
batterie von  3  t  Gewicht  befindet  sich  unter 
den  Sitzen  des  Wagens  und  genügt  bei  einer 
Ladung  von  150  Anipcrestundeii  zum  Betriebe 
auf  etwa  42 — 5t»  km.  Das  Gcsamuitgewicht 
des  Wagens  mit  21  Innen-  und  2«»  Aussen- 
passagieren  betrügt  9  t. 

jA«.  37.  S.  301} 

Zur  Reform  des  österreichischen  Lokal- 
bahngesetzes. 

Mittheilung  der  Antr.'ige  lies  Verbandes 
der  Lokalbahnen  zu  dem  neuen  Lokalbahn- 
gcset/.enl wurf,  durch  welchen  das  mit  189:!  ab- 
laufende bestehende  Lokalbahngosetz  vom 
17.  Juni  1*87  ersetzt  werden  soll. 

\Xo.  :n  s  ms.] 

Schutzvorrichtung  an  den  Wagen  der 
Budapester  elektr.  Stadtbahn. 
Beschreibung  und  Abbildung  eines  von 
der  Firma  .Siemens  &  Halske  (Chefingenieur 
Schwiegen  konst  ruhten  und  angeblieh  be- 
wahrten, am  l'ntergestell  der  Wagen  elastisch 
befestigten  Schntzrahmens  zum  Verhüten  von 
rnfüllen  durch  l  eberfahren  bei  Strasseu- 
bahnen. 

\x».  .19,  a\  :m.\ 

Die    Bct  riebsergebn  isse    der  französi- 
schen Lokalbahnen  im  Jahre  1892. 

Das  Aulagekapital  der  Lokalbahnen  von 
im  Ganzen  3  478  km  Lange  betrug  373,;..  Mill. 
Francs  oder  107  0)0  Frcs.  für  I  km.  Verein 
nahmt  wurden  auf  3  3 SO  km  15  S! »5000  Frcs. 
oder  4  703  Frcs.  für  1  km.  Die  Ausgaben  be- 
trugen auf  3  350  km  13  887  000  Frcs.  oder 
4  134  Frcs.  für  1  km;  Beinertrag  1914 000  Frcs. 
oder  f>7(>  Frcs.  für  1  kin.  Dieser  geringe  Er- 
trag wurde  nur  durch  glitnzende  Ergebnisse 
einiger  kleiner  Bahnen  erzielt.  Bei  1301  km 
Bahnen  deckten  die  Hinnahmen  nicht  die  Au-- 
gaben. 

S,>.  4i>,  S.  :rjn.} 
Mittheilung  über  das  Gesetz  betreffend  die 
Förderung    des   Eisenbahnwesen-,  nie- 
derer   Ordnung    für    Galizien.  I.odo- 
merieu  und  Krakau. 

\Xo.  -i2  und  13,  S.  3-tJ  uml  :V,t.) 
l'eber   das    I.  o  k  a  1  ba  Ii  n  w  c  se  n  lielgiens, 

Miitheilnug  über  d  as  ,'nn  21,  Mai  Issl  er- 
lassene Lnkalhahngesctz  Belgiens,  weiches 
•zufolge  der  vom  Senator  Biscbboftsheim  gego- 


benen  Anregung  auf  der  Grundlage  umfang- 
reicher Studien  eines  hierzu  eingesetzten  be- 
sonderen Ausschusses  entstanden,  jedoch  un- 
mittelbar nach  dem  Entstehen  einigen  Abän- 
derungen unterzogen  worden  war.  Diese 
Abänderungen  führten  zu  dem  Gesetz  vom 
24.  Juni  ls-85,  dessen  Abweichungen  von 
dem  ersten  ticsetze  niitgetheilt  werden.  Auf 
Grund  der  veränderten  Satzungen  stellte  die 
Societe  Nationale  zahlreiche  Antrüge  für  zu 
erbauende  Linien,  es  sollten  ti2  Linien,  etwa 
1000  km  lang,  für  38  Mill.  Francs  erbaut 
werden.  Anfang  1880  war  bereits  der  Bau 
von  12  Bahnen  finanziell  siehergestellt. 

Die  Nebenbahnen  haben  1  m,  und  soweit 
sie  mit  holländischen  Linien  in  Verbindung 
stehen,  1 .»«;;  m  Spurweite.  Der  Betrieb  wird 
durch  öffentliche  Ausschreibung  durch  eine 
Beihe  von  Jahren  verpachtet.  Ende  1K85 
waren  56  km  und  zwar  die  Linien  Antwerpen  — 
Iloogstraeten  und  Ostende  Nieuport.  »leren 
Kosten  f.  d.  Kilometer  die  Anschlagssuinme 
von  38—40000  Eres,  nicht  erreichten,  dem 
Verkehr  übergeben;  für  weitere  108  km 
Schienenweg  war  der  Bau  eingeleitet.  Ende 
18*7  waren  20  Linien  —  Um  kin  —  au 
10  verschiedene  l'nternehmer  verpachtet,  im 
Betriebe:  U>H  km  waren  im  Bau,  für  21»  wei- 
tere Linien  —  rund  600  km  —  waren  die  Vor- 
arbeiten vollendet  und  die  Konzessionen  zum 
Theil  erworben. 

Das  Anlagekapital  der  20  im  Betrieb  be- 
findlichen Linien  ergab  fast  u  Mill.  Francs, 
d.  i.  8O0U0  Eres.  f.  d.  Kilometer;  die  Einnah- 
men betrugen  1887  rund  109(700  Eres.,  die 
Ausgaben  rund  8  13  700  Frcs..  also  der  l'eber- 
sehuss  rund  281  000  Frcs. 

[S.  34*.[ 

Die  Seh  ma I s p u rba Im eu  des  Vereins 
I )  e  n  t  s  c  h  e  r  E  i  s  e  n  b  a  Ii  u  v  e  r  w  a  1 1  u  n  - 
gen  im  Jahre  1891. 

Mittheilungen  über  Anlagekapital,  Betriebs 
mittel  und  deren  Leistungen,  Einnahmen,  Aus- 
gaben, l  ehei-schüssc,  Beamte  und  Arbeiter. 


Ua)ln,«d  0,izeth>  M3. 

\S<>.      *\  <;<;.] 

M  i  1 1  Ii  e  i  I  u  ngen  über  eine  ungewöhnlich 
grosse  elektrische  Maschine  der 
Weltausstellung  in  Chicago. 

Die  Maschine  ist  im  Betriebe  der  elek- 
trischen Intramural- Hochbahn.  Ein  Dynamo 
von  15t)i)  Kilowatt  ist  mit  der  2tiOO  pferdigen 
Corliss-  Antrichmaschinc  direkt  verbunden, 
welche  sti  l ' iiidrehungen  in  der  Minute  macht. 
Das  Schwungrad  wiegt  .sf>  t.  <ii<'  Stab! 
welle  von  22  Zoll  Durchmesser  ist  23  Fuss 
lang  ti in t  wiegt  5<i  l.  Das  Dynamo  arbeitet 
mit  55i»  Volt  Spannung.  Das  niiclistgrösMe 
Dynamo  liefert  750  Kilowatt  und  wird  von 
einer  Dampfmaschine  von  Htm  l'S.  angetrieben. 
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[So.  W,  8.  7  LI] 

Mittheilungcn   über   die  11.  Jahresver- 
sammlung   des  Strassciibahnvcr 
cins  des  Staates  Ncwyork. 
Hierbei  wurde  ein  Bericht  erstattet  über 
die  Rückstromlcituug  elektrischer  Bahnen,  für 
welche  die  Benutzung-  der  Schienen  unter  Ver- 
meidung besonderer  Drahtlcitungcn  empfohlen 
wird. 

UV«.  .W.  8.  7-21.] 
The  Ecouomy  of  the  Narrow  Gange. 

Bei  Besprechung  der  Abhandlung  von  K.  A. 
Zitier  über  die  Schmalspurbahnen,  welche  dieser 
dem  Chicagocr  Ingenicurkongrcss  vorgelegt 
hatte,  kommt  das  uordaiuerikanische  Fachblatt 
zu  wesentlich  abweichenden  Ergebnissen,  in- 
dem die  Ersparnisse  der  Schinalspiirbahnen 
in  den  Anlagekosten,  bei  den  Betriebsmitteln 
und  in  den  Betriebsausgaben  gegenüber  der 
Vollspur  bezweifelt  werden. 

[So.  40,  8.  7.V.] 

Pulling  and  Starting  Power  of  Electric 
and  Stcam  Loeomoti ves. 
Mittheilungcn  über  Zugkraft  elektrischer 
Motoren  beim  Anlaufe,  aus  denen  die  Noth- 
wendigkeit  der  Kupplung  der  Achsen  behufs 
Nutzbarmachung  der  Adhäsion  gefolgert  wird. 

[Art.  41,  S.  7)7.} 
A  100  H-P.  Electric  Locomotive. 

Beschreibung  und  Abbildung  einer  zu 
Versuchszwecken  geplanten  elektrischen  Loko- 
motive von  Sprague,  welche  zum  Rangiren 
schwerer  Güterzüge  bei  geringer  Geschwin- 
digkeit dienen  soll.  Die  Maschine  hat  4  ge- 
kuppelte Triebachsen,  der  Durchmesser  der 
Triebräder  betragt  1,12  tu;  nur  das  erste  und 
letzte  Ititdcrpaar  hat  Spurkränze ;  der  ge- 
saminte  Uadstaud  beträgt  4,*um.  Das  Gewicht 
der  Armaturen  liegt  direkt  auf  den  Bädern, 
nicht  auf  den  Achsen.  Die  Maschine  hat  4 
Motoren,  welche  bei  800  Volt  Spannung  und 
2">0  Amperes  22"»  Umdrehungen  machen  und 
damit  eine  Geschwindigkeit  von  5t>  km  für  die 
Stunde  erzielen.  .Jeder  Motor  entwickelt  etwa 
250  PS  und  5)3%  Nutzeffekt.  Die  Zugkraft 
soll  15  t  betragen  bei  einem  Gesammtgewicht 
von  etwa  60  t. 

[So.  41,  8.  m.\ 

The  (trade  Crossing    and   the  Electric 
Bailrnad. 

Anfang  des  Jahres  1803  waren  in  den  Ver- 
einigten Staaten  über  0500  km  Gleise  elektri- 
scher Bahnen  im  Betriebe.  Wenn  etwa  10—12% 
derselben  eingleisig  angenommen  werden, 
so  ergibt  sich  die  Länge  der  elektrischen 
Linien  zu  etwa  5300  km,  deren  Bau  innerhalb 
der  letzten  6  Jahre  erfolgt  ist.  In  einem  Be- 
rieht des  Präsidenten  der  Ncwyork,  Newhaven 
und  Hartfordbahn  wird  einerseits  auf  di  u  Wett- 
bewerb der  elektrischen  Bahnen,  welcher  für 


den  Vorortverkehr  der  Hauptbahnen  zu  er- 
warten sei.  andrerseits  auf  die  Gefahr  der 
Niveaukreuzungen  elektrischer  Buhnen  mit 
Dumpfeisenbahnen  hingewiesen.  Gefahren 
,  würden  besonders  entstehen,  wenn  die  elek- 
trischen Triebwagen  in  den  Schiencnkreuzun- 
gen  den  Kontakt  mit  der  Stromzuführung  ver- 
lieren und  stromlos  auf  den  Gleisen  der  Voll- 
balinen  stehen  bleiben.  Die  Einschränkung 
und  Beseitigung  solcher  Schiencnübcrgüuge 
liege  daher  im  Interesse  beider  Verkehrsan- 
stalten. 

[So.  4L  8.  7ta.) 

Traction  Experiments  w  i  t  Ii  S  t  r  ee  t  Rai  I  - 
road  Motors. 

Mittheilungen  aus  einem  Vortrage  von  E.  H. 
Sperry  auf  der  Milwaukec'er  Jahrcsver-umm- 
lung  des  Verbandes  der  amerikanischen 
Strassenhahuen. 

\So.  4:i.  8.  767.) 

Gasmaschinen  zum  Betriebe  v. Strassen- 

bah n wagen 
sind  neuerdings  in  der  Schweiz  und  in  Deutsch- 
Innd  versuchsweise  angewendet  worden.  In 
Neufchatel  war  ein  doppeleylindriger  Trieb- 
wagen von  rt  PS.  und  mit  einer  Geschwindig- 
keit von  stündlich  10  km  eine  Zeit  lang  im 
Betriebe.  Das  Gas  von  1  l'.'s  Atm.  Druck  wurde 
in  Kästen  mitgeführt.  Die  Strasscnbahn- 
gesellschaft  hat  eine  Anzahl  solcher  Gastrieb- 
wagen für  den  regelmässigen  Dienst  bestellt 
und  mit  der  Gasgcsellschaft  wegen  Lieferung 
des  Gases  ein  Abkommen  getroffen. 

In  Dresden  ist  ein  ähnlicher  Gastrieb- 
wagen, mit  2  Gasmaschinen  von  je  7  P.S.  aus- 
gerüstet, im  Betriebe.  Beide  Maschinen  arbeiten 
auf  eine  Welle,  welche  mit  den  Laufachsen 
durch  eine  Reibungskupplung  in  Verbindung 
steht.  Der  Wagen  führt  4  Gasbehälter  mit 
Gas  von  7  Atm.  Spannung.  Das  Anfahren  und 
Halten  soll  selbst  auf  Neigungen  von  1:20 
ohne  Schwierigkeit  erfolgen. 

Auch  in  Nordhausen  werden  Versuche 
mit  der  Anwendung  von  Gasmaschinen  im 
Stras.senbahnbetriebe  auf  einer  kurzen  Ver- 
suchsstrecke vorbereitet. 

[So.  45,  8.  Ü1S.\ 
Conduit  for  Trolley  Wires. 

Bei  der  Jahresversammlung  des  Verbandes 
Amerikanischer  Strassenhahnen  in  Milwaukec 
wurde  das  System  Love  unterirdischer  elek- 
trischer Leitungen,  w  ie  es  in  Washington  auf 
einer  21  s  km  langen  Strecke  seit  dem  4.  März 
18!»3  angeblich  mit  guten»  Erfolge  benutzt 
wird,  erwähnt.  Hierbei  ist  der  Kanal  oben 
durch  2  (-'-förmige  Eisen,  welche  einen  Schlitz 
bilden,  abgeschlossen.  Sowohl  der  positive 
als  auch  der  Hückleituugsdraht  werden  in  dem 
Kanal  unterhalb  der  Schlitzschienen  geführt. 
In  Entfernungen  von  je  5(K»  Fuss  sind  Unter- 
brechungen angeordnet,  sodass  bei  Störungen 
eine  Ausschaltung  erfolgen  kann. 
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The  llailoaij  Enoineer.  Ix'ü. 

[.S.  30!).] 

Verwu  Illing  sb  er  ich  t  über  die  ind  i  sehen 
Eisenbahnen  für  das  Jahr  189/*.  »3. 

Am  31.  März  1H93  waren  rund  12000  km 
Bahnen  mit  1  tu  Spurweite  und  394  km  Halmen 
verschiedener  geringerer  Spurweiten,  sowie 
86  km  Dampfstrassenbahnen  ausserhalb  städti- 
schen Gebiets  im  Betriebe.  Der  Bericht  ent- 
hKit  zugleich  die  Betriehsergebnisse  der  Bah- 
nen für  die  Jahre  1*91  und  l.s:>2, 

The  Street  Itaihray  Journal.  ltftj. 

[  Vol.  IX,  Xo.  10.  S.  (,H1.\ 
Beschreibung  der  Strassenbahnen  von  Mil- 
waukee. 

[Voi.  ix,  Nn.  10.  s.m.\ 

Beschreibung  der  Hauptkraftstation  der 
Dritten  Avenue-Drahtseilbahngescllschaft  in 
N'ewvork. 

[  Vol.  IX,  Xo.  10.  S.  HKJ.] 
Neue  elektrische  Stromerzeuger  (für  Eisen- 
bahnen) der  Elektrischen  Werke  zu  Detroit. 

\Vol.  IX,  Xo.  10,  S.H48.] 
Neues    Triebwagengestell    der  Detroiter 
Elektrizitätswerke. 

I  Vol.  IX.  Xo.  10,  S.  tÜO.] 
Schutzgitter  für  Slrassenbahnwagen,  um 
Unfälle  durch  Ueberfahren  zu  verhindern. 

[  voi.  ix,  xo.  io,  s.  m.\ 

Englische  Anordnungen  von  Strasscnbahn- 
oberbau. 

(  Vol.  IX.  Xo.  10.  .S.  »Ä7.J 
Besehreibung  der  neuen  Triel.anordnuug 
fiirStrassenbahnwagen  der  Sperry  Elektrischen 
Strassenbahugesellschuft  zu  (levelaud  (»i. 
Der  Motor  liegt  in  der  Mitte  zwischen  den 
beiden  gekuppelten  Achsen,  so  dass  das  auf 
diese  wirkende  Gewicht  erheblich  verringert  ist. 

[  Vol.  IX,  X».  10.  S.  67.*/.  | 
Selbsttätige  Weiche,  welche  vom  Straßen- 
bahnwagen aus  gestellt  werden  kann. 

[Vol.  IX,  Xo.  10,  S. 
The  Power  Station  of  the  Seranton  Traction 
Company.    Beschreibung  der  Kraflstation  mit 
3  Abbildungen. 

( Vol.  IX.  Xo.  10.  .S.  740.) 
The  Bellaire,  Bridgeport  and  Martins  l'errv 
Electric  Kailwav.    Mit  :»  Abbildungen. 

[  Vol.  IX,  Xo.  10,  S.  742.] 
Englische   Konstruktionen    des  Strasseu- 
bahngleisoberbuues.  ■ .;  Fortsetzung:  Weichen 
und  Kreuzungen). 

[  Vol.  IX,  Xo.  10.  S.  744.\ 
Elektrische  Strasscnbahn  in  Eric  (Pennsyl- 
vania . 

[Vol.  IX.  Xo.  10.  S.  74a.: 
Behördliche  Beaufsichtigung  von  Strassen- 
bahneu. 


i  Vol.  IX.  Xo.  10.  S.  7.Wi.) 
Auf  der  Zweiten  Avenue-Strassenbahn  in 
N'ewvork  sind  jetzt  seit  einigen  Monaten  eine 
Anzahl  Akkumulatorenwagen  nach  dem 
Waddell-Entzsehen  Battericsystem  in  regel- 
mässigem Betriebe:  nach  der  Mittheilung  ist 
der  Erfolg  auch  in  wirtschaftlicher  Hinsicht 
ein  befrieiligender. 

Zeitschrift  den  iMerrekhixchcn  Ingenieur-  und 
A  rchitektenrereiii*.  ISÜj. 

\Xo.     s.  ,rji!t.\ 

Die  elektrische  Hochbuhn  in  Liverpool. 

Eingehende  Mittheilung  technischer  Einzel- 
heiten Uber  Oberbau,  Betriebsmittel  und  Betrieb 
dieser  Bahn,  mit  Abbildung  des  au  jedem 
Wagen  befindlichen  Stromabnehmers  und  der 
Weichenverbindung  auf  den  Stationen 

(.Yo.  41  S.  X!t  und  Xo.  4ö,  S.  Sftö.] 
Leber  die  Spurweite  bei  den  Eisen- 
bahnen im  Allgemeinen  mit  beson- 
derer Rücksichtnahme  auf  die 
Sch  m  a  Ispurb  ahnen.  Von  E  A.  Ziffer. 
Nach  einer  geschichtlichen  Einleitung  über 
die  Entstehung  der  verschiedenen  Spurweiten 
werden  die  Grundsätze  für  den  Bau  der 
Schmalspurbahnen  entwickelt,  wobei  die  mög- 
lichste Anpassung  an  die  Bedingungen  des 
örtlichen  Verkehrs  gefordert  wird.  Es  werden 
die  Vorzüge  der  Schmalspurbahnen,  bestehend 
in  den  Ersparnissen  bei  der  Bauaulage,  bei 
Beschaffung  der  Betriebsmittel  und  beim  Be- 
triebe erörtert.  Durch  das  innigere  Anschmie- 
gen der  Bahn  an  das  Gebinde  sind  die  kilo- 
inetrischen  An  lagekos  teil  neuerdings  für 
Schmalspurlinicn  in  einigen  Staaten  bis  auf 
30U1O  l'rcs.  ermässigt  und  es  wird  im  Allge- 
meinen je  nach  der  gewählten  Spurweite  eine 
Ersparnis»  von  30  bis  70%  gegenüber  der 
Vollspur  sich  erzielen  lassen.  Auch  die  Be- 
denken wegen  der  vermeintlichen  Nachtheile 
der  Schmalspur,  schwachen  begrenzten  Ver- 
kehrs, geringer  Leistungsfähigkeit  und  Ver- 
wendbarkeit bei  Militärbeförderung,  vermehrter 
Betriebskosten  und  Erschwernisse  beim  An- 
schlüsse, werden  unter  Hinweis  auf  die  viel- 
fachen gewonnenen  praktischen  Erfahrungen 
entkräftet. 

Verfasser  teilt  die  bezüglichen  Beschlüsse 
des  ersten  Internationalen  Eisenbahnkongresscs 
von  1*85  mit  und  gebt  dann  über  auf  die  bei 
dem  Petersburger  Eiscubahnkongress  von  1892 
behandelte  Frage:  „Welches  ist  die  günstigste 
Spurweite  für  die  wirtschaftlichen  Eisen- 
bahnen in  den  verschiedenen  Fällen?  Welche 
Umstände  und  Betrachtungen  geben  einer  be- 
stimmten Spurweite  den  Vorzug?  Sind  hier- 
über Erfahrungen  vorhanden?"  Es  werden 
dann  die  Beschlüsse  von  der  V.  Hauptver- 
sammlung (bs  Internationalen  permanenten 
Strassenbabnvereins  in  Amsterdam,  der  \  1. 
Hauptversammlung  in  Hamburg  und  der  VII. 
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Hauptversammlung  vom  September  1893  in 
Budapest  mitgcthcilt,  welche  übereinstimmend  ; 
empfehlen,  «Ii*.»  Wahl  der  Spurweite  von 
jedesmaligen  Transporiverhältnisscn  unter  Be- 
rücksichtigung aller  örtlichen  Hetliirfnis.se, 
sowie  der  verfügbaren  Geldmittel  abhängig 
y.u  machen.  Der  Verfasser  kommt  zu  «lern 
Schlüsse,  dass  die  Sclimalspur  als  die  ric  htigste 
Lösung  der  Frage  des  einfachen  und  billigen 
Baues  und  Betriebes  der  Sokutidiirbahnen, 
selbst  für  einen  nicht  unbedeutenden  Verkehr 
anzusehen  und  dieselbe  für  Hauptverkehrs- 
Iiuien  in  solchen  Landern  zu  empfehlen  sei. 
die  voraussichtlich  keinen  grossen  Verkehr  zu 
bewältigen  haben  und  deren  wirthschaft liehe 
Lage  die  möglichste  Sparsamkeit  erfordert, 
um  die  Anlagekosten  thunlichst  rasch  und 
hoch  zu  verzinsen. 

Zeitschrift  für  Eisenbahnen  und  Dampfschiff- 
fahrt, im. 

[Nu.  OH,  s.  tm\ 

Internationaler  Kongress  derStrassen- 
bahnen. 

Mittheilungen  über  die  Verhandlungen  der 
Generalversammlung  in  Budapest,  betreffend 
die  Vortheile  und  Nachtheile  der  gebrauch 
liehen  Schmalspuren  von  l,oo,  0,7i  und  0,t»  in, 
und  betrcfTend  die  Krfahrungen  über  Anwen- 
dung der  elektrischen  Zugkraft  im  Betriebe 
von  Strassenbahnen. 

[Xo.  42,  S.  720.] 
Mittheiluug  der  Einnahmen  der  selb- 
ständigen Lokalbahnen,  Dampf  bahnen  und 
Zahnradbahnen  in  Oesterreich-Lugam  und  der 
Bosnischen  und  Herzegowinaer Eisenbahnen  für 
August  1893,  verglichen  mit  denjenigen  des 
Vorjahres,  sowie  der  Einnahmen  vom  1.  Ja- 
nuar bis  31.  August  1892  und  1893. 

[Xo.  43,  S.  733.} 
Die  Haftpflicht  der  Strassenbahnen 
von  Dr.  Karl  Hiise  in  Berlin. 

Ztitschr.f.  Transportu'esenu.Strassenbau.  ltiiß. 

[Xo.  29,  S.  4h7.) 

Die  Form  der  G leisbahngenehm igung 
des  Strasscneigenthümers  vuu  Dr. 
Carl  Hilse  in  Berlin. 

[Xo.  2it,  s.  m.) 

Schleppbahnlokomotive     nach  Shay's 
Bauart  auf  der  Chieagoer  Welt- 
ausstellung. 
Beschreibung    der    durch    3  senkrechte 
Dampfzylinder  und  Kegelräder  angetriebenen 
vollspurigen  Lokomotive. 

[Xo.  29,  S.  170.] 

Kleinbahn  in  Schlesien. 

Antrag  an  den  Provinziallaudtag,  betreffend 
Gewährung  einer  Beihilfe  zum  Hau  einer 
Kleinbahn  von  Trachenberg  über  Militsch  nach 


eiisehau.  G'J 

der  Posen'schen  Provin/ialgrcnze  nebst  Ab- 
zweigung nach  Prausnitz.  kosten  für  Bau 
und  Ausrüstung  1  tüMlOQo  M  bei  einer  Liinge 
der  Bahn  von  7r>  km. 

[Xo.       S.  4M.} 

Die  elektrische  Niagara  ei  seil  bahn 
/wischen  dem  Ontario  und  dem 
Erie-Se  e. 

Uie  IH.i  km  lange,  am  21.  Mai  1*93  eröffnete 
Bahn  verfolgt  von  ^ueenston  am  «nitariosec 
aus  den  Niagara  auf  der  canadischeu  Seite 
bis  nach  Chippewa  am  Eriesee  und  soll  haupt- 
sächlich den  Besuch  der  Wasserfälle  und 
Stromschnellen  des  Niagara  erleichtern.  Die 
Bahn  ist  vollspurig  und  hat  8  Haltestellen. 
Die  Kraftstation  liegt  im  Viktoriapark,  wo- 
selbst 2  Turbinen  von  je  1000  PS  aus  den 
Fallen  des  Niagara  gespeist  werden.  Die 
Wagen  sind  elektrisch  beleuchtet. 

[Xo.  31,  ,S\  M.} 

Die    Schmalspurbahnen    des  Vereins 
deutscher  Kisenbah nver  waltungcn 
im  Jahre  1891. 
6t».*a  km.  deren  Anlagekapital  43  Millionen 
Mark  oder  67  360  M  für  1  km  betrug,  werden 
betrieben  mittels  141  Lokomotiven,  870  Per- 
sonen-  und   4634  Gepäck-  und  Güterwagen, 
welche  2331  Otil  Lokomotivnutzkilometer  und 
49925211    Wagenaehskilometer  zurückgelegt 
haben.     Weitere  Betriebsergebnisse  werden 
mitgctheilt 

[Xo.  31.  S.  jf/7. 
Die  elektrische  Bahn  Baden- Vös  lau. 

Mittheilungen  über  deu  Bau  der  Linie,  die 
Kraftstation  und  die  Betriebsmittel. 

■  Xo.  :J2,  .S.  618.} 

Kraftübertragung  und  Schleppbahn- 
betrieb  mittels  Elektrizität  in  der 
(  ementfabrik  von  Thoriand  &  Cie.  in 
Voreppe  bei  Grenoble,  Isere  i.  Nach  Genie 
civil. 

Die  vorhandene  Wasserkraft  wird  mittels 
Turbinen  und  mittels  elektrischer  Starkstrom- 
Übertragung  zum  Betriebe  einer  Mühle,  einer 
Beleuchtungsanlage  und  einer  Schleppbahu 
von  70  cm  Spurweite  nutzbar  gemacht.  Die 
3  km  lauge  Schleppbahu,  welche  zum  Trans- 
port der  gebrannten  Steine  nach  den  Zement- 
mühlen  dient,  hat  Steigungen  und  Gefälle  bis 
zu  1 : 121,»  und  Krümmungen  bis  auf  22  in 
Halbmesser.  Die  Stromzuführung  erfolgt  ober- 
irdisch; für  die  Rückleitung  werden  die  Sehic 
neu  benutzt.  Der  elektrische  Motor  ist  so  sre- 
baut,  dnss  die  in  einem  Transport gefüss  ent 
haltene  Nutzlast  von  3  cbm  für  die  Adhäsion 
nutzbar  gemacht  wird.  Das  Fahrzeug  hat 
zwei  vierrädrige  Drehgestelle,  deren  Achsen 
gekuppelt  sind,  wiegt  uubeladen  5  t  und  kann 
vollbeladeu  muh  2  Kohlenwagen  mit  je  l  i 
Nutzlast  oder  ti  leere  Wagen  von  550  kg  <le- 
wieht  mit  4  Um  stündlicher  <  ieschwindigkeit 
ziehen. 

Das  Glcidistromdynamn  ent  w  ickelt  bei  7ti0 
ininntlichcv.  I'iulautiii  Ort)  Voll  Spannung  und 
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27  Kilowatt,  welche  nach  Belieben  der  Sc;hli»pp- 
b.ilui  oder  dem  für  die  »-U-klri^c-lif  Beleuch- 
tung vorgesehenen  Transformator  zur  Spei- 
sung von  ISO  ln-ker/.igen  Lampen  zugeführt 
werden  können. 

[.v...  :;>,  s.  .52»  l 

Mittheilungcn  über  Betriebsergebnisse  der 
Frankfurter  Trambahn  und  der  Strassburger 
Strasseuhahngcscllschaft. 

[So.  :u.  s.  mh.-\ 

Heizung  und   Beleuchtung  der  Strassen- 
hahnwagen. 

■  So.  .?/,  X  650.) 

Kiekt  risehc  St rn s scn ba Im   in  Dresden. 

Die  i<  km  lange,  zum  grössten  Theil  zwei- 
gleisige Linie  beginnt  bei  der  Terrassentreppe, 
führt,  der  Lferstrasse  folgend,  durch  die  Einser 
Allee  nach  Rlnsewitz  und  über  die  neu«'  Elb- 
brücke  nach  Losehwitz.  Die  stärkste  Stei- 
gung beträgt  3.17%.  Die  Strouiabnahuie  er- 
folgt mittels  eines  auf  dem  Waffendach  be- 
festigten einstehen  Stahlrohrgcstells  mit  aus- 
wechselbarem Drahtbügel,  bei  welchem  ein 
Lostrennen  von  der  Arbeitsleitung  völlig  aus- 
geschlossen  sein  soll.  Die  St  romrück  leitung 
geschieht  durch  die  Schienen.  Die  Kraft- 
station enthält  2  liegende  Verbund-Dampf- 
maschinen zu  .je  ISO  PS.  Der  Verkehr  wird 
durch  12  Triebwagen  mit  je  14  Sitz-  und 
Iii  Stehplatzen  bewältigt,  welche  durch  einen 
Motor  von  15  PS.  angetrieben  werden.  Die 
Kraftübertragung  wird  mittels  Kettenräder 
und  GaH'scher  Gliederkette  bei  einem  lieber- 
setzungsverhältniss  von  11:37  vermittelt. 

[So.  31,  Ä. 
Zahnradbahn  auf  den  Schafberg. 

Abt'sches  System;  (»csammtHtngc  5,t  km; 
erstiegene  Höhe  1 730  in  über  dem  Meeres- 
spiegel,  (trüsftte  Steigung  26  ".'o. 

Zeitung  des   Verrinn  Deutscher  Eisenbahn- 
Vertintfungnt.  181*3. 

[So.  74,  S.  714.] 

Die  Aenderung  der  Lokalbahngesetz- 
gebung in  Frankreich. 

Auszug  aus  dem  Bericht  des  Ausschusses 
zur  Prüfung  des  Gesetzentwurfes  betr.  Aende- 
rung des  Lokalbahngesetzes  von  1HH0. 

[So.  7(1,  S.  TJ7.) 
Mittheilung  über  Zerstörung  eines  Kabels 
und  dadurch  bedingte  Betiiebseinstellung  der  i 
Reatenbe.rgbnhn. 

[So.  77.  S.  7m.] 

Die  Lokalbahn  von  Kötzting  nach  Lam. 

Ausführliche  Mittheilung  über  die  im  Baye- 
rischen Wald  erbaute  vollspurige  Nebenbahn 
von  17,7  km  Länge,  welche  am  1.  August  1693 
dein  Verkehr  übergeben  worden  ist.  Die  Ge- 
samnitkosten  betrugen  880  000  M  oder  rund 
4900(1  M  für  1  km. 


Krfahrungen,  welche  bei  den  lehmigen 
uinl    Versuchen   der    j)  re  us  s  i  >ch  e  n 
Kisenbahnbrigade  im  Bau  und  Be- 
trieb schmalspuriger  Bahnen  von 
(Üi  cm  Spurweite  gemacht  sind. 
Aus  den  Mitteilungen   wird  der  Sehluss 
gezogen,  dass  die  Leistungsfähigkeit  und  Be- 
triebssicherheit der  Schmalspur    von   tio  cm 
Weite  sowohl  für  den  Oüter  als  auch  für  den 
Personenverkehr  hierdurch  völlig  erwiesen  sei. 

[So.  Ts.  S.  7-/7.] 

Die  Schaffung  eines  neuen  Lok  aleise  n- 
bahngesetzes  in  Oesterreich. 
Ansichten  und  Vorschlage  in  Betreff  dieses 
Gesetzes,  enthalten  in  einer  Eingabe  des  Ver- 
bandes der  österreichischen  Lokalbahnen  an 
•las  Handelsministerium. 

So.  7<%  S.  743.] 

Eröffnung  der  Bahn  lloiiiiu  Münsingen. 

Am  1.  Oktober  1K>3  wurde  die  23.1*2  km 
lange  vollspurige  Nebenbahn,  welche  die  Linie 
Reutlingen- Hönau  fortsetzt,  dem  Verkehr  über- 
geben. Die  Buhn,  welche  eine  2.1  km  lange 
Zahnradstrceke  enthiilt.  ist  ausführlich  be- 
schrieben. 

( A'<i.      ,s.  si'j.) 

Zur  Schaffung  eines  neuen  Lok  alba  Im - 
gesetzes  in  Oesterreich. 
Vorschlüge  des  Vereins  für  Förde- 
rung des  Lokal-  und  Strasscubahu- 
wesens,  welche  dieser  dem  Handelsmini- 
sterium in  Form  eines  Gesetzentwurfes  mit 
ausführlicher  Begründung  überreicht  hat. 

[So.  w.  ,s.  xit;.  | 
Elektrische  Bahn  Mailand-Monza. 

Die  Versuche  mit  Akkumulatorenbetrieb 
sind  befriedigend  ausgefallen.  Der  Wagen, 
welcher  34  Personen  fasst,  hat  ein  Gewicht 
von  85  Ctr.,  wovon  ein  grosser  Theil  auf  die 
Akkumulatoren  entfallt. 

Die  BOt)  in  lange  elektrische  Strassen 
bahn  in  Derma  vom  Maninplatz  bis  zum 
Kirchhof  von  Staglieno  ist  eingleisig  mit  1  in 
Spurweite  und  mit  einer  Ausweichung  iu  der 
Mitte  der  Strecke  angelegt.  Noch  2  andere 
elektrische  Linien  und  1  Seilbahuliuie  sind 
zur  Ausführung  genehmigt. 

Die  18  km  lange  Dampf  bahn  Parma— 
Fontaucllato  wurde  am  11.  Juli  1893  er- 
öffnet, so  dass  jetzt  in  der  Provinz  Parma 
60  km  Dainpftraiiibahnen  in  Betrieh  sind.  Bis 
Eude  1893  sollen  weitere  100  km  Dampfbahnen 
in  Betrieb  gesetzt  werden. 

Für  Neapel  ist  eine  Dampf  bahn  vom  Sal 
vator  Rosa  Platz  nach  dem  Vomero  genehmigt. 


UiT.niM.'ivi'U'ii  im  Aufirauo  <)<•.■«  Konigl. 
von  .In  Ii  us  S  |.  r  i  n  ce  r  in  Uerlin  N 


MtniM<Mhims  ili-r  <'.tT<>ritlir)i--ii  Arlcilfii. 
.  —  Knick  vun  H.  S.  Hermann  in  Herlin. 
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Zeitschrift  für  Kleinbahnen 

1894.  Februar. 


Vorschlüge  fllr  die  Genehmigungen  von 
Kleinbahnen  mit  mechanisc  hem  Betriebe. 

Vi.n 

YY.  Glehn, 
<;.-h.'ln.*r  "lioiivRierun^raili  im  Mitiimorlnin  .l.-r  i.nVm 
liehen  Art.cKrn. 

Durch  das  Gesetz  über  Kleinbahnen 
und  Privntanschlussbahnen  vom  28.  Juli 
1802  ist  den  zur  Genehmigung  der  Klein- 
bahnen zuständigen  Behörden  eine  umfang- 
reiche und  nichts  weniger  als  einfache  Auf- 
gabe erwachsen.  Es  liegt  ihnen  ob,  mit 
der  Genehmigung  die  rechtlichen  Verhält- 
nisse dieser  Bahnen  für  die  gerammte 
Dauer  ihres  Betriebes  auf  der  Grundlage 
des  Gesetzes,  jedoch  unter  Berücksichtigung 
des  besonderen  Charakters  einer  jeden  ein- 
zelnen Bahn  zu  regeln.  In  einzelnen  Rich- 
tungen findet  diese  Thätigkeit  ihr  Vorbild 
in  der  Konzessionirung  der  Eisenbahnen 
und  in  den  damit  in  Verbindung  stehenden 
Regelungen.  Dies  gilt  aber  nur  von  weni- 
gen Punkten;  in  den  meisten  Beziehungen 
Ut  diese  Aufgabe  für  Eisenbahnen  und  für 
Kleinbahnen  eine  völlig  verschiedene. 

Die  Rechtsverhältnisse  der  Eisenbahnen 
sind  in  der  Hauptsache  durch  das  Gesetz 
über  die  Kisenbahnunternehmungen  der- 
gestalt geordnet,  dass  die  Konzessionen  sich 
auf  die  für  erforderlich  erachteten  Ergän- 
zungen und  auf  etwaige,  durch  das  Gesetz 
-elbht  gestattete,  Acndcrungen  seiner  Be- 
stimmungen beschränken  können.  In  dem 
Kleinbahngesetze  linden  sieh  dagegen  nur 
in  geringer  Zahl  Normen,  welche  ohne 
weiteres  für  eine  jede  Buhn  Geltung 
haben;  der  Schwerpunkt  für  ihre  Rechts- 
gestaltung liegt  in  den  Bedingungen  der 
Genehmigung.  Dazu  kommt  die  völlig 
verschiedene  rechtliche  Natur  der  Eisen- 
bahnkouzessionen,  welche  ihre  Aufgabe 
gegenüber  derjenigen  der  Kleinbahngeneh- 
migungen  wesentlich  erleichtert.  Durch 
eine  Eisenbnhnkonzcssion  wird  für  den 
Unternehmer  nur  im  allgemeinen  das 
Recht  begründet,  zwischen  bestimmten  Or- 
ten eine  Eisenbahn  anzulegen  und  zu  be- 
treiben. Die  nähere  Bestimmung  der  Linie 
und  der  Gestaltung  der  Eisenbahn  ist  nicht 
Aufgabe  der  Konzcssion;  hierüber  sind 
nach  ihrer  Eilheilung  von  dem  Minister 
der  öffentlichen  Arbeiten  die  erforderlichen 


Anordnungen  zu  treffen.  Durch  die  Ge- 
nehmigung einer  Kleinbahn  wird  dem 
Unternehmer  kein  allgemeines  Recht  ver- 
liehen, sondern  die  Ermächtigung  ertheilt, 
eine  ihrer  Lage  und  Gestaltung  nach  ge- 
nau bestimmte  Bahn  herzustellen  und  zu 
betreiben.  Lage  und  Gestaltung  der  Bahn 
müssen  daher  jedenfalls  in  der  Hauptsache 
durch  die  Genehmigung  ihre  Feststellung 
erfahren.  Sowohl  der  Umfang,  als  auch 
der  Inhalt  der  Genehmigungen  für  Klein- 
bahnen kann  sich  daher  nicht  an  die 
Eisenbahnkonzessionen  anlehnen.  Die  Auf- 
gabe der  für  die  erstem  zuständigen  Be- 
hörden ist  eine  weit  schwierigere,  und  es 
dürfte  deshalb  eine  Erörterung  der  Frage 
am  Platze  sein,  inwieweit  und  in  welcher 
Weise  durch  die  Genehmigungen  die 
Rechtsverhältnisse  der  Kleinbahnen  auf 
der  Grundlage  des  Gesetzes  vom  28.  Juli 
1892  zu  ordnen  seien.  Diese  Untersuchung 
soll  im  nachstehenden  und  zwar  zunächst  für 
die  wichtigste  Gattung,  nämlich  für  die- 
jenigen Kleinbahnen  vorgenommen  werden, 
welche  mittels  Dampfkraft  betrieben  wer- 
den und  deren  dauernder  Betrieb  durch 
das  öffentliche  Verkehrsinteresse-  geboten 
erscheint.  Ist  man  sich  hierüber  im  klaren, 
so  wird  sich  unschwer  ermessen  lassen, 
in  welchen  Richtungen  Genehmigungen  für 
andere  Arten  von  Kleinbahnen  nach  ihren 
besonderen  Verhältnissen  abweichende  Be- 
stimmungen erheischen.  Das  Ergebniss  ist 
in  dem  beigefügten  Muster  einer  Geneh- 
migung zusamniengefasst. 

Aufgabe  der  Klcinhahngenchmigungcu 
ist  es,  den  Bau  und  den  Betrieb  dieser 
Bahnen  insoweit  zu  ordnen,  als  dies  nach 
dem  Gesetze  vom  2«.  Juli  18ü2  geschehen 
soll  und  durch  seine  Bestimmungen  noch 
nicht  in  bestimmter  Weise  geschehen  ist. 
Soweit  dies  Gesetz  selbst  ohne  weitere  Vor- 
behalte verbindliche  und  eine  nähere  Aus- 
führung nicht  erfordernde  Vorschriften 
gegeben  hat,  erübrigen  sich  bezügliche  An- 
ordnungen in  der  Genehmigung;  es  würde 
unzweckmässig  sein,  die  Genehmigungen 
durch  Wiederholung  gesetzlicher  Pflichten 
der  Kleinbahnen  ohne  Noth  zu  belasten. 

Für  den  B  au  der  Bahnen  gilt  es,  in 
der  Genehmigung  die  drei  Fragen  zu  beant- 
worten, ob,  wo  und  wie  gebaut  werden 


66  Vorschläft'  für  die  lieiielmng' 

soll.  in.  a.  W.  über  die  Verpflichtung  tk-s 
Unternehmer«  zum  Bau  der  Balm,  sowie 
über  die  Lage  {die  Bahnlinie)  und  die 
Konstruktion  der  Bahn  Bestimmung  zu 
treffen.  Die  Begründung'  der  BaupHicht 
erachtet  die  Ausführungsanweisung  zu§  11 
des  Gesetzes  in  der  Kegel  für  erforderlich, 
sofern  die  betreffende  Bahn  nicht  etwa  Hil- 
das öffentliche  Verkehrsinteresse  ohne  Werth 
sein  sollte,  eine  Voraussetzung,  welche  bei 
den  auch  dem  Güterverkehr  dienenden 
Bahnen  mit  Dampfbetrieb  nur  unter  ganz 
besonderen  Umständen  zutreffen  dürfte.  Ist 
die  Verpflichtung  zur  Herstellung  der  Bahn 
aufzuerlegen,  dann  wird  ihre  Erfüllung  auch 
auf  dem  in  des  Gesetzes  bezeichneten 
Wege  durch  den  Vorbehalt  einer  Kon- 
ventionalstrafe und  einer  hierfür  zu  be- 
stellenden Kaution  zu  sichern  sein.  Sowohl 
bezüglich  der  Höhe  dieser  Strafe,  welche 
für  Eisenbahnen  in  der  Regel  im  Höchst- 
betrage auf  5  %  des  Baukapitals  bemessen 
wird,  als  auch  der  Bestimmungen  wegen 
Errichtung  einer  gerichtlichen  oder  no- 
tariellen Verpfandungsurkunde,  der  Rück- 
gabe falliger  Zinsscheine  hinterlegte!'  Wert- 
papiere und  wegen  der  Berechtigung  der 
genehmigenden  Behörde  zur  etwaigen  Ver- 
äußerung der  letzteren  werden  die  be- 
treffenden Bestimmungen  der  Eisenbahn- 
konzcssionen, bezüglich  der  Frage,  welche 
Werthpapiere  als  Kaution  bestellt  werden 
können,  aber  die  betreffenden  Bestimmungen 
der  Vormundschaftsordnung  zum  Anhalt 
zu  nehmen  sein. 

Die  Genehmigung  der  Lage  der  Bahn 
in  allen  ihren  Theilen  kann  nur  auf  Grund 
von  Lagt;-  und  HöhenplJlncn  erfolgen,  aus 
welchen  die  Längsrichtung,  die  Höhenver- 
hältnissc  der  Bahn  und  die  Lage  der  Bahn- 
höfe u.  s.  w.  ersichtlich  sind.  Auch  hier 
kann  die  Art  der  Festsetzung  der  Eisen- 
bahnbaupläne  zum  Muster  dienen.  Anders 
verhält  es  sich  mit  der  Konstruktion  der 
Buhn  und  der  Betriebsmittel.  Für  Eisen- 
bahnen wird  die  B<  Stimmung  ihrer  Kon- 
struktion im  einzelnen  seitens  des  Ministers 
der  öffentlichen  Arbeiten  zum  grossen  Theile 
dadurch  gänzlich  erübrigt,  dass  von  dem 
Bundesrathe  in  der  Betriebsordnung  und 
in  den  Nonnen  für  den  Bau  und  die  Aus- 
rüstung der  Haupteisen  bahnen  Deutschlands 
vom  5.  Juli  181*2  in  zahlreichen  Richtungen 
für  die  Ilaupteiseiibahiien  und  in  der  Bahn- 
ordnung für  die  XehcncUonbahnen  Deutsch- 
lands von  gleichem  Dutum  in  einzelnen  Be- 
ziehungen für  die  Xebeneisenbahnen  all- 
gemein zu  beachtende  Normen  hierfür  ge- 
geben sind. 
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Für  Kleinbahnen  fehlt  es  an  derartigen 
allgemeinen  Vorschriften.  Durch  Polizei- 
verordnungen würden  zwar  auch  für  einen 
.jeden  Polizeibezirk  allgemein  gültige  Vor- 
schriften für  die  Konstruktion  der  Klein- 
bahnen und  ihrer  Betriebsmittel  erlassen 
werden  können;  ein  derartiges  Vorgehen 
würde  indessen  der  Absicht  des  Gesetzes 
vom  2S.  Juli  IWri  nicht  entsprechen.  Ueber- 
au dem  Umstände  Rechnung  trügend,  dass 
das  Kleinbahnwesen  sich  noch  in  den  An- 
fängen seiner  Entwicklung  befindet,  hat  es 
das  Gesetz  sorgfältig  vermieden,  durch 
allgemein  bindende  Normen  der  natür- 
lichen Entwicklung  namentlich  in  betreff 
der  Konstruktionsverhältnisse  vorzugreifen, 
und  sich  damit  begnügt,  die  genehmigen- 
den Behörden  mit  der  erforderlichen  Voll- 
macht zu  versehen,  um  in  jedem  einzelnen 
Falle  das  seinen  Bedürfnissen  Entsprechende 
festsetzen  zu  können.  Von  dieser  Bück- 
sicht müssen  sich  selbstverständlich  auch 
die  zur  Mitwirkung  bei  der  Ausführung 
des  Gesetzes  berufenen  Behörden  leiten 
lassen  und  alle  Massnahmen  unterlassen, 
welche  die  individuelle  Behandlung  der 
Kleinbahnen  beeinträchtigen  können.  Es 
ist  nicht  unmöglich,  ja  nicht  einmal  un- 
wahrscheinlich, dass  sich  für  die  Konstruk- 
tion der  Kleinbahnen  oder  doch  für  ein- 
zelne Gattungen  derselben  mit  der  Zeit  in 
ähnlicher  Weise  bestimmte  Normalien  her- 
ausbilden werden,  wie  dies  für  die  llaupt- 
eisen  bahnen  geschehen  ist.  Das  darf  aber  nur 
das  Ergebniss  der  in  der  Praxis  gewonnenen 
Erfahrungen  sein,  welche  auch  bei  der  Ent- 
wicklung der  Haupteisenbahnen  abgewartet 
'  wurden,  bevor  man  sich  zur  Aufstellung 
allgemein  gültiger  Normen  entschloss. 

Hiernach  bedarf  auch  die  Konstruktion 
der  Bahn  und  der  Betriebsmittel  in  .jedem 
einzelnen  Falle  der  besondern  Festsetzung 
bei  der  Genehmigung.  In  einzelnen  Be- 
ziehungen werden,  sofern  bei  der  Ge- 
nehmigung die  erforderlichen  Unterlagen 
noch  nicht  vorliegen,  wie  dies  auch  die 
Ausfuhrungsanweisung  zu  $  1  Abs.  3  für 
zulässig  erachtet,  die  erforderlichen  Fest- 
setzungen zwar  für  die  Zeit  nach  der  Ge- 
nehmigung vorbehalten  werden  können. 
Selbstredend  können  hierbei  aber  nur 
solche  Anlagen  in  Frage  kommen,  welche 
die  Bahnanlage  im  ganzen  nicht  berühren, 
wie  namentlich  Pläne  für  einzelne  Bau- 
werke ''Brücken,  Tunnel  u.  s.  w.).  Alle 
Anlagen,  welche  für  die  Lage  und  Ge- 
sammtkonstruktion  der  Bahn  von  Bedeu- 
tung sind,  müssen  schon  durch  die  Geneh- 
migung festgestellt  werden. 
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Auch  die  Festsetzung  der  Konstruktion 
kann  in  der  Regel  nur  auf  Grund  von 
Plänen  und  Zeichnungen,  welche,  soweit 
erforderlich,  durch  Erläuterungen  klarzu- 
stellen sind,  erfolgen.  Diese  Form  empfiehlt 
sich  auch  schon  deshalb,  um  im  Falle  der 
Aendcrung  einzelner  Konstruktionseinrich- 
tungen die  Notwendigkeit  einer  Aenderung 
der  in  der  Genehmigungsurkundc  enthalte- 
nen Konzessionsbedingungen  zu  vermeiden. 
Rechtlich  charakterisiron  sieh  die  geneh- 
migten Plttne  zwar  auch  als  Theile  der  Ge- 
nehmigung, deren  Anlagen  sie  bilden.  Von 
dem  Unternehmer  sind  sie  in  gleicher  Weise 
zu  beachten,  wie  die  übrigen  Bedingungen 
der  Genehmigung.  Die  letztem  bedürfen 
aber  nur  selten  einer  Aenderung.  Sie  bil- 
den gewissermassen  das  Grundgesetz  für 
die  einzelne  Kleinbahn,  wahrend  ihre  Kon- 
struktion des  Oeftern  in  einzelnen  Richtun- 
gen dein  Wechsel  ausgesetzt  zu  sein  pflegt. 

Baupläne,  Zeichnungen  und,  soweit  sie 
zur  Festsetzung  erforderlich  sind,  auch  ihre 
Erläuterungen,  bedürfen  in  derjenigen  Ge- 
stalt, in  welcher  ihre  Genehmigung  erfolgt, 
als  integrirende  Theile  der  Genehmigung 
der  urkundlichen  und  beweisenden  Form. 
Sie  müssen  daher  mit  dem  von  der  ge- 
nehmigenden Behörde  unter  dem  Siegel  zu 
vollziehenden  Vermerke  „Genehmigt"  oder 
einem  gleichbedeutenden  Vermerke  ver- 
sehen werden.  Ihre  endgültige  Feststellung 
erhalten  aber  die  Bauplane  erst  durch  die 
nach  Massgabe  der  §§  17  und  18  des  Klein- 
bahngesetzes oder  im  Enteignungsverfahren 
erfolgende  Planfeststellung,  und  bedürfen 
daher  des  weiteren  Vermerks,  dass  die 
Pinnfeststellung  auf  Grund  der  §§  17  und 
18  des  Gesetzes  vom  28.  Juli  1892  oder 
des  Enteignungsgesetzes  vom  11.  Juni  1874 
erfolgt,  oder  dass  mit  ministerieller  Zu- 
stimmung von  der  Planfeststellung  nach 
dem  ersteren  Gesetze  Abstand  genommen 
worden  ist.  Der  besondere  Vermerk  der 
erfolgten  Planfeststellung  ist  auch  dann 
nicht  entbehrlich,  wenn  dieselbe  der  Ge- 
nehmigung vorausgegangen  sein  sollte. 
Alle  diese  Vermerke  werden  durch  die 
genehmigende  Behörde  vorzunehmen  sein, 
welche  im  Falle  der  Planfeststellung  nach 
dem  Kleinbahngesetze  auf  Grund  ihrer 
eignen  amtlichen  Thätigkcit,  im  übrigen 
aber  auf  Grund  der  Akten  dazu  im 
Stande  ist. 

Aenderungen  der  Baupläne  bei  der 
Planfeststellung  müssen  in  diesen  Planen 
selbst  durch  entsprechende  Einzcichnungcn 
ersichtlich  gemacht  werden.  Für  Eisen- 
bahnen ist  die  Anwendung  grüner  Farbe 
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zu  diesen  Bezeichnungen  durch  Ministerial- 
crlasse  angeordner.  Es  dürfte  sich  die 
Beobachtung  dieser  Anordnung  auch  für 
Kleinbahnen  empfehlen. 

Die  Baupläne  müssen  in  urkundlicher 
Form  dem  Unternehmer  ausgehändigt  wer- 
den, welcher  ihrer  zum  Antrage  auf  Ein- 
leitung des  Enteignungsverfahrens  bedarf. 
Andererseits  sind  aber  die  Plane  und  Zeich- 
nungen nebst  den  dazu  gehörigen  Erläute- 
rungen als  integrirende  Theile  der  Ge- 
nehmigung von  der  genehmigenden  Behörde 
auch  zu  ihren  Akten  in  Verwahrung  zu 
nehmen.  Deshalb  wird  es  sich  empfehlen, 
die  mit  dem  Antrage  auf  Genehmigung 
vorzulegenden  technischen  Unterlagen  in 
zwei  Exemplaren  zu  verlangen,  von  denen 
nach  Einzeichnung  der  von  der  genehmi- 
genden Behörde  für  erforderlich  erachteten 
Aenderungen  und  nach  ihrer  völligen 
Gleichstellung  das  eine  mit  dem  Ge- 
nehmigungsvermerke in  urkundlicher  Form 
dem  Unternehmer  mit  der  Genehmigung 
zuzustellen,  das  andere  unter  der  Beschei- 
nigung der  Uebereinstimmung  mit  dem 
Hauptexemplarc  von  der  genehmigenden 
Behörde  zu  verwahren  sein  würde.  Auch 
hier  möchtesich,  umdiebeiderGenehmigung 
angeordneten  Aenderungen  al?  solche  kennt- 
lich zu  innchen,  die  Beachtung  der  für 
die  Eisenbahnen  bestehenden  Vorschrift 
empfehlen,  nach  welcher  die  Einzeichnung 
dieser  Aenderungen  in  blauer  Farbe  er- 
folgen soll. 

Hiernach  wird  es  genügen,  wegen  der 
Lage  der  Bahn  und  der  Konstruktion  der 
Bahn  und  der  Betriebsmittel  in  der  Geneh- 
migung lediglich  auf  die  betreffenden 
Plane  und  Zeichnungen  Bezug  zu  nehmen. 
Die  Anwendung  der  genehmigten  Konstruk- 
tion wird  aber  nicht  nur  für  die  erste  Her- 
stellung, sondern  auch  für  spatere  Neu- 
anlagen und  Neubeschaffungen  angeordnet 
werden  müssen.  Nach  §  3  des  Gesetzes 
vom  28.  Juli  18!t2  bedürfen  diese  nur  dann 
erneuter  Genehmigung,  wenn  sie  sich  als 
wesentliche  Erweiterungen  oder  Aende- 
rungen des  Unternehmens,  der  Anlage  oder 
des  Betriebes  darstellen.  Ks  werden  aber 
auch  N'cuanlagcn,  welche  nicht  für  wesent- 
liche Erweiterungen  zu  erachten  sind,  ohne 
Zustimmung  der  Aufsichtsbehörde  von  der 
für  die  Bahn  festgesetzten  Konstruktion 
nicht  abweichen  dürfen,  und  dasselbe  gilt 
von  den  Betriebsmitteln,  in  deren  Be- 
schaffung in  der  Kegel  eine  Erweiterung 
des  Unternehmens  oder  des  Betriebes  über- 
haupt nicht  zu  linden  ist. 

Einer  Anordnung  in  hetreff  der  Be- 
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nutzung,  öffentlicher  Wege  bedarf  es  in  der 
Genehmigung  deshalb  nicht,  weil  diese 
Frage  nach  dem  Gesetze  bereits  vor  ihrer 
Erthcilnng  endgültig  geregelt  sein  inuss. 
Gleichwohl  erscheint  es  zweckmässig,  auf 
diese  Regelung,  nämlich  auf  die  Verein- 
barung mit  dem  Wegebaupflichtigen  oder 
die  Ergänzung  seiner  Zustimmung  durch 
die  dafür  zuständige  Behörde  Bezug  zu 
nehmen,  um  für  die  Aufsichtsbehörde  die 
Befugnis»  zu  begründen,  auch  die  Beobach- 
tung der  hierbei  dem  Unternehmer  aufer- 
legten Verpflichtungen ,  welche  mit  den 
vou  ihr  zu  wahrenden  Interessen  meist 
eng  zusammenhangen,  zu  überwachen.  Auch 
die  Bestellung  der  zur  Sicherung  der  Unter- 
haltung und  demnächstigen  Wiederherstel- 
lung öffentlicher  Wege  dienenden  Kaution, 
mindestens  aber  die  Bestimmung  der  Höhe 
und  der  Art  der  Sicherstellung  soll  nach 
Absicht  des  Gesetzes  in  der  Regel  schon 
vor  der  Genehmigung  erfolgen.  Denn  es 
werden  dadurch  Verpflichtungen  sicher- 
gestellt, welche  gegenüber  der  Wegepolizei- 
behörde bestehen.  Dieser  liegt  daher  auch 
zunächst  die  Regelung  der  Kautionsbestel- 
lung ob.  Nur  für  die  Fülle,  in  welchen 
diese  Regelung  bei  Ertheilung  der  Geneh- 
migung noch  nicht  stattgefunden  haben 
sollte,  weist  das  Gesetz  der  genehmigenden 
Behörde  diese  Aufgabe  zu.  Gegebenen- 
falls dürften  die  Anordnungen,  welche  für 
die  zur  Sicherung  der  fristzeitigen  Vollen- 
dung der  Bahn  dienende  Knution  hinsicht- 
lich der  Art  der  Sicherheitsleistung,  der 
Ausstellung  einer  Verpfftndungsurkunde, 
der  Rückgabe  der  Zinsscheine  und  der 
Veräusscrung  der  hinterlegten  Wertpapiere 
getroffen  werden,  auch  für  diese  Kaution 
angezeigt  sein. 

Die  Bauausführung  der  Kleinbahnen 
untersteht  in  jeder  Beziehung  dem  allge- 
meinen Rechte.  Auch  die  Verordnung  be- 
treffend die  beim  Bau  von  Eisenbahnen 
beschäftigten  Handarbeiter,  vom  "21.  Dezem- 
ber 1H4G  gilt  nicht  ohne  weiteres  für  die 
Kleinbahnen,  sondern  nur  insofern,  als  sie 
in  Gcmässheit  des  §  2(5  dieser  Verordnung 
zur  Anwendung  auf  die  Bauausführung 
derselben  für  geeignet  befunden  wird.  Die 
Frage,  ob  und  unter  welchen  Voraus- 
setzungen diese  Unterstellung  unter  die 
Verordnung  angezeigt  erscheine,  kann  hier 
auf  sich  beruhen,  da  diese  Entscheidung 
nicht  der  genehmigenden  Behörde  als 
solcher,  sondern  dem  Regierungspräsi- 
denten als  Organ  der  Landespolizei  tind 
daher  ohne  bezüglichen  Vorbehalt  in  der 
Genehmigung  zusteht. 
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Im  übrigen  bietet  die  Bauausführung 
zu  besondern  Auflagen  in  der  Genehmi- 
gung nur  zum  Zwecke  des  Schutzes  gegen 
schädliche  Einwirkungen  Anlass,  welche 
dem  öffentlichen  Interesse  oder  dem  be- 
nachbarten Eigenthum  durch  die  Bau- 
arbeiten erwachsen  können.  In  ersterer 
Beziehung  kommen  insbesondere  die  öffent- 
lichen Wege,  welche  von  der  Bahnanlage 
berührt  werden  und  die  Rcichstclcgraphcn- 
anlagen,  welchen  sich  die  Bahn  nähert,  in 
Betracht.  Nach  §  8  des  Kleinbahngesetzes 
sollen  die  zuständigen  Wegepolizei-  und 
Telegraphenbehörden  schon  vor  der  Ge- 
nehmigung gehört  werden.  Es  handelt 
sieh  dahei  in  erster  Linie  um  die  Prüfung, 
ob  die  Bahn  in  der  beabsichtigten  Weise 
zulässig  ist,  und  welche  Aenderungen 
oder  Ergänzungen  des  Bauplans  oder 
welche  sonstigen  Schutzmassregeln  geboten 
sind,  um  den  aus  dein  Bestände  und  Be- 
triebe der  Bahn  den  öffentlichen  Wegen 
und  Telegraphenanlagen  drohenden  Ge- 
fahren und  Nachtheilen  vorzubeugen.  Die 
bezeichneten  Behörden  werden  dadurch 
aber  auch  zur  Wahrung  ihrer  Interessen 
für  die  Zeit  der  Bauausführung  in  den 
Stand  gesetzt.  Ob  deshalb  Veranlassung 
gegeben  ist,  dem  Baliunnternehmer  in  der 
Genehmigung  die  Beobachtung  besonderer 
Vorsichtsmassregcln  zur  Pflicht  zu  machen, 
kann  nur  nach  den  Verhältnissen  des  Ein- 
zelfalls ermessen  werden.  In  jedem  Falle 
ist  es  aber  zweckmässig,  ihm  die  Schonung 
dieser  Interessen  im  allgemeinen  aufzuer- 
legen und  ihn  da,  wu  öffentliche  Wege 
oder  öffentliche  AnIngen  in  oder  an  Wegen 
durch  die  Bauausführung  gefährdet  werden 
können,  den  Anordnungen  der  Wegepolizei- 
behörde zu  unterstellen. 

Beschädigungen  des  bcnachbartenEigen- 
thunis  durch  die  Bauarbeiten  begründen 
für  den  Eigenthümcr  einen  Entschädigungs- 
anspruch gegen  ihren  Urheber,  insofern 
diesen  dabei  ein  Verschulden  trifft.  Hier- 
durch ist  seinem  Interesse  jedoch  nicht  in 
ausreichendem  Masse  Rechnung  getragen, 
eine8thcils  weil  sein  Anspruch  durch  den 
Nachweis  eines  Verschuldens  bedingt  wird, 
anderntlieils  aber  um  deswillen  nicht,  weil 
derselbe,  wenigstens  in  den  Geltungsge- 
bieten des  Preussischcn  Landrechts  und 
des  gemeinen  Rechts,  in  der  Regel  nur 
gegen  den  unmittelbaren  Urheber  des 
Schadens,  gegen  den  Bahnunternehmer  oder 
gegen  den  Bauunternehmer  aber  in  der 
Regel  nur  dann  begründet  ist,  wenn  diesem 
bei  der  Wahl  der  mit  der  Ausführung  be- 
auftragten Person  ein  Verschulden  zur  Last 
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llillt.  Ist  ein  solches  nicht  zu  erweisen, 
so  wird  der  Entschädigungsanspruch 
wegen  Zahlungsunfähigkeit  des  unmittel- 
baren Urhebers  meistenteils  illusorisch 
sein.  Ein  ausreichender  Schutz  des  Eigen- 
tümers kann  nur  dadurch  beschafft  wei- 
den, dass  dem  Babnuntcrnehmer  die  Ver- 
antwortung für  alle  durch  die  Bauarbeiten 
verursachten  Beschädigungen  öffentlichen 
oder  privaten  Eigenthums  auferlegt  wird, 
und  zwar  ohne  Rücksicht  darauf,  ob  sie 
mit  oder  ohne  Verschulden  herbeigeführt 
worden  sind.  Dass  eine  derartigo  Auflage 
sich  auch  auf  Beschädigungen  der  öffent- 
lichen Wege  und  der  Telegraphenanlagen 
erstrecken  würde,  unterliegt  keinem  Zweifel. 

Des  Vorbehaltes,  den  Bahnunternehmer 
zur  Gestaltung  der  Einführung  von  Privat- 
anschlussbahnen  an  die  dem  Güterverkehr 
dienenden  Kleinbahnen  anzuhalten,  wird 
es  in  den  jenigen  Genehmigungen,  in  welchen 
derselbe  zum  Betriebe  der  Bahn  verpflich- 
tet wird,  stets  bedürfen.  Besteht  ein  die 
Begründung  dieser  Pflicht  rechtfertigendes 
öffentliches  Interesse  an  der  Bahn,  so  wird 
auch  dafür  gesorgt  werden  müssen,  dass 
sie  den  auf  dieselbe  angewiesenen  land- 
wirtschaftlichen, industriellen  und  sonstigen 
Betrieben  in  höchstmöglichem  Grade  dienst- 
bar gemacht  werde. 

Besondere  Vorbehalte  in  betreff  der 
Gestattung  des  Anschlusses  anderer  öffent- 
licher Bahnen  erübrigen  sieh  mit  Rücksicht 
auf  den  §  28  des  Gesetzes,  welcher  in  dieser 
Beziehung  allgemein  bindende  Vorschriften 
getroffen  hat. 

Auch  der  Betrieb  der  Kleinbahnen 
hat  durch  da»  Gesetz  vom  28.  Juli  1802 
keine  bestimmte  Regelung  erfahren.  Ins- 
besondere ist  die  Frage,  ob  der  Unterneh- 
mer zum  Betriebe  verpflichtet  sei,  nicht 
allgemeingültig  geordnet ,  ihre  Regelung 
vielmehr  in  jedem  einzelnen  Falle  der  ge- 
nehmigenden Behörde  überlassen.  Aufgabe 
der  Genehmigung  ist  es  daher  in  erster 
Reihe,  dem  Unternehmer  die  Aufreehterhal- 
tung  des  ordnungsmassigen  Betriebes  zur 
Pflicht  zu  inachen,  sofern  die  betreffende 
Bahn  für  das  öffentliche  Verkehrsinteresse 
nicht  ohne  Werth  sein  sollte. 

In  betreff  der  Ausführung  des  Betriebes 
beschrankt  sich  das  Gesetz  auf  einzelne 
Vorschriften  über  den  Fahrplan,  die  Be- 
förderungspreise und  auf  die  Prüfung  der 
Betriebsmaschinen.  Auch  in  dieser  Bezie- 
hung fällt  daher  der  Genehmigung  die  Auf- 
gabe zu,  ergänzend  einzutreten.  Aber  auch 
hierbei  ist  Beschrankung  auf  das  not- 
wendigste geboten.    Die  Genehmigung  als 


das  für  die  einzelnen  Bahnen  während 
ihrer  gesammten  Bestandsdaucr  gültige 
Grundgesetz  wird  sich  einer  ins  einzelne 
gehenden  Regelung  des  Betriebes  schon 
deshalb  zweckmässiger  Weise  enthalten, 
weil  derartige  Einzel  Vorschriften  wesentlich 
von  dem  .jeweiligen  Stande  und  den  An- 
schauungen der  Technik  abhängen  so- 
wie von  den  Erfahrungen  und  deshalb 
häufiger  Aenderungen  unterworfen  sind. 
Soweit  auf  diesem  Gebiete  das  Bedürf- 
niss  für  Detailvorschriften  besteht,  wird 
ihm  zum  grössten  Theil  durch  allgemeine 
oder  besondere  polizeiliche  Anordnungen 
abgeholfen  werden  können. 

Völlig  entbehrlieh  ist  eine  Regelung 
durch  Einzelvorschriften  für  die  Bahnunter- 
haltung. Hier  genügt  es,  die  grundsätz- 
liche Verpflichtung  des  Bahnunternehmers 
zur  fortwährenden  zweckentsprechenden 
Instandhaltung  der  Bahn  auszusprechen, 
woraus  für  die  Aufsichtsbehörde  die  Befug 
niss  erwächst,  über  die  Frage,  was  hierzu 
erforderlich  sei,  im  einzelnen  Falle,  wenn 
nötig,  Entscheidung  zu  treffen.  Nur  in 
zwei  Riehtungen  bedarf  diese  Verpflichtung 
der  Präzisirung.  Wenn  die  Unterhaltung 
der  Bahn  ihrem  Zwecke  entsprechend  er- 
folgen soll,  so  darf  sie  sich  nicht  darauf 
beschränken ,  den  bestehenden  Zustand 
aufrecht  zu  erhalten ,  sofern  der  Bahn- 
unternehraer  der  eingetretenen  Steigerung 
des  Verkehrs  mit  den  vorhandenen 
Anlagen  oder  der  Beschaffenheit  des 
vorhandenen  Betrlebsmaterlals  nicht  mehr 
gerecht  zu  werden  vermag.  Wie  die 
Unterhaltungspflicht  öffentlicher  Wege  auch 
die  Verbreiterung  oder  sonstige  Aendcrung 
dieser  Wege  für  den  Fall  des  Verkchrs- 
bedUrfnisses  begreift,  und  nach  §  2T>  des 
Gesetzes  vom  November  18,'JH  auch  die 
Eisenbahnen  auf  die  der  Bestimmung  des 
Unternehmens  entsprechende  Weise  im 
Stande  zu  erhalten  sind,  so  muss  auch 
dem  Kleinbahnuntemehmer  die  Unterhal- 
tung und  die  Ausrüstung  seiner  Bahn 
nach  Massgabe  des  jeweiligen  Ver- 
kehrsbedürfnisses zur  Pflicht  gemacht  wer- 
den. Es  ist  ferner  für  den  Umfang, 
und  insbesondere  für  die  Art  der  Unter- 
haltung die  Fahrgeschwindigkeit  von  Be- 
deutung, welche  auf  der  betreffenden 
Bahn  zur  Anwendung  kommt.  Die  Fahr- 
geschwindigkeit, für  welche  die  Unterhal- 
tung zu  erfolgen  hat,  muss  daher  in  der 
Genehmigung  bestimmt  werden.  Hierbei 
kann  nur  diejenige  Geschwindigkeit  mass- 
gebend sein,  zu  deren  Anwendung  der 
Unternehmer  beri  chtigt  ist,  nicht  aber  die- 
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jenige,  welche  nach  dem  Fahrplane  that- 
sächlich  in  Aussicht  gcnoiumeu  ist.  Denn 
wenn  die  letztere  auch  regelniilssig  nicht 
überschritten  werden  mag,  so  können  doch 
Unregelmässigkeiten  im  Betriebe.  Ver- 
spätungen u.  a.  leicht  Veranlassung  geben, 
zuweilen  die  Geschwindigkeit  bis  zur 
Grenze  ihrer  Zulässigkeit  zu  erhöhen.  Dem- 
entsprechend ist  aueii  in  §  l  der  Betriebs- 
ordnung für  die  Haupteisenbahnen  und  in 
S  5  der  Bahnordnung  für  die  Nebenois^n- 
bithnen  Deutschlands  die  Lnterhaltung  der 
Riscnbahnen  in  einem  solchen  baulieben 
Zustande  erfordert,  dass  jede  Strecke,  so- 
weit sie  sich  nicht  in  Ausbesserung  befin- 
det, ohne  (iefahr  mit  der  von  der  Aufsichts- 
behörde für  die  betreffende  Strecke  festge- 
setzten grössten  Geschwindigkeit  befahren 
werden  kann. 

Die  PHicht  zur  Unterhaltung  der  Bahn 
bedingt  auch  ihre  Bewachung.  Bestim- 
mungen, wie  häufig  die  Bahn  auf  ihren 
ordnungsmäßigen  Zustand  zu  untersuchen 
ist,  empfehlen  sieh  jedoch  jedenfalls  dann 
nicht,  wenn  die  zulässige  Geschwindigkeit 
nicht  mehr  als  20  km  in  der  Stunde  be- 
trägt, da  auch  die  Bahnordtmng  für  die 
Nebeneisenbahnen  («j  21)  bei  dieser  Ge- 
schwindigkeit regelmässige  Untersuchungen 
nicht  erfordert. 

Zur  Ueberwachung  des  ordnungs- 
mäßigen Zustandes  der  Betricbsninschincn 
ordnet  der  §  20  des  Klein  bah  ngesetzes  ihre 
Prüfung  durch  die  eisenbahntechnischc 
Aufsichtsbehörde  sowohl  vor  ihrer  Ein- 
stellung in  den  Betrieb,  als  auch  zeit- 
weilig während  des  Betriebes  an.  In  die- 
ser Beziehung  bedarf  es  daher  in  der  Ge- 
nehmigung nur  einer  Bestimmung  darüber, 
in  welchen  Zeiträumen  die  Prüfung  zu 
wiederholen  ist.  Die  Sorge  für  die  betriebs- 
fähige Beschaffenheit  der  Wagen  überlässt 
das  Gesetz  dem  Bahnuntcrnchmer.  Es  wird 
daher  auch  die  genehmigende  Behörde  keine 
Veranlassung  haben,  Prüfungen  der  Wagen 
vorzubehalten,  sofern  nicht  besondere  Um- 
stände einen  derartigen  Vorbehalt  erfor- 
dern sollten. 

Zur  Durchführung  des  Betriehes  be- 
darf es  der  Regelung  nach  verschiede- 
nen Richtungen.  Auch  bei  <  Bestattung 
grösstmöglicher  Bewegungsfreiheit  für  die 
Bahnunternehiner  können  einzelne  Vor- 
schriften für  die  Handhabung  des  Me- 
iriches nicht  entbehrt  werden.  Es  sind 
ferner  Anordnungen  nöthig  zum  Schutze 
der  Bahnanlage  und  des  Betriebes  gegen 
Beschädigungen  und  Störungen  dritter 
Personen  und  endlich  Bestimmungen,  um 
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die  ordnungsmäßige  Benutzung  der  Bahn 
durch  die  Reisenden  zu  sichern.  Die  beiden 
zuletzt  gedachten  Massnahmen  richten  sich 
nicht  gegen  den  Bahnunternehiner,  sondern 
gegen  andere  Personen;  sie  können  daher 
nicht  in  der  Genehmigung,  sondern  nur  in 
dieserhalb  zu  erlassenden  Polizeiverord- 
nungen ihren  Plalz  finden.  Kür  Vorschrif- 
ten der  erstem  Art  steht  dagegen  sowohl 
die  Genehmigung,  wie  auch  der  Weg  der 
Polizeiverordnung  offen,  und  es  fragt  sich 
daher,  welchem  Wege  der  Vorzug  zu  ge- 
ben ist. 

Für  die  Xebcneisenbahnen  enthält  die 
Bahnordnung  in  ihrem  dritten  und  vierten 
Abschnitte  verschiedene,  die  Einrichtungen 
und  Maxsregclu  für  die  Handhabung  des 
Betriebes  betreffende  Bestimmungen.  Sie 
beziehen  ßich  namentlich  auf  die  zulässige 
Starke  der  Züge,  die  Zahl  der  Bremsen 
eines  Zugs,  die  Bildung  der  Züge,  die  Er- 
leuchtung der  Wagen,  die  grösste  zulässige 
Fahrgeschwindigkeit,  das  Schieben  der 
Züge,  das  Läuten  bei  Passiren  von  Wege- 
Ubergängen,  das  Begleitpersonal,  die  Be- 
handlung stillstehender  Lokomotiven  und 
Wagen,  den  Gebrauch  der  Dampfpfeife 
und  das  Signal wesen.  Es  hiesse,  die  Natur 
und  die  Bedürfnisse  der  Kleinbahnen  völlig 
verkennen,  wenn  man,  sei  es  durch  die  Ge- 
nehmigung oder  durch  eine  Polizeiverord- 
nung, diesen  Vorschriften  ohne  weiteres  auch 
die  Kleinbahnen  unterwerfen  wollte.  Ver- 
schiedener dieser  Einrichtunge  n,  z  B.derSig- 
naleinrichtungcn,  wird  es  für  Kleinbahnen 
überhaupt  kaum  bedürfen.  Bei  andern, 
wie  z.  B.  in  betreff  des  Schiebens  der  Züge, 
wird  es  nur  nach  den  besonderen  Verhält- 
nissen der  betreffenden  Bahn  ermessen  wer- 
den können,  inwieweit  in  dieser  Beziehung 
Vorschriften  angezeigt  seien.  Nur  zum 
Theil  wird  die  allgemeine  Uebertragung 
dieser  Bestimmungen  auf  die  Kleinbahnen 
nicht  zu  umgehen  sein,  insbesondere  der- 
jenigen, welche  sieh  auf  die  Befähigung 
des  Begleitpersonals  der  Maschinen,  die 
Fahrgeschwindigkeit,  die  Erleuchtung  der 
Wagen,  das  Läuten  beim  Passiren  von 
Wegeübergiingen  und  den  (Gebrauch  der 
Dampfpfeife  beziehen.  Die  Bestimmung 
der  zulässigen  Fahrgeschwindigkeit,  welche 
nicht  für  alle  Bahnen  dieselbe  sein  wird, 
ist  stets  Aufgabe  der  Genehmigung  (vergl. 
auch  Ausführungsanwcisung  zu  i?  11).  Auch 
die  Anforderungen  wegen  der  Befähigung 
des  Begleitpersonals  der  Maschinen  werden 
zweckmässig  mit  den  übrigen,  auf  die 
Qualifikation  der  Bahnbediensteten  bezüg- 
lichen Bestimmungen  ihre  Stelle  in  der  Gc- 
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nehmigung  finden.  Im  übrigen  möchte 
ober,  da  es  sich  dabei  um  allgemein  gültige 
polizeiliche  Massnahmen  handelt,  der  Weg 
der  Polizeiverordnung  den  Vorzug  ver- 
dienen. 

Auch  abgesehen  von  den  hervorgeho- 
benen Beziehungen  wird  zuweilen  zu  Re- 
gelungen durch  Polizeiverordnung  Anlass 
gegeben  sein.  Xur  werden  sich  die  zu 
ihrem  Erlasse  zuständigen  Behörden  aus 
den  oben  angeführten  Gründen  zu  enthal- 
ten haben,  darin  über  die  Konstrnktions- 
verhällnisse  der  Bahnen  Anordnungen  zu 
treffen,  und  sich  ferner  gegenwärtig  halten 
müssen,  dass  auch  ein«;  Regelung  der  Ver- 
hältnisse der  Kleinbahnen  mittels  Polizei- 
verordnung nur  innerhalb  der  durch  das 
Gesetz  vom  28.  Juli  1802,  insbesondere 
durch  den  §  4  desselben  gezogenen  Gren- 
zen statthaft  ist,  und  daher  polizeiliche  In- 
teressen, welche  bei  der  Cienehmigung  von 
Kleinbahnen  nicht  berücksichtigt  werden 
dürfen,  für  alle  diesem  (besetze  unter- 
stehenden Bahnen  auch  im  Wege  der 
Polizeiverordnung  nicht  zur  Geltung  ge- 
bracht werden  dürfen. 

Nach  dieser  Betrachtung  der  in  der 
Genehmigung  vorzunehmenden  allgemeinen 
Regelung  des  Betriebes  der  Kleinbahnen 
bedarf  es  noch  der  Untersuchung,  inwie- 
weit daneben  noch  zu  Vorbehalten  oder 
Auflagen  in  einzelnen  bestimmten  Rich- 
tungen Veranlassung  gegeben  ist. 

Nach  §  4  des  Gesetzes  soll  sich  die 
Prüfung  auch  auf  die  technische  Befähigung 
und  Zuverlässigkeit  der  in  dem  äussern 
Betriebsdienste  anzustellenden  Bediensteten 
erstrecken.  Diese  Bestimmung  bezieht  sieh 
nicht  auf  die  zur  Leitung  des  ganzen 
Unternehmens  oder  des  gesammteu  Be- 
triebes berufenen  Personen.  Dem  Ermessen 
des  Unternehmers  ist  es  überlassen,  hier- 
für geeignete  und  genügend  befähigte  Per- 
sonen auszuwählen,  und  es  liegt  ihm  die 
Verantwortung  hierfür  ob.  Für  Anforde- 
rungen in  betreff  der  Qualifikation  dieser 
Personen  bietet  daher  das  Gesetz  keine 
Grundlage.  Dagegen  ist  für  die  wirksame 
Ausübung  der  der  Aufsichtsbehörde  ob- 
liegenden Punktionen  die  Kenntniss  der 
mit  der  Leitung  des  Baues,  des  Betriebes 
und  der  Verwaltung  beauftragten  Per- 
sonen nothwendig.  Der  Unternehmer  muss 
daher  in  der  Genehmigung  verpflichtet 
werden,  die  Aufsichtsbehörde  hierüber  in 
fortlaufender  Kenntniss  zu  erhalten. 

In  den  Anforderungen  hinsichtlich  der 
technischen  Befähigung  und  Zuverlässigkeit 
der  Bediensteten  des  äussern  Dienstes  wird 


sich  die  genehmigende  Behörde  nach  der 
Absicht  des  Gesetzgebers,  wie  solche  ins- 
besondere auch  bei  den  Berathungen  des 
Gesetzes  im  Landtage  mehrfach  Ausdruck 
gefunden  hat,  thunliehste  Zurückhaltung 
auferlegen  müssen.  Im  allgemeinen  wird 
es  genügen,  das  Erforderniss  technischer 
Befähigung  und  Zuverlässigkeit  grundsätz- 
lich auszusprechen  und  dem  Unternehmer 
die  Verpflichtung  aufzuerlegen,  Nachwei- 
sungen über  die  Angestellten  des  üussern 
Betriebsdienstes,  in  welchen  die  für  ihre 
technische  Befähigung  und  Zuverlässigkeit 
erheblichen  Umstände  zu  verzeichnen  sind, 
zu  führen  und  der  Aufsichtsbehörde  auf 
Verlangen  vorzulegen  ,  sowie  auch  Be- 
dienstete, welche  sich  als  unzuverlässig 
oder  unfähig  erwiesen  haben ,  auf  Ver- 
langen dieser  Behörde  zu  entlassen.  Xur 
für  die  Maschinenführer  kann  eine  Ausbil- 
dung und  der  Nachweis  ihrer  Befähigung 
in  der  Art,  wie  dies  für  die  Maschinen- 
führer der  Eisenbahnen  erfordert  wird, 
nicht  entbehrt  werden.  Mit  Rückeicht  auf 
die  mit  der  geringem  Geschwindigkeit  ver- 
bundene geringere  Gefahr  der  Kleinbahnen 
wird  aber  die  für  Eisenbahnmaschinenführer 
erforderte  einjährige  Lehrzeit  in  einer  Ma- 
schinenwerkstätte  und  die  einjährige  Lehr- 
zeit als  Maschinenführer  auf  die  Hälfte  der 
Zeit  herabgesetzt  und  unter  besondern  Um- 
ständen der  Aufsichtsbehörde  die  Befugniss 
zu  einer  weitern  Ermässigung  der  Lehrzeit 
vorbehalten  werden  können.  Der  Nach- 
weis der  Befähigung  durch  Ablegung  einer 
Prüfung  und  durch  Probefahrten  wird  auch 
hier  nicht  zu  entbehren  sein. 

Im  Interesse  der  Verkehrssicherheit  und 
der  Verkehrsordnung  müssen  die  zum  Ver- 
kehr mit  dem  Publikum  berufenen  Be- 
diensteten als  solche  kenntlich  sein.  Hierzu 
bedarf  es  nicht  nothwendig  einer  Aus- 
rüstung dieser  Beamten  mit  Dienstuniform. 
Erforderlichenfalls  würde  auch  schon  eine 
für  alle  Beamten  gleiche  Dienstmütze  die 
Bediensteten  als  solche  zur  Genüge  kenn- 
zeichnen. Um  dem  Publikum  die  Be- 
schwerdeführung wegen  pflichtwidrigen 
Verhaltens  der  Bediensteten  zu  ermög- 
lichen, muss  ferner  ein  .jeder  derselben  mit 
einem  Abzeichen  versehen  sein  ,  durch 
welches  seine  Person  ohne  Schwierigkeit 
festgestellt  werden  kann.  Am  einfachsten 
wird  dies  durch  eine  an  der  Kopfbedeckung 
zu  tragende  Nummer  erreicht,  welche  auch 
für  die  betreffenden  Beamti  n  der  Eisen- 
bahnen vorgesehrieben  ist. 

Festsetzungen  in  betreff  des  Fahrplans 
können.  abge>ehen   von  der  Bestimmung 
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der  höchsten  zulässigen  Geschwindigkeit 
nach  den  Vorschriften  des  Gesetzes  und 
der  Ausführungsanweisung  für  einen  etwa 
auf  drei  Jahre  zu  Iteinessendcn  Zeitraum 
gänzlich  unterbleiben.  Sofern  nicht  be- 
sondere Gründe  noch  anderweite  Fest- 
setzungen bei  der  Genehm igung  angezeigt 
erscheinen  lassen  sollten,  wird  hiervon  ab- 
zusehen sein.  Bei  der  mich  Ablauf  des 
bestimmten  Zeitraums  eintretenden  wieder- 
holten Prüfung  wird  es  von  den  alsdann 
vorliegenden  Erfahrungen  abhängen,  in- 
wieweit Veranlassung  zu  weiteren  Fest- 
setzungen gegeben  ist.  Auch  wenn  solehe 
bei  der  Genehmigung  oder  bei  den  späteren 
Prüfungen  für  erforderlich  erachtet  werden 
sollten,  bleibt  zu  erwägen,  ob  ein  Bedürf- 
niss  besteht,  der  Aufsichtsbehörde  die  Fest- 
setzung des  Fahrplans  in  allen  seinen 
Theilen  vorzubehalten,  oder  ob  es  genügt, 
ihr  Festsetzt! ngsrecht  lediglich  auf  die  An- 
zahl der  Fahrten  und  allenfalls  auf  ihre 
Vcrtheilung  auf  die  Tageszeiten  im  allge- 
meinen zu  beschränken.  Meistenteils  dürfte 
hierdurch  dem  öffentlichen  Interesse  in 
ausreichendem  Masse  Rechnung  getrugen, 
jedenfalls  über  dem  Interesse  des  Unter- 
nehmers gedient  sein,  welcher  dadurch  der 
Notwendigkeit  überhoben  wird,  mit  den 
Vorbereitungen  für  die  Einführung  des 
Fahrplans  auf  die  Genehmigung  warten  zu 
müssen.  Die  Mittheilung  des  Fahrplans  au 
die  Aufsichtsbehörde  ist  dem  Unternehmer 
nach  der  AusfUhruiigsanweisung  zu  >;  14 
in  allen  Fällen  zur  Pflicht  zu  machen. 

Die  Befugnisse  der  Aufsichtsbehörde 
in  betreff  der  Beforderungspreise  sind  in 
S  M  Abs.  3  des  Gesetzes  dergestalt  ge- 
ordnet, dass  es  in  dieser  Beziehung  keiner 
weiteren  Vorbehalte  in  der  Genehmigung 
bedarf.  Die  Anzeige  an  die  Aufsichtsbe- 
hörde von  einer  jeden  Festsetzung  und 
einer  jed<  n  Aenderung  dieser  Preise,  ebenso 
auch  von  anderen  allgemeinen  Anord- 
nungen Über  die  Beförderungsbedingungen 
ist  nach  der  Ausführungsanweisung  zu 
§14  Abs.  3  gleichfalls  in  der  Genehmigung 
vorzubehalten. 

Der  Fahrplan  und  die  Bcfördcrungs- 
preise  und  Aenderungen  derselben  sind 
nach  §  21  des  Gesetzes  öffentlich  bekannt 
zu  machen.  Zweck  dieser  Bestimmung  ist 
es,  den  Interessenten  zeitig  von  diesen  An- 
ordnungen Kenntniss  zu  geben,  damit  die- 
selben im  Stande  sind,  ihre  Einrichtungen 
hierfür  zu  treffen.  Diesem  Zwecke  ent- 
sprechend werden  auch  die  Zeiträume  zu 
bestimmen  sein,  welche  zwischen  der  Ver- 
öffentlichung uml   der  Einführung  liegen 
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müssen.  Während  im  übrigen  ein  drei- 
tägiger Zeitraum  für  ausreichend  zu  er- 
achten sein  wird,  bedarf  es  für  Erhöhungen 
der  Beförderungspreise  eines  längeren  Zeit- 
raums. Die  geringere  Ausdehnung  der 
Kleinbahnen,  in  Folge  «leren  auch  die  für 
ihre  Benutzung  zu  zahlenden  Preise  ver- 
hältnismässig nur  geringe  sind,  dürfte  es 
gerechtfertigt  erscheinen  lassen,  diesen  Zeit- 
raum nicht,  wie  dies  für  Tariferhöhungen 
der  Eisenbahnen  in  §  32  des  Gesetzes  vom 
3.  November  1S3Ö  geschehen  ist,  auf  sechs 
Wochen,  sondern  auf  14  Tage  zu  heinessen. 
Ferner  ist  über  die  Art  der  Veröffentlichung 
des  Fahrplans  und  der  Beförderungspreise 
nach  näherer  Bestimmung  der  Ausführungs- 
anweisung zu  Jj  21  des  Gesetzes  Anordnung 
zu  treffen. 

Die  Führung  einer  gesonderten  Rech- 
nung für  das  in  der  Genehmigung  bezeich- 
nete Unternehmen  ist  nach  der  Ausfuhrungs- 
anweisung zu  4}  32  des  Gesetzes  den  Unter- 
nehmern aller  Bahnen  mit  mechanischem 
Betriebe  zur  Pflicht  zu  machen,  sofern  die- 
selben zum  Anschlüsse  an  das  Eisenbahn- 
netz nicht  ungeeignet  sind.  Diese  Voraus- 
setzung wird  bei  den  bisher  in  Betracht 
gezogenen  Bahnen  regelmässig  zutreffen 
und  daher  gesonderte  Rechnungsführung 
zu  erfordern  sein. 

Die  Rechnungsführung  muss  derart  ein- 
gerichtet sein  ,  dass  der  Reinertrag  des 
Unternehmens  und  die  von  Aktiengesell- 
schaften gezahlte  Dividende  sich  daraus 
ergiebt.  Um  der  Anwendung  unrichtiger 
Grundsätze  hierbei  mit  Erfolg  entgegen- 
treten zu  können,  muss  eine  Einwirkung 
der  Aufsichtsbehörde  auf  die  Art  der  Rech- 
nungsführung vorbehalten  werden. 

Die  Verpflichtungen,  welchen  der  Bahn- 
Unternehmer  im  Interesse  der  Landesver- 
teidigung zu  genügen  hat,  sind  durch  die 
Ausführungsanweisung  zu  iä  8  Abs.  1  und 
4j  9  des  Gesetze-,  vom  28.  Juli  1892,  die  im 
Interesse  der  Reichspostverwaltung  zu  über- 
nehmenden in  42  des  bezeichneten  Ge- 
setzes festgesetzt.  Dieselben  bilden  jedoch 
nur  die  äusserste  Grenze  der  zulässigen 
Anforderungen:  eine  Ermässigung  dersel- 
ben in  einzelnen  Fällen  ist  nicht  ausge- 
schlossen, darf  jedoch  selbstredend  nur  mit 
Zustimmung  der  zuständigen  Organe  der 
betreffenden  Verwaltung  erfolgen. 

Die  Aufsichtsbehörde  vermag  ihren 
Aufgaben  nur  gerecht  zu  werden,  wenn  sie 
in  der  Lag<>  ist.  von  den  Bahnanlagen,  den 
Betriebseinrichtungen  und  den  Reehnungs- 
büehern  des  Bahnunternehmers,  so  oft  es 
ihr  erforderlich  erscheint.  Einsieht  zu  neh- 
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men.  Die  Berechtigung  hierzu  folgt  im  all- 
gemeinen sehon  aus  ihren  Aufsichtsbefug- 
nissen.  Es  bedarf  daher  keines  besonderen 
Vorbehalts  wegen  des  Betretens  der  Bahn- 
anlage durch  die  Aufsichtsbehörde  wahrend 
des  Baues  und  des  Betriebes  der  Bahn. 
Sofern  jedoch  durch  Polizeiverordnungen 
das  Betreten  der  Bahnanlagen  allgemein 
untersagt  wird,  erscheint  es  nach  dem  Vor- 
gange des  ij  54  der  Betriebsordnung  für 
die  Ilaupteisetibahnen  und  des  4?  41  der 
Bahnordnung  für  die  Xebenciscnbahncn 
Deutschlands  geboten,  die  Aufsichtsbehörde 
und  ihre  Vertreter  von  diesem  Verbote  aus- 
drücklich auszunehmen.  In  betreff  der 
Rechnungsführung  empfiehlt  es  sich,  zur 
Beseitigung  eines  jeden  Zweifels  die  Ver- 
pflichtung des  Unternehmers  zur  Einrei- 
chung der  jährlichen  Rechnungsabschlüsse 
an  die  Aufsichtsbehörde  und  zur  Gestattung 
der  Einsicht  seiner  Rechnungsbücher  in  der 
Genehmigung  zum  Ausdruck  zu  bringen. 

Nach  diesen  Erörterungen  würde  sich 
die  Erthcilung  der  Genehmigungen  für  die 
mittels  Dampfkraft  betriebenen  Kleinbah- 
nen, deren  Unternehmern  die  Verpflichtung 
zum  Betrieb  auferlegt  werden  soll,  nach 
dem  folgenden  Muster  empfehlen: 


Getieft  im igungtturku  tute 

für  die  

Zur  Herstellung  und  zum  Betriebe  einer 

Kleinbahn  von  nach  für 

die  Beförderung  von  Personen  und  Gütern 

mittels  Dampfkraft  wird  der  (dein)  

in  ...  .  auf  Grund  des  Gesetzes  Uber  Klein- 
bahnen und  Frivatanschlussbahncn  vom 
•28.  Juli  1892  im  Einvernehmen  mit  dem 
von  dem  Herrn  Minister  der  öffentlichen 
Arbeiten  bezeichneten  Königlichen  Eisen- 
bahnbetriebsamt zu  vorbehaltlich 

der  Rechte  Dritter,  auf  die  Zeitdauer  von 
. .  .Jahren  unter  nachstehenden  Bedingungen 
hierdurch  die  Genehmigung  ertheilt: 

1. 

Die  Bahn  und  die  Betriebsmittel  sind 
nach  Massgabe  der  von  dem  Unternehmer 
vorgelegten,  mit  dem  Genehmigungsver- 
merke vom  heutigen  Tage  versehenen  Pläne 
und  Zeichnungen  nebst  Erläuterungen  unter 
Beachtung  der  hierbei  vorgenommenen,  so- 
wie derjenigen  Acnderungen  und  Ergän- 
zungen herzustellen,  welche  in  Gemässheit 
der  17  und  18  des  vorbezeichneten  Ge- 
setzes angeordnet  werden  sollten.  Auch  bei 
spateren  Ergänzungen  der  Bahnanlage  und 
der  Betriebsmittel  darf  ohne  Zustimmung 
der  unterzeichneten  Behörde  von  der  durch 


die  Genehmigung  festgesetzten  Konstruktion 
nicht  abgewichen  werden. 

Die  Vollendung  und  Inbetriebnahme 
muss  längstens  innerhalb  .  .  .  Jahren  (Mo- 
naten) nach  der  Veröffentlichung  dieser 
Genehmigung  in  dem  Regierungsamtsblatte 
erfolgen. 

Für  den  Fall,  dass  der  Unternehmer 
dieser  Verpflichtung  nicht  nachkommen 
sollte,  ist  derselbe  zur  Zahlung  einer  Kon- 
ventionalstrafe von  mit  der  Mass- 
gabe verpflichtet,  dass  die  Entscheidung 
darüber,  ob  und  bis  zu  welchem  Betrage 
dieselbe  als  verfallen  anzusehen  ist,  dem 
Herrn  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten 
zustellt. 

Zur  Sicherstellung  dieser  Verpflichtung 

hat  der  Unternehmer  bei  der  Kasse 

den  Betrag  von  ....  Mark  in  baar  oder 
in  Schuldverschreibungen,  in  welehen  nach 
den  bestehenden  Gesetzen  die  Anlegung 
des  Vermögens  von  Mündeln  zulässig  ist 
unter  Berechnung  derselben  nach  dem 
Kursweithe,  nebst  den  noch  nicht  fälligen 
Zinsscheinen  und  den  Talons  zu  hinter- 
legen und  unter  gerichtlicheroder notarieller 
Beglaubigung  mit  der  Massgabe  zum  Pfände 
zu  bestellen,  dass  der  unterzeichneten  Be- 
hörde die  Befugniss  zusteht,  durch  Ver- 
wendung derselben  bezw.  durch  Veräusse- 
rung  der  verpfändeten  Effekten  zum  je- 
weiligen Börsenkurse  die  verfallenen  Straf- 
beträge einzuziehen.  Die  Rückgabe  der 
zur  Kaution  etwa  gehörigen  Zinsscheiuc 
erfolgt  an  deren  Verfalltcrminen,  kann 
jedoch  von  der  unterzeichneten  Behörde 
inhibirt  werden,  weun  nach  ihrem  Urtheile 
der  Bau  verzögert,  und  durch  die  Ver- 
zögerung die  Innehaltung  der  Baufrist  in 
Frage  gestellt  werden  sollte. 

•2. 

Für  die  Benutzung  öffentlicher  Wege 
ist  neben  dem  festgestellten  Bauplane  die 

mit  de  getroffene  Vereinbarung 

(sofern  die  Zustimmung  des  Wegebau- 
pflichtigen ergänzt  worden  ist:  der  Be- 
schluss  des  )  massgebend. 

Für  die  dem  Unternehmer  obliegende 
Verpflichtung  der  Unterhaltung  dieser  Wege 
und  ihrer  Wiederherstellung  beim  Wegfalle 
der  Genehmigung  ist  die  von  ihm  dieser- 

halb  bei  der  Kasse  hinterlegte 

Kaution  verhaftet. 

3. 

Bei  der  Ausführung  des  Baues  hat  der 
Unternehmer  dafür  zu  sorgen,  dass  die  Be- 
nutzung der  öffentlichen  Wege  durch  die 
Bauarbeiten  nicht  verhindert  oder  erschwert 
wird,  und  dass  die  in  oder  an  dem  Strassen- 
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körper  befindlichen  Anlagen  keinen  Schaden 
erleiden.  Den  von  der  Wegepolizeibehörde 
dieserhalb  getroffenen  Anordnungen  ist 
Folge  zu  leisten. 

Für  die  durch  die  Bauarbeiten  an 
Öffentlichem  oder  Privateigcnthum  verur- 
sachten Beschädigungen  ist  der  Unternehmer 
verantwortlich. 

4. 

Es  bleibt  vorbehalten,  dein  Unterneh- 
mer jederzeit  die  Gestattung  der  Einfüh- 
rung von  Privaianschlussbahnen  nach  Mass- 
gabe des  £  10  des  Gesetzes  vom  28.  Juli 
1892  zur  Pflicht  zu  machen. 

5. 

Der  Unternehmer  ist  gehalten,  die  Bahn 
für  die  Dauer  ihrer  Genehmigung  ordnungs- 
mässig  zu  betreiben.  Zu  diesem  Zwecke 
ist  die  Bahn  nebst  den  Betriebsmitteln  fort- 
während dem  jeweiligen  Verkehrsbedürf- 
nisse entsprechend  auszurüsten  und  in  einem 
solchen  Zustande  zu  erhalten,  dass  dieselbe 
mit  der  in  No.  9  festgesetzten  grössten 
Geschwindigkeit  befahren  werden  kann. 

Für  den  Fall,  dass  der  Betrieb  ohne 
genügenden  Grund  unterbrochen  oder  ein- 
gestellt werden  sollte,  ist  der  Unternehmer 
zur  Zahlung  einer  Konventionalstrafe  von 

 verpflichtet  mit  der  Massgabe, 

dass  die  Entscheidung  darüber,  ob  und  bis 
zu  welchem  Betrage  dieselbe  als  verfallen 
anzusehen  ist,  unter  Ausschluss  des  Rechts- 
wegs dein  Herrn  Minister  der  öffentlichen 
Arbeiten  zusteht. 

Auch  zur  Sicherstcllung  dieser  Ver- 
pflichtung ist  der  Unternehmer  gehalten. 
Zu  diesem  Zwecke  können  von  ihm  die  in 
Gemässheit  der  No.  1  hinterlegten  Effekten 
(Baarbetrlige)  nach  Massgabe  der  daselbst 
getroffenen  nähern  Bestimmungen  zum 
Pfände  bestellt  werden.  Sofern  die  Kaution 
während  der  Dauer  der  Genehmigung  zur 
Leistung  von  Konventionalstrafen  in  An- 
spruch genommen  sein  sollte,  ist  dieselbe 
entsprechend  zu  ergänzen. 

6. 

Die  mit  der  Leitung  der  Bau-  und  Be- 
triebsverwaltung betrauten  Personen  (Vor- 
stand) sind  der  Aufsichtsbehörde  anzuzeigen. 
Ebenso  ist  derselben  von  einer  hierin  ein- 
tretenden Aenderuug  Kenntnis«  zu  geben. 

7. 

Alle  im  äussern  Betriebsdienste  be- 
schäftigten Bediensteten  (Maschinenführer, 
Schaffner,  Kontroleure,  Haltestellen  Vorsteher 
u.  s.  w.)  müssen  diejenige  körperliche  und 
geistige  Fähigkeit  und  diejenige  Zuver- 
lässigkeit besitzen,  welche  ihre  Berufspflicht 
erfordert. 


Zu  Maschinenführern  dürfen  nur  solche 
Personen  angenommen  werden,  welche  nach 
einer  mindestens  sechsmonatigen  Arbeit 
in  einer  Maschinenbau-  oder  Maschinen- 
reparaturwerkstätte  und  nach  mindestens 
ebenso  langer  Lehrzeit  als  Maschinenführer 
durch  eine  Prüfung  und  durch  Probefahr- 
ten ihre  Befähigung  nachgewiesen  haben. 
Ob  und  inwieweit  aus  besonderen  Gründen 
eine  kürzere  Beschäftigung  in  einer  Ma- 
schinenwerk&tätte  und  als  Lehrling  für  aus- 
reichend zu  erachten  ist,  bestimmt  die 
eisenbahntechuischc  Aufsichtsbehörde. 

Ueber  alle  im  äussern  Betriebsdienste 
beschäftigten  Bediensteten  sind  Nachweisun- 
gen zu  führen,  Avelehe  über  ihr  Alter,  ihre 
etwaigen  gerichtlichen  und  disziplinaren  Be- 
strafungen und  Uber  sonstige,  für  die  Befä- 
higung und  Zuverlässigkeit  für  ihren  Dienst 
erheblichen  Umstände  Auskunft  geben  müs- 
sen. Auf  Erfordern  sind  diese  N'acbweisun- 
gen  der  Aufsichtsbehörde  vorzulegen. 

Bedienstete,  welche  sich  als  unfähig  oder 
als  unzuverlässig  für  ihren  Beruf  erwiesen 
haben,  sind  auf  Erfordern  der  Aufsichts- 
behörde aus  ihrem  Dienste  zu  entlassen. 
8. 

Die  zum  Verkehr  mit  dem  Publikum 
berufenen  Beamten  müssen  bei  ihrer  Dienst- 
ausübung durch  Dienstkleidung  oder  ein 
sonstiges  gleichmässiges  Abzeichen  als 
solche  kenntlich  und  mit  einer  an  der  vor- 
dem Seite  der  Kopfbedeckung  zu  tragen- 
den Nummer  versehen  sein. 

9. 

Die  Geschwindigkeit  der  Fahrten  darf 
.  .  km  in  der  Stunde  an  keiner  Stelle  der 
Bahn  übersteigen.  Im  übrigen  wird  die 
Einrichtung  des  Fahrplans  für  die  ersten 
drei  Betriebsjahre  dem  Ermessen  des  Unter- 
nehmers überlassen.  Nach  Ablauf  dieses 
Zeitraums  bleibt  Bestimmung  darüber  vor- 
behalten, inwieweit  der  Fahrplan  der  Fest- 
stellung durch  die  Aufsichtsbehörde  unter- 
liegen soll. 

Ein  jeder  Fahrplan  ist  der  Aufsichts- 
behörde mitzutheilen. 

10. 

Die  Festsetzung  der  Bcf'ördcrungspreise 
steht  dem  Unternehmer  fünf  Jahre  nach 
der  Betriebseröffnung  zu. 

Von  einer  jeden  Festsetzung  und  einer 
jeden  Aenderuug  derBetui  derungspreise,so- 
wie  von  den  allgemeinen  Anordnungen  hin- 
sichtlich der  Beförderungsbedingungen,  ist 
der  Aufsichtsbehörde  Anzeige  zu  erstatten. 
11. 

Die  Fahrpläne  für  den  Personenver- 
kehr und  die  Beförderungspreise  für  den 
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Personen-  und  Güterverkehr  sind  minde- 
stens drei  Tage,  Erhöhungen  der  Beförde- 
rungspreise aber  mindestens  11  Tilge  vor 

ihrer  Einführung  durch  die  Zeitung, 

sowie  durch  Aushang,  und  zwar  der  Fahr- 
pläne und  der  Personenbeförderungspreise 
in  den  Personenbahnhöfen  und  Wartehal- 
len, der  Güterbeförderungspreise  in  den 
zur  Güterabfertigung  bestimmten  Räumen 
zur  öffentlichen  Kenntnis»  zu  bringen. 
12. 

Die  Zeitabschnitte,  in  welchen  die  Be- 
triebsmaschinen, abgesehen  von  der  Vor-  ' 
nahine  erheblicher  Aendcrungen,  der  Prü- 
fuug  durch  die  zur  oisenbahntechnischen 
Beaufsichtigung  der  Bahn  zuständige  Be- 
hörde zu  unterwerfen  sind,  werden  auf  je 
. . .  Jahre  bestimmt. 

13. 

Ueber  das  in  diesor  Genehmigung  be- 
zeichnete Unternehmen  ist  nach  näherer  j 
Bestimmung  der  Aufsichtsbehörde  eine  be- 
sondere Rechnung  zu  führen,  aus  welcher  : 
das  auf  die  plan-  und  anschlagsmässige 
Herstellung  und  Ausrüstung  der  Bahn  ver- 
wendete Baukapital  und  der  jährliche  Rein-  j 
ertrag  des  Unternehmens  (bei  Aktiengesell- 
schaften: sowie  die  jährlich  gezahlte  Divi-  ; 
dende)  mit  Sicherheit  ersehen  werden  kann.  , 

Der  Aufsichtsbehörde  ist  auf  ihr  Er- 
fordern der  Rechnungsabschluss  jährlich 
einzureichen  und  Einsicht  der  Rechnungs- 
bücher zu  gestatten. 

14. 

Für  die  Verpflichtungen  des  Unterneh- 
mers im  Interesse  der  Landesverteidigung 
sind  die  Vorschriften  der  unter  dem 
19.  November  1892  zu  §  8  Absatz  1  und 
§  9  des  Gesetzes  über  Kleinbahnen  und 
Privatanschlussbahnen  vom  28.  Juli  1892 
ergangenen  Ausfuhrungsanweisung,  für 
die  Verpflichtungen  gegenüber  der  Post- 
verwaltung die  Bestimmungen  in  §  42  des 
Gesetzes  vom  28.  Juli  1892  massgebend. 

Wenn  die  Genehmigung  einein  Aus- 
länder ertlieilt  wird,  so  ist  vor  den  Übrigen 
Bedingungen  als  No.  1  einzufügen: 

1. 

Der  Unternehmer  hat  auf  Verlangen 
der  Aufsichtsbehörde  an  einem  von  letzte- 
rer zu  bezeichnenden  Orte  Domizil  zu 
wählen  und  daselbst  ein  Organ  zu  bestel- 
len, welches  ihn  dem  Staate  und  dem 
Publikum  gegenüber  in  allen  die  Bahn 
betreffenden  Angelegenheiten  mit  unbe- 
schränkter Vollmacht  zu  vertreten  befugt 
und  verpflichtet  ist.  Die  gegen  dies  Organ 
in   Vertretung  des  Unternehmers  rechts- 
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kräftig  ergehenden  Entscheidungen  der 
Gerichte  und  der  Verwaltungsbehörden 
sollen  ohne  weiteres  gegen  den  Unter- 
nehmer verbindlich  und  vollstreckbar  sein. 


Für  die  Genehmigung  der  mit  einer 
andern  mechanischen  Kraft  betriebe- 
nen Bahnen,  insbesondere  der  elektrischen 
Bahnen,  Kabelbahnen,  Seilbahnen  dürfte 
das  vorstehend  vorgeschlagene  Muster 
ebenfalls  geeignet  sein  mit  Ausnahme  der 
Bestimmungen  in  Xo.  7  Absatz  2  und  in 
No.12.  In  deu  Zügen  dieser  Bahnen  befinden 
sich  in  der  Regel  keine  eigentlichen  Ma- 
schinen, sondern  nur  Betriebseinrichtungen, 
deren  Handhabung  technische  Kenntnisse 
und  Fähigkeiten,  wie  solche  bei  einem 
Lokomotivführer  nicht  vermisst  werden 
können,  nicht  erfordert.  Es  möchte  genü- 
gen, an  den  Zugleiter  nur  im  allgemeinen 
die  Anforderung  zu  stellen,  dass  er  mit 
den  dem  Betriebe  der  Bahn  dienenden 
Einrichtungen  bekannt  sei  und  dieselben 
zu  handhaben  verstehe,  und  zu  bestimmen, 
das»  er  sich  hierüber  durch  eine  Prüfung 
und  durch  Probefahrten  ausweisen  muss. 
Durch  eine  dahingehende  Bestimmung 
würde  daher  die  Xo.  7  Absatz  2  zu  ersetzen 
sein.  Die  Xo.  12  kann  jedenfalls  nicht  in 
allen  Genehmigungen  für  derartige  Bahnen 
Aufnahme  finden,  weil  einzelne  dieser  Bah- 
nen, wie  die  Seilbahnen,  überhaupt  keine 
Betriebsmascbinen  haben,  während  sich  bei 
andern  diese  Maschinen  nicht  in  den  Zü- 
gen befinden  und  alsdann  als  Betriebs- 
maschinen im  Sinne  des  §20  des  Kleinbahn- 
gesetzes nicht  in  Betracht  kommen.  Es  ist 
daher  in  jedem  einzelnen  Falle  zu  prüfen, 
ob  ein  Bedürfuiss  für  die  Anordnung  in 
Xo.  12  des  vorgeschlagenen  Musters  besteht. 

Wenn  hiernach  dieses  Muster  auch  für 
die  mit  andrer  mechanischer  Kraft  betrie- 
benen Bahnen  für  geeignet  erachtet  wird, 
so  soll  damit  keineswegs  gesagt  sein,  dass 
die  Bestimmungen  desselben  immer  ge- 
nügen werden.  Im  einzelnen  Falle  mag 
es  nothwendig  erscheinen,  mit  Rücksicht 
auf  die  besondern  Verhältnisse  der  be- 
treffenden Bahn  dem  Unternehmer  noch 
weitere  Verpflichtungen  aufzuerlegen  oder 
die  Befugnis«  hierzu  wenigstens  vorzube- 
halten. Allgemein  anwendbare  weitere  Be- 
stimmungen werden  sich  jedoch  nach  den 
zur  Zeit  vorliegenden  Erfahrungen  kaum 
aufstellen  lassen. 

Für  diejenigen  Bahnen  endlieh,  den  n 
Unternehmer  nicht  zum  Betriebe  der- 

10* 
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seihen  verpflichtet  werden,  würden 
diejenigen  Bestimmungen  entfallen,  dureh 
welche  die  Pflicht  zum  Bau  und  Betriebe 
der  Bahn  begründet  wird.  Es  sind  das 
Abs.  2,  11  und  4  der  No.  1,  sowie  der  erste 
Satz  des  Abs.  1  und  die  Absätze  2  und  'i 
der  No.  5.  Auch  zu  dem  in  No.  1  enthal- 
tenen Vorbehalte  der  Gestattung  der  Ein- 
führung von  Privatanschlussbahnen  wird 
für  diese  Bahnen  häufig  keine  genügende 
Veranlassung  vorliegen.  Die  übrigen  Be- 
stimmungen, welche  die  baulichen  Einrich- 
tungen und  die  Betriebsausübung  regeln, 
können  aber  auch  für  diese  Bahnen  nicht 
entbehrt  werden.  Bei  Bemessung  der  an 
den  Unternehmer  zu  stellenden  Anforde- 
rungen wird  jedoch  nicht  aus  dem  Auge 
gelassen  werden  dürfen,  dass  ein  öffent- 
liches Interesse  an  dem  Betriebe  nicht  be- 
steht. In  betreff  des  Fahrplans  wird  sich 
daher  die  genehmigende  Behörde  in  allen 
Fällen  auf  die  Festsetzung  der  zulässigen 
Geschwindigkeit  und  in  betreff  der  Unter- 
haltung der  Bahn  auf  die  Fürsorge  für  die 
Betriebssicherheit  derselben  beschränken 
müssen.  An  Stelle  des  zweiten  Satzes  in 
Abs.  1  der  No.  5  würde  daher  die  Bestim- 
mung zu  treten  haben:  „Die  Bahn  ist  nebst 
den  Betriebsmitteln  fortwährend  in  einem 
solchen  Zustande  zu  erhalten,  dass  dieselbe 
mit  der  in  No.  9  festgesetzten  grössten  Ge- 
schwindigkeit befahren  werden  kann." 

Die  im  vorstehenden  enthaltenen  Vor- 
schläge beschränken  sich  innerhalb  der 
durch  das  Klcinbahngesctz  gezogenen 
Grenzen  auf  diejenigen  Regelungen,  welche 
nach  den  bei  den  Eisenbahnen  und  bei 
den  Kleinbahnen  bisher  gewonnenen  Erfah- 
rungen geboten  sind.  Ob  dieselben  dem 
allseitigen  Bedürfnisse  entsprechen  werden, 
kann  nur  die  Zukunft  lehren.  Zur  Zeit 
befinden  sich  die  Kleinbahnen  noch  in  dem 
Beginne  ihrer  Entwicklung,  welche  erst  in 
ihren  weiteren  Stadien  ein  völlig  zutreffen- 
des Urtheil  darüber  ermöglichen  wird,  ob 
es  in  den  Genehmigungen  noch  weiterer 
Anordnungen  oder  Vorbehalte  bedarf. 
Mängeln,  welche  sich  in  dieser  Beziehung 
ergeben  sollten,  wird,  soweit  es  sich  um 
Wahrung  sicherheitspolizeilicher  Interessen 
handeln  sollte,  durch  entsprechende  Polizei- 
verordnungen abzuhelfen  sein.  Sofern  sich 
in  der  Folge  ein  Bedürfniss  für  die  Aendc- 
rung  der  oben  vorgeschlagenen  Genehmi- 
gungsbedingungen herausstellen  sollte,  be- 
halten wir  uns  vor,  auf  diese  Angelegen- 
heit zurückzukommen. 
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II. 

Die  amerikanischen  Behörden  haben  bei 
der  Konzessionirung  von  Kleinbahnen  stets 
den  richtigen  Grundsatz  befolgt,  durch  ge- 
ringe Belastung  der  Unternehmungen  und 
durch  möglichst  geringe  Einschränkung  der 
freien  Beweglichkeit  das  Grosskapital  heran- 
zuziehen. Auch  das  Verfahren  bei  der  Kon- 
zessionirung ist  wesentlich  einfacher,  als  in 
Deutschland,  die  Hauptsache  wird  durch 
mündliche  Verhandlung  bei  sehr  geringem 
Aufwand  von  Akten  erledigt,  so  dass  in  den 
meisten  Fällen  unter  sonst  gleichen  Ver- 
hältnissen die  betreffende  Bahn  in  Amerika 
sich  längst  im  Betriebe  befindet,  wenn  man 
hier  noch  auf  die  Ertheilung  der  Bauerlaub- 
niss  wartet.  Nicht  minder  wird  der  Uebergang 
von  eitiem  Betriebssystem  auf  ein  anderes 
nach  aller  Möglichkeit  erleichtert,  man  unter- 
stützt die  Unternehmer  in  dem  Bestreben, 
die  technischen  Fortschritte  nutzbar  zu 
machen,  da  man  hierin  verständiger  Weise 
zugleich  eine  Förderung  der  öffentlichen 
Verkehrsinteressen  erblickt.  Die  Vorbedin- 
gung der  Konzessionirung  für  eine  Strassen- 
bahn  ist  die  Zustimmung  der  Mehrheit  der 
anliegenden  Grundeigenthümer.  Es  ist  kein 
Fall  bekannt  geworden,  dass  diese  Zustim- 
mung versagt  worden  wäre,  der  praktische 
Sinn  der  Amerikaner  führt  vielmehr  fast 
immer  die  Grundeigenthümer  dahin,  das 
Bahnunternehmeii  durch  entsprechendes 
Entgegenkommen  zu  fördern  und  sich  unter 
Umständen  selbst  an  demselben  zu  betheili- 
gen. Die  weitere  Behandlung  der  Sache  liegt 
in  den  Händen  der  Behörden  des  Staates  und 
der  betheiligten  Gemeinden,  sie  erfordert 
nur  sehr  kurze  Zeit  und  wird  mit  grossem 
Entgegenkommen  erledigt.  Auf  dem  Lande 
ist  es  fast  selbstverständlich,  dass  seitens 
der  Interessenten  dein  Bahnunternehmen 
der  Grund  und  Boden  zum  Bahn  bau  und 
zu  den  Bahnhofsanlagen  unentgeltlich  zur 
Verfügung  gestellt  wird,  ausserdem  werden 
meist  noch  bedeutende  Unterstützungen  in 
Form  von  verlorenen  Beiträgen  gewährt. 
Die  Dauer  der  Konzcssion  ist  zeitlich 
meistens  nicht  beschränkt  oder  sie  beträgt 
t>9  Jahre,  nur  in  vereinzelten  Fällen  findet 
man  eine  kürzere  Konzessionsdauer.  Was. 

*}  S.  Heft  1  S.  23. 
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nun  die  wichtige  Frage  der  den  Kleinbahnen 
aufzulegenden  Lasten  betrifft,  st>  ist  darüber 
Folgendes  mitzuthcilen.    Nur  in  ganz  ver- 
einzelten Füllen  wird  von  den  Kleinbahnen, 
mögen  sie  nun  in  Städten  oder  uuf  dem 
platten  Lande  liegen,  eine  Abgabe  als  Gegen- 
leistung für  die  Mitbenutzung  öffentlicher 
Strassen  und  Wege  verlangt.   Wo  aber  eine 
solche  Abgabe  beansprucht  wird,  darf  sie  bei 
Wegfall  jeder  anderen  Belastung  des  Unter- 
nehmens 2  %  der  Brutto-Betricbseinnahmc 
nicht  übersteigen.   Fast  immer  wird  in  den 
grösseren  Städten  die  Frage  derart  geregelt, 
dass  die  Strassenbahnen,  wie  alle  anderen 
industriellen  Unternehmungen,  die  gewöhn- 
liche Steuer  auf  den  Werth  ihres  Grund- 
eigenthums und  ihrer  Gebäude  zahlen  und 
ausserdem  eine  kleine  Jahresabgabe  für 
jeden  durchschnittlich  im  ständigen  Betriebe 
befindlichen  Wagen  oder  Zug  entrichten. 
Die  Taxe  auf  den  Werth  des  Grundeigen- 
thums und  der  Gebäude  beträgt  höchstens 
1  ft/„,  die  Wagen-  oder  Zugtaxe  Q'e  nach  der 
Betriebsart)  5  bis  1B  Dollars  jährlich.  In 
manchen  Gegenden  hat  man  auch  auf  diese 
letztere  Abgabe  verzichtet,  namentlich  in 
Fahrikstädten,  wo  man  im  Interesse  der 
Arbeiter  den  Bau  von  Vorortsbahnen  be- 
günstigen wollte.   Beispielsweise  zahlen  die 
Strassenbahnen  in  dem  weltbekannten  In- 
dustrie-Zentrum Pittsburg  keinerlei  Wagen- 
oder  Zugtaxe,  der  Strassen  bahn-  und  na- 
mentlich der  Vorortsverkehr  ist  dort  ganz 
ausserordentlich  entwickelt,  es  fahren  sogar 
auf  längeren  Strecken  Kabelbahnwagen  und 
elektrische  Wagen  auf  denselben  Gleisen 
in  direkter  Konkurrenz.   Der  Umfang  des 
Kleinbahnverkehrs  in  Pittsburg,  einer  Stadt 
mit  etwa  230000  Einwohnern   ohne  das 
gegenüberliegende  Allegheny  mit  110000 
Einwohnern,  ergiebt  sieh  aus  folgenden 
Ziffern.   Es  sind  in  Pittsburg  gegenwärtig 
261  km  Kleinbahnen  vorhanden,  von  denen 
178  km  im  elektrischen  Betrieb,  15  km  im 
Kabelbetricb,  25  km  im  Pferdebetrieb  und 
13  km  im  Dampfbetrieb  stehen.   Nach  den 
neuesten  Mittheilungen  wurden  in  der  Zeit 
vom  1.  November  1802  bis  31.  Oktober  1893 
auf  den  motorisch  betriebenen  Linien  der 
Pittsburgh  Citizens'  Traction  Company,  die 
insgesammt  48  km  lang  sind  (darunter 
19,2  km  im  Kabelbetrieb,  19,2  km  im  elek- 
trischen Betrieb  und  9,6  km  im  Pferde- 
betrieb), 1-1,8  Millionen  Personen  befördert, 
wovon  13  Millionen  auf  die  Kabelbahn- 
Strecken  entfallen.    Die  Bruttoeinnahmen 
dieser  Linien  betrugen  707  995,34  Doli.,  wo- 
von an  die  Stadt  Pittsburg  an  gesatnmten 
Steuern  und  Lasten  nur  ein  Betrag  von 


7192,88  Doli.,  d.  h.  kaum  1      der  Brutto- 
einnahmen,   gezahlt    wurde.     Der  Bau 
neuer  Linien  wird  mit  grosser  Energie- 
betrieben,   und    durch   gute  Betriebsein- 
richtungen  wird  eine  bedeutende  Verkehrs- 
zunahme   herbeigeführt.    Die  arbeitende 
Bevölkerung  zieht  aus  diesem  intensiven 
Verkehrswesen  den  allergrössten  Vortheil 
durch  gesunde  und  billige  Wohnungen  in 
den  Vororten.    Im  Staate  Newyork  bestimmt 
das  unter  dem  Namen  „Cantor  Act"  be- 
kannte Gesetz,  dass  in  Städten  von  mehr 
als  250000  Einwohnern  die  Strassenbahnen 
während    der   ersten    fünf  Betriebsjahre 
höchstens  3  °/0  und  vom  sechsten  Betriebs- 
jahre  ab  höehstens  5  %  der  Bruttoeinnahme 
als  gesammte  Belastung  zu  zahlen  haben. 
Die  älteren  Gesellschaften  zahlen  diese  Be- 
träge nur  für  die  nach  Erlass  der  Cantor 
Act  erbauten  Linien,  und  zwar  nach  dem 
Verhältnis  der  neuen  Linien  zu  der  ge- 
sammten Gleislänge.   In  kleineren  Städten 
sowie  für  Vorortsbahnen  und  für  Bahnen 
auf  dem  platten  Lande  fallen  diese  Abgaben 
ganz  weg,  in  keinem  Falle  dürfen  sie  3°u 
der  Bruttoeinnahmen  übersteigen.  Im  Staate 
Massachusetts   wird   nach  ganz  anderen 
Grundsätzen  verfahren.   Hier  werden  die 
Strassenbahngesellschaften  von  der  staat- 
lichen Behörde  nach  dem  Marktwerthe  ihres 
Grundkapitals  veranlagt,  diese  Gesammt- 
,  summe  wird  unter  die  betheiligten  Städte 
und  kommunalen  Verbände  verlheilt.  Zu- 
nächst erhält  jede  Stadt  oder  Gemeinde 
die  übliche  Taxe  auf  den  Werth  des  in 
ihrer  Gemarkung  belegenen  Grundeigen- 
thums und  der  Gebäude  der  Strassenbahnen, 
sodann  wird  die  vorerwähnte  Steuer  auf 
den  Marktwerth  des  Grundkapitals  auf  die 
verschiedenen  Gemeinden  im  Verhältnis» 
zu  dem  in  den  einzelnen  Gemeinden  unter- 
gebrachten   Grundkapital    vertheilt,  die 
Grundkapitaltaxe  dagegen  von  dem  ausser- 
halb  des  Staates  Massachusetts  unterge- 
brachten Kapital  fliesst  in  die  Staatskasse. 
In  anderen  Gegenden  wieder  begnügt  man 
sich  mit  einer  ein  für  alle  Male  festgesetzten 
sehr  massigen   Jahresabgabe.    Noch  ein 
ferneres  System  besteht  in  einer  sehr  nie- 
drigen, progressiven  Bruttoabgab«',  welche 
z.  B.  in  Montreal  bei  Betriebseinnahmen  bis 
zu  1  Million  Dollars  4  "!0  nicht  übersteigen 
darf,  bei  grösserer  Betriebseinnahme  be- 
lauft sich  der  Ilöchstbetrag  auf  5  n,'0.  In 
der  weitaus  grössten  Zahl  von  Städten  be- 
steht das  System  der  Bruttoabgabe  über- 
haupt nicht,  man  erhebt  dort  nur  die  oben- 
erwähnte Wagentaxe,  die  sogenannte  Car  Li- 
eense.    Diese  Taxe  ist  für  das  Bahnunter 
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nehmen  entschieden  günstiger,  als  die 
Bruttoabgabe  von  der  Betriebseinnahme, 
da  die  durchschnittliche  Anzahl  der  im  Be- 
triebe befindlichen  Wagen  dem  thatsäch- 
lich  vorhandenen  Verkehrsbedürfniss  und 
mithin  auch  dem  Nettoverdienst  des  Unter- 
nehmers entspricht.  Die  Ausgaben  der 
amerikanischen  Kleinbahnen  für  Strassen- 
Unterhaltung  sind  verhlütnissmllssig  sehr 
gering,  da  man  bei  weitem  nicht  die  An- 
sprüche an  den  Zustand  der  Strassen  stellt 
wie  bei  uns.  Di»?  Reinigung  der  Glciseflüche 
erfolgt  zumeist  durch  Maschinen  und  ist 
gleichfalls  sehr  billig.  Im  grossen  und 
ganzen  kann  man  als  zuverlässig  annehmen, 
dass  die  gesammten  Abgaben  und  Lasten 
der  amerikanischen  Kleinbahnen  selbst  in 
den  grossen  Städten  mit  ungeheuren  Fre- 
quenzziffern den  Höchstbetrag  von  5  %  der 
Bruttobetriebseinnahmen  nicht  Ubersteigen, 
vielmehr  meistens  noch  erheblich  niedriger 
sind.  Dazu  kommt  die  vollkommene  Un- 
abhängigkeit in  Bezug  auf  den  Fahrplan 
und  die  allgemeine  Gestaltung  des  Betriebes, 
welche  dem  Betriebsunternehmer  gestattet, 
seine  Betriebsausgaben  in  richtigein  Ver- 
hältnis» zu  den  Einnahmen  zu  erhalten. 

Bei  der  Beurthcilung  der  vorerwähnten 
Belastungen  der  amerikanischen  Klein- 
bahnen darf  selbstverständlich  die  absolute 
Höhe  der  dortigen  Betriebseinnahmen  nicht 
ausser  Acht  bleiben.  In  erster  Linie  ist 
hervorzuheben,  dass  der  in  Amerika  ganz 
allgemein  eingeführte  Einheitstarif  von 
5  Cents  wesentlich  höhere  Einnahmen  bringt, 
als  die  deutsehen  Strassenbahntarife,  na- 
mentlich auch  aus  dem  Grunde,  weil  die 
durchschnittliche  Einnahme  für  die  beför- 
derte Person  nicht  durch  Abonnements  oder 
andere  Fahrpreisermässigungen  herabge- 
drückt wird.  Abonnements  sind  auf  den 
amerikanischen  Kleinbahnen  ganz  unbe- 
kannt, die  Statistik  des  Verkehrs  ergiebt 
sich  einfach  aus  dem  Quotienten  der  Tages- 
einnahme, dividirt  durch  5  Cents.  Die  Aus- 
gabe von  Freikarten  ferner  beschränkt  sich 
auf  eine  äusserst  geringe  Zahl.  Sehr 
günstig  auf  die  Betriebseinnahmen  wirkt 
die  Gewohnheit  des  amerikanischen  Publi- 
kums, sich  jeder  dargebotenen  Fahrgelegen- 
heit zu  bedienen,  selbst  wenn  durch  ge- 
legentliche Ueberfüllung  der  Wagen  gewisse 
Unbequemlichkeiten  entstehen.  Namentlich 
die  arbeitende  Klasse  benutzt  diu  Klein- 
bahnen trotz  des  hohen  Einheitstarifs  in 
sehr  ausgedehnter  Weise,  um  vor  allen 
Dingen  Zeit  zu  sparen.  Diesem  letzteren 
Zwecke  dient  auch  die  grössere  Fahr- 
geschwindigkeit, die  bei  manchen  Vororts 


bahnen  selbst  über  30  km  in  der  Stunde 
hinausgeht  Es  liegt  hiernach  auf  der  Hand, 
dass  die  Bruttoeinnahmen  der  amerikani- 
schen Kleinbahnen  vcrhältnissinässig  be- 
deutend höher  ausfallen,  als  bei  uns,  wäh- 
rend die  Betriebsausgaben,  wie  wir  noch 
besonders  nachweisen  werden,  verhältniss- 
mässig eher  geringer  als  höher  sind.  Das 
Gesammtergebniss  ist  also  wesentlich  günsti- 
ger, als  in  Deutsehland,  der  Anreiz  für  das 
Grosskapital,  sieh  dem  Bau  und  Betrieb 
von  Kleinbahnen  zuzuwenden,  hat  deshalb 
eine  sehr  gesunde  Grundlage. 

Um  die  Sache  noch  deutlicher  zu  machen, 
wollen  wir  mit  obigen  Angaben  die  ziffer- 
mässigen  Belastungen  der  deutschen  Klein- 
bahnen in  Vergleich  bringen.  Wir  wählen 
als  Beispiel  die  in  dem  Stadt-  und  Land- 
kreis Frankfurt  a.  M.  bestehenden  Klein- 
bahnen, von  welchen  uns  genaues  Zahlen- 
material vorliegt.  In  den  übrigen  grösseren 
deutschen  Städten  sind  die  Belastungen  der 
Kleinbahnen,  wenn  auch  nicht  überall  gleich 
hoch,  so  doch  im  wesentlichen  in  gleicher 
Weise  zusammengesetzt.  Wir  beginnen  mit 
der  Frankfurter  Trambahngesellschaft,  der 
grössten  der  Frankfurter  Unternehmungen, 
die  Ende  1892  eine  einfache  Gleislänge  von 
22,1  95  km  besass.  Sämmtliche  Strecken 
werden  mit  einspännigen  Pferdebahnwagen 
befahren.  Bei  einem  Bestand  von  469  Pfer- 
den betrug  die  Bruttobetriebseinnahme  im 
Geschäftsjahre  1892  insgesammt  1737064.61M 
bei  einer  Frequenz  von  13,7  Millionen  Fahr- 
gästen. Die  dieser  Gesellschaft  seitens  der 
Stadt  Frankfurt  durch  den  vom  1.  Januar 
1890  ab  auf  die  Dauer  von  25  Jahren  gülti- 
gen Vertrag  auferlegten  Abgaben  und  Lasten 
sind  folgende: 

1.  67,,derBruttoeinnahme 

in  Frankfurt    ....  -  !*) 170,67  M: 

2.  Baarzuhlung  vor  Ver- 
keilung einer  Divi- 
dende  =  40  000.00  „  ; 

3.  Verschiedene  Steuern  .  =  11  46«>,2l  ,  ; 

4.  Antheil  der  Stadt  an 
dem  10  %  Dividende 
übersteigenden  Rein- 
gewinn  =  61  800.1  »i  „  ; 

5.  Neupflasterungsheitrag  =  31  812,53  ..  ; 

6.  Pflasterungokosten  auf 
dem  alten  Netz  (zweite 

Gleise)   ^  lti  7U6.33  ..  ; 

Summa     260  955  74  M. 

Diese  Ziffer  bedeutet  eine  direkte  Be- 
lastung der  Trainbahngescllschaft  durch 
die  Stadt  Frankfurt  von  15.02%  der 
Bruttobetriebseinnahme.    Dazu  kom- 
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men  noch  die  bedeutenden  Kosten  für  die 
dauernde  Unterhaltung  des  städtischen 
Strasscnpflnsters  auf  allen  Gleisstrecken 
sowie  für  Reinigung  dieser  Strassentheile, 
ferner  ausser  den  an  die  Stadt  Krankfurt 
zu  zahlenden  Steuern  und  Abgaben  die 
Kosten  für  Krankenkassen,  für  Alters-  und 
Invaliditätsversichcrung  u.  s.  w.,  so  dass 
insgesammt  eine  Belastung  des  Unterneh- 
mens mit  mindestens  18n/„  der  Brutto- 
betriebseinnahme  vorliegt.  Dabei  ist 
zu  beachten,  dass  vertrngsmässig  die  an 
die  Stadt  Frankfurt  zu  leistende  Baar- 
zahlung  vor  Vertheilung  einer  Dividende 
vom  Jahre  1805  ab  jährlich  50  000  M  be- 
trägt und  dann  von  ü  zu  6  Jahren  um 
10000  M  jährlich  steigt,  um  in  den  letzten 
5  Jahren  der  Vertragsdauer  80000  M  jähr- 
lieh auszumachen.  Die  Trambalingesell- 
schaft  ist  allerdings  in  Folge  der  günstigen 
Betriebsverhältnisse  trotz  der  hohen  Be- 
lastungen im  Stande  genesen,  im  Betriebs- 
jahre 1892  eine  Dividende  von  ll*/4"/o  auf 
ein  Aktienkapital  von  2198  374  M  zu  ver- 
theilen. Trotz  dieser  guten  Rente  aber  ist 
sie  durch  den  Vertrag  mit  der  Stadt 
Frankfurt,  welcher  ihr  geradezu  alle  Selb- 
ständigkeit nimmt  und  ihr  vollständig  die 
Hände  bindet,  nicht  in  der  Lage,  für  die 
Verbesserung  des  örtlichen  Verkehrs  alles 
das  zu  leisten,  was  sie  ohne  die  erwähnten 
Belastungen  zweifellos  thun  würde.  Wenn 
nur  ein  entsprechender  Theil  der  Lasten 
wegfiele,  so  könnte  die  Frankfurter  Tram- 
bahn sehr  leicht  den  Einheitstarif  von 
10  Pf.  einführen,  da  bereits  in  1892  mehr 
als  70%  aller  Fahrgäste  nur  10  Pf.  zahl- 
ten. Sie  könnte  auch  zahlreiche  andere 
Verbesserungen  in  Anwendung  bringen, 
neue  Linien  in  weniger  belebten  Stadt- 
theilen  anlegen  und  bisherige  Nebenlinien 
intensiver  betreiben,  sie  könnte  ferner  an 
die  grade  für  Frankfurt  sehr  geeignete  Ein- 
führung des  elektrischen  Betriebes  denken, 
wenn  nicht  der  mehrerwähnte  Vertrag  der 
Stadt  Frankfurt  das  Recht  gäbe,  das  ganze 
Unternehmen  zu  Beginn  der  Jahre  1898 
oder  1906  anzukaufen.  Dieser  Aussicht 
gegenüber  wird  schwerlich  jemals  ein  Un- 
ternehmer weitgehende  Umänderungen  und 
Verbesserungen  seiuer  Bahnanlage  vorneh- 
men. Ferner  setzt  der  $  20  des  Ver- 
trages fest,  dass  die  Trambahngcscllschaft 
gezwungen  ist,  auf  Verlangen  der  Stadt 
eine  andere  Betriebsart  einzuführen,  sofern 
die  Stadt  die  Mehrbeträge  an  Anlagekapital 
und  Betriebskosten  ersetzt.  Dass  die  Stadt 
dieses  letztere  niemals  thun  wird,  liegt 
auf  der  Hand,  und   da  andererseits  die 


Gesellschaft  nach  Lage  der  Sache  schwer- 
lieh zu  einer  anderen  Betriebsart  die  Anre- 
!  gung  geben  wird,  so  bleibt  eben  alles  beim 
alten  und  der  technische  Fortschritt  des 
Unternehmens,  der  von  sehr  erheblichem 
Interesse  für  den  öffentlichen  Verkehr 
wäre,  ist  ad  calendas  graeca6  vertagt.  Die 
Gesellschaft  darf  ohne  Genehmigung  der 
Stadt  ihr  Aktienkapital  nicht  erhöhen,  die 
Stadt  hat  sich  sogar  das  Vorzugsrecht  auf 
die  Uebernahme  etwaiger  Anleihen  ge- 
sichert. Neue  Gleise  werden  für  Rechnung 
der  Stadt  gebaut  und  die  Kosten  hierfür 
von  der  Gesellschaft  mit  jährlich  8%  ver- 
zinst. Auch  für  den  Laien  ist  ohne  wei- 
teres klar,  dass  bei  Aufstellung  dieses  Ver- 
trages seitens  der  Stadt  Frankfurt  lediglich 
der  finanzielle  Nutzen  aus  dem  Trambalin- 
verkehr  massgebend  gewesen  ist,  und  dass 
für  die  intensive  Entwicklung  des  örtlichen 
Verkehrs  so  gut  wie  gar  nichts  geschehen 
ist.  Allerdings  überwacht  ein  städtischer 
Delegirter  den  Betrieb  und  das  Rechnungs- 
wesen der  Trambahn,  jeder  Praktiker  aber 
weiss,  dass  eine  solche  Einrichtung  das 
beste  Bremssystem  gegen  allen  Fortschritt 
im  Verkehrswesen  ist. 

Wir  kommen  zum  zweiten  Beispiel, 
zu  der  Frankfurter  Waldbahngcsellschaft. 
Diese  Gesellschaft  hat  17,09  km  Gleise  bei 
1Y|  Millionen  Aktienkapital.  Die  gesamm- 
ten  Betriebseinnahmen  im  Jahre  1892  be- 
trugen 226  401,27  M.  Das  Unternehmen 
zahlt  an  die  Stadt  Frankfurt  zunächst  eine 
Bruttoabgabe  von  2i/i%,  dazu  kommen 
aber  zahlreiche  andere  Lasten  und  Abga- 
ben für  Strassen-  und  Flächen benutzung 
(zum  Theil  an  die  Landesverwaltung  und 
an  den  EisenbahnÜskus  zahlbar),  so  dass 
sich  für  das  Jahr  18!>2  nach  uns  vorliegen- 
den genauen  Zahlen  eine  direkte  Belastung 
des  Betriebes  mit  Abgaben  und  Steuern 
von  19  460  M  ergiebt.  Das  bedeutet  eine 
Bruttobelastung  von  8,0'Yo-  Diese  Ziffer 
ist  dem  vorigen  Beispiel  gegenüber  nur 
deshalb  verhältnissmässig  niedrig,  weil 
bisher  in  den  von  der  Waldbahn  benutzten 
Strassen  Neupflasterungen  nicht  vorgekom- 
men sind,  welche  die  Bahn  in  2'/2  m  Breite 
herzustellen  hätte.  Diese  NeupHusterungen 
stehen  aber  in  nächster  Aussieht  und  wer- 
den die  Bruttobelastung  sehr  leicht  auf  20% 
bringen,  so  dass  das  Unternehmen  gradezu 
erdrückt  werden  niuss.  Dass  mau  über- 
haupt eine  Bahn  mit  motorischem  Betrieb 
•  im  vorliegenden  Falle  Dampfbetrieb)  mit 
Kosten  für  Ncupflastcrung  und  Unterhal- 
tung städtischer  Strassen  belastet,  ist  durch- 
aus ungerechtfertigt.    Können  bei  Pf.:rde- 
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betrieb  gewisse  Verpflichtungen  zur  Pflaster- 
Unterhaltung;  noch  allenfalls  begründet  wer- 
den, so  sind  sie  bei  motorischen  Anlagen, 
bei  welchen  der  Bahnbetrieb  die  Strassen- 
fläcbe  gar  nicht  berührt  und  abnutzt, 
gradezu  widersinnig.  Einem  solchen  Be- 
trieb können  billigerweise  nur  solche 
Kosten  aufgebürdet  werden,  welche  direkt 
durch  Bau  und  Betrieb  der  Bahn  entstehen, 
zumal  dann,  wenn  es  sich  um  eine  ohnehin 
wenig  rentable  Vorortsbahn  bandelt,  welche 
kaum  4%  Dividende  vertheilt. 

Ein  weiteres  Beispiel  ist  die  elektrische 
Strassen  bahn  von  Frankfurt  nach  Otten- 
bach, bekanntlich  die  erste  grössere  elek- 
trische Bahn  Deutschlands.  Dieses  mit  der 
direkten  Konkurrenz  der  Staatsbahnen  und 
mit  grossen  finanziellen  Schwierigkeiten 
kämpfende  Unternehmen  konnte  im  Ge- 
schäftsjahr 1892/93  auf  ein  bereits  auf  zwei 
Drittel  zusammengelegtes  Aktienkapital 
(jetzt  500000  M)  nur  lV4"/0  Dividende  ver- 
theilen. Trotz  dieses  ungünstigen  Ergeb- 
nisses ist  das  Unternehmen  mit  hohen 
Steuern  und  Abgaben  belastet.  Die  Be- 
triebseinnahmen betragen  im  letzten  Ge- 
schäftsjahr 132261,17  M  (bei  6,6  km  Gleis- 
länge), die  gesammten  Belastungen  an  Ab- 
gaben, Steuern  und  Neupflastcrungskosten 
stellten  sich  auf  23  055  M,  d.  h.  auf  18,1  °/0 
der  Bruttobetriebseinnahmen.  Hierin 
sind  14  780  M  für  Neupfiasterung  der 
Strasse  auf  Grund  des  Vertrages  mit  dem 
Kommunalverband  Wiesbaden  vermerkt, 
obgleich  es  sich  auch  hier  um 
einen  motorischen  Betrieb  handelt.  Die 
Bahn  ist  vertragsmässig  verpflichtet,  die 
Kosten  der  Neupflasterung  und  Pflaster- 
unterhaltung für  eine  Breite  von  2  in  (bei 
6  bis  7  in  Strasscnbreite)  zu  tragen,  ob- 
gleich sie  nur  1  m  Spurweite  hat.  Die 
Bruttoabgabe  beträgt  3%  während  der 
ersten  zwölf  und  4°/0  während  der  folgen- 
den 13  Jahre  der  Vertragsdauer.  Beson- 
ders bemerkenswert!!  ist  die  Belastung  der 
Bahn  mit  den  Kosten  der  Strassen- 
beleuchtung.  Die  Bahn  hat  71  Strassen- 
laternen  auf  ihre  Kosten  zu  unterhalten, 
wofür  während  der  ersten  fünf  Vertrags- 
jahre eine  Jahresausgabe  von  3400  M  für 
Gas  entstand.  8olche  Dinge  sind  einem 
gänzlich  unrentablen  Betrieb  gegenüber 
gradezu  ungeheuerlich. 

Als  letztes  Beispiel  diene  die  Frank- 
furter Lokalbahn,  eine  Vorortsbahn  von 
5,08  km  Glcislänge  mit  Dampfbetrieb. 
Dieses  in  erster  Linie  dem  Arbeiterverkehr 
von  zwei  Vororten  nach  der  Stadt  dienende 
Unternehmen  ist  gleichfalls  ganz  ausser- 


ordentlich hoch  belastet.  Im  Jahre  1892/93 
betrugen  die  Betriebseinnahmen  82082,90  M, 
die  gesammien  Belastungen  an  Abgaben, 
Steuern  und  Neupflusterungskosten  dagegen 
18152.90  M,  d.  h.  22.5 •»/„  der  Bruttobe- 
triebseinnahmen, worunter  fast  14000  M 
für  Neupflasterung  einer  städtischen  Strasse. 
Und  auf  wen  müssen  diese  enormen  Be- 
lastungen abgewälzt  werden?  Auf  eine 
sehr  wenig  wohlhabende,  fast  ausschliess- 
lich aus  Fabrikarbeitern  und  Kleingewerbe- 
treibenden bestehende  Bevölkerung  der 
Vororte.  Diese  Leute,  für  welche  die 
Lokalbahn  hauptsächlich  gebaut  ist,  zah- 
len also  thatsiiehlich  die  Neupfiasterung 
städtischer  Strassen.  Die  Lokalbahn,  die 
ebenfalls  nur  4 "  0  Dividende  vertheilt,  ist 
angesichts  solcher  Belastungen  gezwungen 
gewesen,  eine  theilweise  Tariferhöhung 
eintreten  zu  lassen.  Das  Unternehmen 
zahlt  an  die  Stadt  Frankfurt  eine  Brutto- 
abgabe von  2%,  d.  h.  diese  Abgabe  wird 
auch  gezahlt  von  den  Arbeiterabonnements, 
bei  denen  die  Fahrt  auf  der  ganzen 
Strecke  von  über  5  km  ohnehin  nur  10  Pf. 
kostet  und  für  die  Bahn  unrentabel  ist. 
Auch  für  Zeitkarten,  bei  welchen  eine, 
ganze  Strcckenfahrt  durchschnittlich  kaum 
7  Pf.  einbringt,  muss  die  erwähnte  Abgabe 
gezahlt  werden.  Durch  die  enormen 
Kosten  für  Pflasterung  und  Pflasterunter- 
haltung, welche  auch  diesem  motorischen 
Betriebe  aufgebürdet  sind,  setzt  die  Stadt 
Frankfurt  gradezu  eine  Prämie  auf  die 
Beibehaltung  des  veralteten  Pferdebetriebs. 
Dazu  kommt  die  rigorose  Handhabung  des 
Vertrages  in  Bezug  auf  die  Pflasterunter- 
haltung und  auf  alle  übrigen  Bestimmun- 
gen des  Vertrages.  Wie  das  „Städtische 
Gewerbe-  und  Verkehrsamt"  Uber  die  Inter- 
essen des  öffentlichen  Verkehrs  denkt,  er- 
giebt  sich  aus  der  Thatsache,  dass  trotz 
1  des  steigenden  Verkehrs  die  Bahnverwal- 
tung im  Februar  1890  im  Auftrage  des 
1  Magistrats  aufgefordert  wurde,  statt  des 
eingereichten  Fahrplans  mit  50  werktäg- 
lichen Zügen  einen  anderen  Fahrplan  mit 
höchstens  40  werktäglichen  Zügen 
i  zur  vertragsmässigen  Genehmigung  vorzu- 
legen. Das  „Verkehrsamt*1  wollte  also  eine 
Verminderung  der  Zugzahl  auf  4  .,  der 
bisher  gefahrenen  Züge,  und  zwar  ohne 
Angabe  von  Gründen,  vermuthlich  nur 
deshalb,  weil  eine  kleine  Zahl  von  stadti- 
schen Hausbesitzern  sich  durch  den  Dampf- 
betrieb benachtheiligt  glaubte.  Zweifellos 
würden  Leute  dieser  Art  auch  bei  jedem 
anderen  motorischen  Betriebe  rechtmässige 
Beschwerden  führen.    Auf  alle  Fälle  liegt 
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hier  ein  sehr  drastisches  Beispiel  vor  Hil- 
das Bestreben  der  städtischen  Verwaltung, 
die  vermeintlichen  Interessen  einiger  Villen- 
besitzer den  Verkehrsintercsscn  einer  nach 
Tausenden  zählenden  Arbeiterbevölkerung 
und  zahlreicher  Industriezweige  voranzu- 
stellen. 

Die  angeführten  Beispiele  dürften  zu- 
nächst genügen,  uui  einen  Vergleich  der 
den  Kleinbahnen  in  Amerika  und  in 
Deutschland  auferlegten  Lasten  durchzu- 
führen. Beispiele  aus  anderen  Gegetiden 
Deutschlunds  sind  keineswegs  den  Klein- 
bahnen günstiger,  überall  in  den  grösseren 
Städten  begegnet  man  dem  Bestreben  der 
städtischen  Verwaltungen,  eine  möglichst 
hohe  Einnahme  aus  dem  örtlichen  Verkehr 
zu  erzielen,  worunter  die  Interessen  des 
Verkehrs  erheblich  leiden.  Dazu  kommt 
das  hergebrachte,  aber  mindestens  im  all- 
gemeinen unberechtigte  Misstrauen  gegen 
die  Betriebsunternehmer,  welches  sieh  in 
einer  Unzahl  von  verklausulirten  Vertrags- 
bestimmungen ausspricht.  Hier  in  Frank- 
furt ist  es  allgemein  bekannt,  dass  der- 
jenige, welcher  irgend  eine  industrielle 
Anlage  oder  ein  neues  Unternehmen  er- 
richten will,  von  den  Behörden  als  „bau- 
verdächtig" angesehen  und  entsprechend 
behandelt  wird.  Pessimistische  Naturen 
wollen  aus  solchem  Zustande  schliessen, 
dass  unsere  allgemeinen  Verhältnisse  sich 
bereits  viel  sozialistischer  gestaltet  haben, 
als  selbst  die  Anhänger  der  extremen  Par- 
teien annehmen.  Bezüglich  der  Strassen- 
bahnen  war  die  bisherige  Praxis  bei  der 
Aufstellung  von  Verträgen  eine  derartige, 
dass  man  aus  allen  irgendwie  erhältlichen 
Pferdebahnverträgen  einen  Extrakt  zube- 
reitete, der  ohne  Rücksicht  auf  die  Inter- 
essen des  öffentlichen  Verkehrs  die  Mit- 
benutzung von  Strassen  und  Wegen  so 
hoch  wie  nur  möglieh  belastete  und  auf 
die  Lebensfähigkeit  und  die  Weiterent- 
wicklung der  Bahnunternehmungen  so  gut 
wie  gar  keine  Rücksicht  nahm.  Ohne  ir- 
gendwelche Uebertrcibung  ist  es  als  eine 
feststehende  Thatsache  anzusehen,  dass 
durchweg  die  deutschen  Kleinbahnen 
mit  dem  mindestens  vierfachen,  hUu- 
fig  aber  mit  einem  weit  höheron  Pro- 
zentsatz der  Bruttobctriebseinnahmc 
an  gesummten  Abgaben  und  Leistun- 
gen belastet  sind,  wie  die  amerikani- 
schen Unternehmungen  gleicher  Art. 
Dabei  ist  noch  zu  beachten,  dass  bei  einer 
mit  unseren  Verhältnissen  gar  nicht  zu  ver- 
gleichenden Frequenz  der  amerikanische 
Einheitstarif  von  5  Cents  im  Vergleich  zu 


unseren  Tarifen  sehr  hoch  ist,  während  die 
Betriebskosten  der  motorischen  Betriebe 
bei  weitem  nicht  in  demselben  Verhältniss 
wachsen,  dass  ferner  Abonnements  und 
Fahrpreisermässigungen  gänzlich  wegfallen, 
die  bei  einem  sehr  grossen  Theil  der 
deutschen  Kleinbahnen  die  durchschnitt- 
liche Einnahme  für  den  Fahrgast  um  30  bis 
40"/,>  gegenüber  dem  normalen  Tarif  herab- 
drücken. Wer  alle  diese  Vergleichsraomente 
gründlich  studirt,  muss  zu  der  Ueberzeu- 
gung  kommen,  dass  in  erster  Linie  die  den 
deutsehen  Kleinbahnen  von  Städten  und 
kommunalen  Verbänden  auferlegten  unge- 
heuerlichen Lasten  das  Aufblühen  unseres 
Kleinbahnwesens  verhindert  haben.  Die 
Staatsregierung  wird  sieh  ein  grosses  Ver- 
dienst um  den  öffentlichen  Verkehr  erwer- 
ben, wenn  sie  mindestens  für  die  Folge 
diesen  Dingen  ihre  ernste  Aufmerksamkeit 
zuwendet  und  den  Betriebsunternehmern 
ein  Entgegenkommen  zeigt,  das  man  in 
Amerika  und  auch  in  einigen  europäischen 
Ländern  im  Interesse  der  nebung  des 
Kleinbahnwcscns  für  ganz  selbstverständ- 
lich hält.  Es  ist  ein  Irrthuin,  wenn  vielfach 
angenommen  wird,  dass  die  möglichste 
Verbilligung  der  Anlagekosten  zum  Bau 
von  Kleinbahnen  anreize,  die  Hauptsache 
ist  vielmehr  stets  ein  unbelasteter,  nicht 
bevormundeter  Betrieb  mit  mögliehst  langer 
Konzessionsdauer.  Der  billige  Betrieb  aber 
6teht  mit  billigen  Anlagekosten  in  vielfacher 
Beziehung  in  direktem  Gegensatz.  Für  den 
billigen  Betrieb  einer  modernen  Kleinbahn 
sind  deshalb  andere  Voraussetzungen  nö- 
thig,  als  sie  von  Lieferanten  von  Feld- 
bahnen u.  dergl.  vielfach  aufgestellt  wer- 
den. Es  ist  z.  B.  durchaus  unrichtig,  die 
Fahrgeschwindigkeit  der  Kleinbahnen  mög- 
lichst gering  anzunehmen  und  danach  die 
ganze  Anlage  einzurichten,  während  in 
allen  Fällen,  wo  es  sich  um  Personen-  und 
Kleingüterverkehr  handelt,  eine  Fahrge- 
schwindigkeit von  20  bis  2">  km  in  der 
Stunde  die  erste  Vorbedingung  für  einen 
sachgemässen  und  billigen  Betrieb  ist. 
Ausserdem  darf  hier  nicht  sehablonisirt 
werden,  jeder  einzelne  Fall  erfordert  das 
eingehendste  Studium  der  Anlage  und  Be- 
triebsart. Wohin  die  Schablone  führt,  er- 
kennen wir  aus  unseren  oben  angefühlten 
Beispielen. 

Die  Frage,  in  wessen  Hände  der  Bau 
und  Betrieb  von  Kleinbahnen  am  zweck  - 
mässigsten  gelegt  wird,  kann  auf  Grund 
der  in  den  verschiedenen  Erdthcilcn  und 
Ländern  bisher  gemachten  Erfahrungen 
nicht  allzu  schwer  gelöst  werden. 

ll 
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Was  die  Städte  in  Deutschland  in 
Bezug  auf  die  Förderung  der  Klein- 
bahnen nicht  geleistet  haben,  das  werden 
auch,  wie  jeder  Konner  der  tatsäch- 
lichen Verhältnisse  zugchen  wird,  die 
Kreise  und  Konuuunalverbümle  nicht  lei- 
sten. Auch  diese  haben  sich  bisher  an  der 
Belastung  der  Kleinbahnen  in  mehr  als 
wünsehenswerther  Weise  botheiligt,  es  ist 
deshalb  nicht  anzunehmen,  dass  diese  Ver- 
bünde ohne  energisch«'  staatliche  Initiative 
für  das  Kleinbahuwesen  in  Zukunft  kriiftig 
fördernd  eintreten  werden.  Ein  einziger, 
mit  den  (leidem  der  Kreise  oder  der  Pro- 
vinzen gemachter  Versuch  einer  Kleinbahn 
würde  für  die  betheiligten  Verwaltungs- 
behörden höchst  lehrreich  sein  und  mit 
einem  Schlage  die  Vorstellung  vernichten, 
dass  ohne  das  private  Grosskapital  die 
bedeutende  wirthschaftliche  Aufgabe  der 
Kleinbahnen  gelöst  werden  könne.  Die 
Praktiker  im  Verkehrswesen  sind  längst 
darüber  klar,  dass  keine  staatliche  und 
kommunale  Verwaltung  in  der  Lage  ist, 
den  Fortschritten  des  örtlichen  Verkehrs- 
wesens und  der  zugehörigen  Technik  mit 
in  ihrer  eigenen  Regie  stehenden  Betrieben 
zu  folgen;  es  liegt  also  im  eigensten  Inter- 
esse dieser  Verwaltungen  und  der  Landes- 
theile,  solche  Bedingungen  für  das  ('•  ross- 
kapital zu  schaffen,  die  es  zu  örtlichen 
Verkehrsuntcrnehmungon  heranziehen.  Die 
Erfahrung  wird  sehr  bald  lehren,  dass  ein 
anderer  Weg  nicht  möglich  und  nicht  gang- 
bar ist. 

Die  ungeheure  Grösse  der  für  eine  ver- 
ständige Entwicklung  des  Kleinbahnwesens 
erforderlichen  Kapitalien  lässt  sich  an 
amerikanischen  Beispielen  einigermassen 
erkennen.  Nach  den  vom  Verfasser  in  ver- 
schiedenen Gegenden  der  Union  gemachten 
Erhebungen  lässt  sich  durchschnittlich  an- 
nehmen, dass  die  Anlagekosten  der  ein- 
gleisigen, nonnalspurigcn  Strecke  ohne 
Kraftstationen,  Wagengleise,  Wagen  und 
Hilfsmaschinen  betragen:  aj  für  gewöhn- 
liche Pferdebahnen  KHJOO  Dollars  für  eine 
engl.  Meile  (20  200  M  für  1  km);  b)  für 
Dampfbahnen  15000  Dollars  (  tu CK/»  M  für 
1  km);  c)  für  elektrische  Bahnen  mit  ober- 
irdischer Stromzuführung  20  000  Dollars 
(52  400  M  für  1  km);  d)  für  elektrische 
Bahnen  mit  unterirdischer  Stromziiführung 
45  000  Dollars  118000  M  für  l  km::  e)  für 
Kabelbahnen  50 00" )  Dollars  131  200  M  für 
1  km).  In  diesen  Zahlen  sind  die  Kosten 
für  die  allerdings  ziemlich  primitive  Gleis- 
pflaslerung  (CJleisbreite  -f-  ein  Fuss  engl. 
=  0,;K)5  m  auf  jeder  Seite)  mit  einbegriffen. 


Dahn  Marseille  -  St.  Ur^/Ä«. 

Auf  dem  platten  Lande  sind  bei  guter  und 
solider  Anlage  die  Gesammtkosten  etwa  um 
ein  Viertel  bis  ein  Drittel  niedriger.  Nun 
nehme  man  die  in  Heft  1  dieser  Zeitschrift, 
Seite  Ji».  mitgetheilte  Statistik  der  amerika- 
nischen Kleinbahnen  zur  Hand,  wonach  Ende 
18!« etwa  18 910 km  einfache  (ileislänge  vor- 
handen war,  so  kann  man  leicht  berechnen, 
dass  blos  in  Bahnanlagen  ohne  Kraftstationen 
und  Betriebsmittel  in  Nordamerika  zur  Zeit 
S8S,5  Millionen  Mark  angelegt  sind.  Nach 
der  neuesten  Schätzung  des  hervorragenden 
amerikanischen  Fachmannes  Higgins  sind 
gegenwärtig  in  amerikanischen  Kleinbahnen 
insgesammt  etwa  (iOO  Millionen  Dollars,  d.  h. 
nahezu  2 '  v  Milliarden  Mark,  angelegt,  ein 
Viertel  dieser  Riesensumme  erst  seit  dem 
Jahre  1888,  in  dem  die  Anlage  der  ober- 
irdischen elektrischen  Bahnen  ihren  Anfang 
nahm.  Dabei  ist  nur  ein  sehr  kleiner  Theil 
des  platten  Landes  und  der  Gebirgsgegenden 
durch  Bahnen  erschlossen,  so  dass  die 
weitere  Entwicklung  noch  einen  Ungeheuern 
Spielraum  findet.  Bei  unseren  Bevölkerungs- 
verhaltnisscu  ist  das  Bedürfniss  nach  Klein- 
bahnen sicherlich  noch  grösser,  als  in 
Amerika,  der  Kapital  bedarf  kann  deshalb 
trotz  niedrigerer  Anlagekosten  nicht  ge- 
ringer angeschlagen  werden.  Können  diese 
Mittel  jemals  anders  aufgebracht  werden 
als  durch  Heranziehung  des  privaten  Kapi- 
tals? In  den  für  Amerika  angegebenen 
Ziffern  sind  nicht  einmal  eingerechnet  die 
bedeutenden  Kosten,  welche  die  vielfachen 
Umänderungen  und  der  Uebergang  zu  ver- 
besserten Betriebsarten  erfordert  haben. 
Trotz  der  hohen  Anlagckosten  scheut  man 
solchen  Uebergang  nicht,  sobald  nur  der 
Betrieb  entsprechend  billiger  sich  gestaltet. 
Wir  werden  bei  Betrachtung  der  Betriebs- 
kosten sehen,  dass  die  Entwicklung  der 
amerikanischen  Kleinbahnen  bezüglich  der 
Betriebsart  sich  genau  nach  der  relativen 
Höhe  der  Betriebsausgaben  vollzogen  hat. 

ll  orl «ttzuxg  folgt.; 


Die  elektrische  Straßenbahn  Marseille  - 
St.  Lonis. 

Marseille,  eine  Stadt  von  Va  Mill.  Ein- 
wohnern einschliesslich  der  Vorort«',  besitzt 
trotz  seiner  engen,  scharf  gekrümmten 
Strassen,  die  in  den  älteren  Stadttheileu 
vielfach  sehr  steil  sind,  eins  der  bedeutend- 
sten St  rassen  bahnnetze  von  Frankreich, 
das  in  einer  Länge  von  etwa  G5  km  doppel- 
gleisiger Linien  im  Besitz  der  Compagnie 
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Generale  Franyaise  ist  und  von  dieser  be-  sich  nach  2—3  Wochen  verdoppelte,  sobald 
trieben  wird.  Die  älteren  Linien  im  Innern  die  Daiupfrohrc  mit  Kesselstein  überzogen 
der  Stadt  haben  Pferdebetrieb,  dessen  waren,  so  dass  die  Kosten  allein  für  die 
Kosten  mit  40  Cts.  für  das  Wagen-  Feuerung  lö'/a  Cts.  für  das  Wagenkilo- 
kilometer die  in  andereu  südeuropäischen  meter  betrugen.  Die  Wagen  mit  Pressluft- 
Städten  erheblich  übersteigen.  (Die  Be-  betrieb  dagegen  mussten,  um  dem  Verkehr 
triebskosten  betragen  in  Lyon  35 ,  Bor-  zu  genügen,  so  schwer  (14  Tonnen)  und 
dcaux  3*2,  Toulouse  30,  Genua  29,  Turin  27,  ,  gross  gebaut  werden,  dass  ihre  Hand- 
Mailand  und  Florenz  25  Cts.  für  das  Wagen-  habung  in  den  überfüllten  und  engen 
kilometer.)  Die  hohen  Kosten  in  Marseille  Strassen  Schwierigkeiten  machte.  Auf  einer 
werden  hervorgerufen  nicht  sowohl  durch  anderen  Linie  in  einer  Vorstadt  von  Mar- 
die  schwierigen  Geländeverhältnisse,  als  be-  seille  wurden  mit  Strassenbahnlokomotiven, 
sonders  durch  den  Umstand,  dass  das  aus-  die  Züge  von  3-4  Wagen  schleppen,  bc- 
schliesslich  vorhandene  Porphyrpflaster  unter  friedigendere  Ergebnisse  erzielt.  ludessen 
dem  Einflüsse  der  herrschenden  südöstlichen  wurde  für  eine  neuerdings  zu  erbauende 


I  is  i 


Winde,  die  der  Stadt  vielfach  Nebel  zu-  Linie  von  dein  Innern  der  Stadt  nach  dem 
treiben,  häufig  so  glatt  wird,  dass  ein  nordwestlich  gelegenen  St.  Louis  (vergl. 
grosser  Theil  der  thierischen  Kraft  unge-  den  Lageplan  Fig.  1)  elektrische  Zug- 
nutzt verloren  geht.  Die  mittlere  Pferde-  kraft  mit  Antriebwagcn,  denen  der 
leistung  beträgt  daher  nur  täglich  19  km,  Strom  durch  oberirdische  Leitung  zu- 
während sie  in  anderen  zum  Theil  oben  er-  geführt  wird,  in  Aussicht  genommen.  Die 
wähnten  Städten  35  km  erreicht.  Ocrlikon- Werke  in  Zürich,  denen  die  Aus- 
Unter  diesen  Umständen  machte  die  Ge-  führung  der  elektrischen  Anlagen  über- 
sellschaft  auf  einigen  der  vorstädtischen  tragen  wurde,  gewährleisten  hierbei,  dass 
Strassenbahnerweiterungen  Versuche  mit  die  Kosten  der  Zugkraft  28  Cte.  für  das 
mechanischer  Zugkraft,  z.  B.  mit  dem  Wagenkilometer  nicht  übersteigen  sollen. 
Rowan'schen  Dampfwagen,  mit  Pressluft-  Ueber  diese  elektrischen  Anlagen,  denen 
betrieb  nach  Mekarski  s  System  und  mit  wegen  ihres  günstigen  Erfolges  ein  hervor- 
Strassenbahnlokomotiven.  Das  Ergebniss  ragendes  Interesse  beizumessen  sein  dürfte, 
mit  dem  Dampfwagen  war  wenig  befrie-  entnehmen  wir  einer  ausführlichen  Ver- 
digend,  da  der  Koksverbrauch,  der  anfangs  üfl'entlichung  im  Jahrgang  18J*3  des  Engi- 
nur  3  kg  für  das  Wagenkilometer  betrug  neering  die  nachstehenden  Mittheilungen. 
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Die  elektrische  Strasseiibahti  Marseille  —  St.  Louis. 
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Zeilsohria 


Die  Bahn  ist  vollspurig  und  bis  auf  eine 
kurze  Strecke  doppelgleisig;  sie  beginnt 
bei  Cannebiere,  führt  mit  Steigungen  von 
5—6  %  durch  die  Rue  d'Aix,  dann  mit  2  bis 
4  %  fallend  durch  diu  gewerbtreibende  Vor- 
stadt St.  Lazare  und  steigt  durch  die  Vor- 
städte Les  Grottes  und  Lcs  Cabucelles  mit 


MARSIiittJK' 
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<cp  ne    ete mein?. 
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wie  die  Phönixschicnc  gestaltet  und,  wie 
die  Figuren  3  bis  5  zeigen,  auf  Stüh- 
len gelagert,  welche  auf  1,7  m  langen 
Querseli wellen  von  Zoreseisen  festgebolzt 
sind.  Die  Schienen  sind  10  cm  hoch, 
oben  9.5  cm  breit,  unten  3  cm  und  im 
Steg  0,9."j  cm  stark;  das  metrische  Ge- 
wicht ist  '27  kg.  Die  10  m  langen  Schie- 
nen sind  mit  versetzten  Stössen  auf  je 
11  Seh  wellen  verlegt,  deren  Abstand  an 
den  Stössen  V?,  im  übrigen  aber  1  m  be- 
trägt. Die  Querschwellen  wiegen  je  17  kg 
und  mit  den  Schienenstühlen  29  kg.  Die 
44  cm  langen  Winkellaschen,  welche  den 
Schienenfuss  umgreifen,  sind  mit  je  3  Bolzen 
an  jedem  Schienenende  befestigt.  Das  Ge- 
sammtgewicht  dieses  Stahlschienenober- 
baucs  beträgt  85  kg  für  das  Meter;  die 
Kosten,  die  einschliesslich  des  Verlegens, 
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3— 5%  nach  St.  Louis  hin  an  (vcrgl.  den 
Höhenplan  Fig.  2).  Während  70  °/0  der 
Gesammtlänge  in  der  Steigung,  30%  im 
Gefälle  liegen,  entfallen  nur  8°/,,  der  Länge 
auf  Krümmungen,  deren  Halbmesser  auf 
der  freien  Strecke  von  113  bis  44  m 
schwanken.  Am  Hauptbahnhof  beiludet 
sich  noch  eine  schärfere  Krümmung  von 
15  m  Halbmesser.  Es  sind  3  besondere 
Zwischenstationen  vorhanden,  indessen  hält 
der  Wagen  an  jeder  beliebigen  Stelle  zum 
Aus-  und  Einsteigen  auf  Verlangen  der 
Fahrgäste.  Die  beiden  Gleise  liegen  im 
allgemeinen  in  der  Mitte  der  10—12  m 
breiten  Strasse,  nur  in  der  7  m  breiten 
Rue  d'Aix  ist  die  Bahn  auf  350  m  Länge 
eingleisig  angelegt. 

Oberbau.  Die  Stahlschicnen  sind  mit 
Rücksicht  auf  das  Granitpflaster  von  Mar- 
seille, das  die  ungewöhnliche  Stärke  von 
18  cm  hat,  als  Doppelkopfschienen  oben 


jedoch  ohne  Pflaster,  auf  20Fres.  angegeben 
werden,  sind  höher,  als  bei  dem  sonst  ge- 
bräuchlichen Phönixschieuen-Obcrbau,  aber 
es  wird  hier  der  Vorthcil  der  ununter- 
broehenen  Leitung  des  Stroms  durch  die 
Schienen  erreicht.  Die  steile  Rampen- 
streeke  in  der  Rue  d*Aix,  auf  welcher  eine 
Selilittenbremse  zur  Anwendung  kommt,  ist 
mit  '27  kg  schweren  Spurkranz-  und  Schutz- 
schienen ausgerüstet,  welche  auf  den  mit 
den  Zores-Querschwellen  verbolzten  metalli- 
schen Langschwellen  von  einer  Quer- 
seli nittsform  ähnlieh  der  der  Haannann- 
schen  Langschwelle  ruhen. 

Die  Kraftstntion  liegt  2,2  km  von  dem 
Endpunkt  in  Marseille  und  3,8  km  von 
St.  Louis  entfernt  und  bildet  einen  Thcil 
des  grossen  Bahnhofs  „Lazaret",  welcher 
der  Gesellschaft  gehört.  Die  früher  vor- 
handenen 3  senkrechten,  schnell  laufenden 
Dampfmaschinen     nach     HotTmann  sind 
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später  durch  1  kleinere  und  2  grössere  ein- 
fach wirkende  horizontale  Corliss-Maschinen 
mit   Kondensation   ersetzt    worden.  Die 


(it  *      -JOO'      -  t,il 


von  nicht  Uber  'J  kg  für  die  PS  in  der 
Stunde  bei  Schwankungen  von  voller  Be- 
lastung bis  zu  gänzlicher  Entlastung  ar- 
beiten. Trotz  der  bei  dem  Marseillcr  Be- 
trieb unvermeidlichen  überaus  grossen  Bc- 
lastungsschwankungen  sollen  die  Umdre- 
hungszahlen der  Corliss-Maschinen  sich  nur 
um  2  Umdrehungen  binnen  2  Minuten 
zwischen  voller  und  Viertel belastung  än- 
dern. 

Die  Dampfmaschinen  treiben  mittels 
Riemen  je  ein  4  poliges  Oerlikon-Dynamo, 
von  denen  die  2  grösseren  bei  300  minut- 
lichen  Drehungen  und  5.")0  Volt  Spannung 
im  Durchschnitt  20t i  Kilowatt  oder  280  PS 


Vis-  9- 


Zylinderdurchmesser  sind  4<»,G  und  55,9 om, 
der  Kolbenhub  betrügt  10T,,7  bezw.  121,0  ein: 
die  Umdrehungszahl  85  und  Sil  in  der 
Minute.  Bei  G  Atmosphären  Zylinder- 
pressung liefert  die  kleinere  Maschine 
125  PS  bei  12  %,  und  150  PS  bei  17 "  „ 
Dampfzulassung;  die  grössere  250  PS  bei 
11%,  300  PS  bei  16 n  „  Dampfculassung. 
Diese  Maschinen  sollen  bei  12  Atmosphären 
Kesscidruck   mit    einem  Dampfverbrauch 


liefern,  während  die  kleinere  Maschine  bei 
gleicher  Spannung  und  350  Drehungen  103 
Kilowatt  oder  140  PS  erzeugt.  Dies  ergiebt 
zusammen  700  PS,  d.  i.  93,5  %  der  Maschinen- 
kraft. 

Das  Schaltbrett  enthält  die  üblichen 
magnetischen  Feldregulatoren,  Volt-  und 
Ampereincsser,  2polige  Ausselialter,  Um- 
.-ehalter  zum  Kuppel»  der  Dynnmos  nach 
Bedarf,  Blitzableiter  und  Versuchsl.impen. 
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sowie  einen  die  Bclastungssehwankungen 
anzeigenden  Amperemesser,  von  dem  der 
Strom  durch  2  Kabel  von  'JOO  qniin  Quer- 
schnitt zu  den  Schienen  geht. 

Oberirdische  Leitung.  Die  Kontakt- 
leitung,  aus  »;  mm  starkem  Siliciuinkupfer- 
druht,  ist  5—6  m  über  den  Schienen  mittel» 
Isolatoren  an  Pfosten  oder  Querdrähten 
aufgehängt,  je  nachdem  die  Bahn  an 
öffentlichen  Plätzen,  oder  inmitten  oder 
auf  der  Seite  einer  Strasse  liegt  (vergl. 
die  Figuren  6  bis  !K  Der  geringe  Durch- 
messer der  Drahtleitung,  welcher  ange- 
wendet wurde,  um  diese  weniger  sicht- 
bar  zu  machen,  bedingt  noch  eine  Speise- 
leitung von  (50  qmm  Querschnitt,  welche  auf 
Porzellanisolatoren  geführt  und  längs  der 
Häuserreihen  mit  einer  isolireiideu  Decke 
versehen  ist.  Die  Leitung  ist  in  vier  gleiche 
Abschnitte  von  je  KjOO  m  Länge  eingethcilt, 
an  deren  Enden  der  Leitungsdraht  unter- 
brochen ist,  während  er  innerhall)  jedes 
Abschnittes  mit  der  Speiseleitung  auf  alle 
200  in  einmal  durch  Seitendrähte  verbunden 
ist.  Jeder  Abschnitt  der  Speiseleitung  ist 
mit  seinem  eigenen  Blitzableiter  versehen 
und  mit  einem  selbstthäligen  Ausschalter 
in  der  Kraftstation  verbunden,  mit  Aus- 
nahme des  ersten  Abschnittes,  der  wegen 
der  Nähe  der  Kraftstation  keine  Speise- 
leitung besitzt.  Wenn  aus  irgend  welchem 
Anlass  das  Speisekabel  oder  der  Leitungs- 
draht in  einem  Abschnitte  laicht,  verur- 
sacht das  zur  Erde  fallende  Kabel  oder 
die  Drahtleitung  einen  Kurzschluss,  dessen 
unmittelbare  Folge  vermöge  des  selbst- 
thätigen  Ausschalters  eine  sofortige  Unter- 
brechung der  Verbindung  zwischen  der 
Kraftstation  und  der  Fehlstelle  ist,  so  dass 
der  Unfall  und  die  Betriebsunterbrechung 
auf  den  betroffenen  Abschnitt  beschränkt 
bleibt. 

Telephonischc  Störungen.  Unge- 
achtet der  ziemlich  vollkommenen  Isolirung 
der  Linie  waren  anfänglich  telephonisehe 
Störungen  eine  Quelle  unliebsamer  Ver- 
legenheiten, welche  die  Eröffnung  der  Linie 
beträchtlich  verzögerten.  Diese  Störungen 
entsprangen  aus  zweierlei  Ursachen.  Ein- 
mal waren  die  Telephonlinien,  welehe  seit 
der  Ucbernahnie  aus  der  Hand  von  Privat- 
gesellschaften nicht  mehr  verbessert  waren, 
äusserst  mangelhaft  isolirt,  so  dass  bei 
feuchtein  Wetter  an  den  Stützen  der  Tele- 
phondrähte, welche  nahe  an  den  Qucr- 
drähten  der  elektrischen  Kontaktleitung 
der  Strasscnbahn  lagen,  Nebenschlüsse  ent- 
standen. Sodann  aber  lag  auch  die  Speise- 
leitung der  elektrischen  Linie  an  einigen 


d,n  Marseille-St.  Louis.  [fur^Ä-n. 

Stellen  viel  zu  nahe  an  den  Telephondrähten 
'00—80  cm).  Verschiedene  Massregeln 
wurden  zur  Abhilfe  versucht,  indess  mit 
geringein  Erfolge:  schliesslich  erbot  sich 
die  Gesellschaft,  nicht  nur  die  zn  nahe 
liegenden  Telephonleitungen  zu  verlegen, 
sondern  auch  die  den  Störungen  besonder» 
ausgesetzten  Strecken  zu  verdoppeln,  d.  h. 
mit  einer  metallischen  Rückstroinleitung  zu 
versehen.  Die  Kosten  dieser  Massregcl,  im 
Betrage  von  über  <  10  00h  M,  blieben  der 
Gesellschaft  schliesslich  erspart,  da  die 
Regierung  diese  Kosten  bei  Verdopplung 
sämmtlieher  Telephondrähte  in  Marseille 
selbst  übernahm.  Bei  dieser  Gelegenheit 
wurden  die  Fernsprechleitungen  auf  min- 
destens 1">  m  Entfernung  von  den  elektri- 
schen Drähten  der  Bahn  verlegt,  und  seit- 
dem sind  auch  Störungen  nicht  mehr  vor- 
gekommen. 

Blitzableiter.  Die  Kraftstation,  die 
oberirdische  Leitung  und  die  Wagen  waren 
anfänglich  mit  den  gewöhnliehen  gezahnten 
Blitzableitern  versehen ;  indessen  stellte 
sich  heraus,  dass  hierbei  im  Falle  atmo- 
sphärischer Elektrizität.sentladungeii  leicht 
Kurzschlüsse  nach  den  Dynamos  hin  ent- 
standen, da  der  durch  den  Blitz  erzeugte 
Funke  zwischen  gegenüberliegenden  Zahn- 
spitzen  als  Stromleiter  dient  und  daher 
nicht  verlöscht.  Diese  Blitzableiter  wurden 
daher  ersetzt  durch  solche  nach  dem 
System  Whirt.  Diese  bestehen  aus  einem 
Metallstreifeu  als  Kern,  isolirt  durch  ein 
Ebenholzrohr,  das  mit  einer  Reihe  eiserner 
Ringe  umgeben  ist:  letztere  sind  durch 
dünne  Mikaplatten  von  einander  isolirt. 
Der  erste  Ring  ist  mit  dem  den  Stromleiter 
tragenden  Metallstreifen  verbunden,  der 
letzte  mit  der  Erdplatte.  Infolge  seiner 
hohen  Spannung  durchläuft  der  Blitz  leicht 
die  Mikazwischenräume  zwischen  den 
Ringen  am  Umfange,  während  der  verhält- 
nissmässig  viel  schwächere  Dyiiamostrom 
die  Reihe  der  in  kurzem  Zwischenräume 
aufeinander  folgenden  Widerstände  nicht 
überwinden  kann.  Auch  bildet  sich  bei 
einer  Blitzentladung  in  den  Eisenringen 
ein  magnetisches  Feld,  welches  den  Funken 
löscht  und  so  die  Dynamos  gegen  Kurz- 
schlüsse sichert.  Die  Wirkung  dieser  Blitz- 
ableiter war  befriedigend,  indem  sowohl 
die  Linie  als  auch  die  Wagen  wiederholt 
bei  Blitzschlägen  vor  jeder  Beschädigung 
geschützt  blieben. 

Die  Isolirung.  Die  ununterbrochene 
Stromleitung  durch  die  Schienen  ist  durch 
das  System  des  Oberbaues  sichergestellt; 
die  Uolirung  der  Schienen  wird  durch  Ver- 
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biudung  derselben  mittels  kupferner  Drähte 
an  jedem  Schienenstoss  ziemlich  voll- 
kommen; um  aber  auch  im  Falle  von  Aus- 
besserungen auf  einzelnen  Strecken  un- 
unterbrochenen Strom  zu  haben,  ist  ein 
mit  Blei  überzogener  Eisendraht  von  7  mm 
Stärkt-  unter  den  Schienenköpfen  entlang 
der  beiden  Gleise  verlegt,  welcher  an  den 
Stössen  an  die  vorerwähnten  Kupferdrähte 
angelöthet  und  auf  alle  60  tu  mit  be- 
sonderen Querverbindungen  vuii  isolirtein 
Kupferdraht   zwischen   den  Eisendrähten 


vermieden  wurden  wäre.  Die  Wagen 
haben  20  innen;  Sitzplatz«;  und  15  Stehplätze 
auf  jeder  der  beiden  Plattformen;  die  vor- 
geschriebene Zahl  von  60  Fahrgästen  wird 
indessen  häufig  überschritten,  so  dass  das 
Gesftmmtgewicht  eine«  0,8  Tonnen  wiegen- 
den Triebwagens  von  9  Tonnen  bei  50  Fahr- 
gästen auf  12  Tonnen  bei  75  Personen 
gesteigert  wird.  Die  Wagen  sind  innen 
mit  5  elektrischen  Lampen,  aussen  mit  einem 
elektrischen  Reflektor  an  beiden  Kopfenden 
i  ausgerüstet. 


Kiff.  10. 


Fl».  11. 


und  den  Kupferdrahtverbindungen  ver- 
sehen ist. 

Die  Triebwagen  (vergl.  die  ange- 
heftete Tafel)  h.dien  -I  Räder  von  1  in 
Durchmesser  und  bei  einer  Gesainmtlänge 
von  9,2  m  bezw.  von  8  in  ohne  Buffer, 
einen  festen  Radstand  von  nur  Iß  m.  um 
die  scharfen  Krümmungen  bis  zu  15  m 
Halbmesser)  durchfahren  zu  können.  Der 
Uebcrstand  des  Untergestells  über  die 
Achsen  von  beider>eit>  m  i-t  «-in  Mangel, 
der    bei   Anwendung   von  Drehgestellen 


Der  Motor.  Die  für  50  Personen  und 
eine  Oesamnitlast  von  !»  Tonnen  bestimmten 
Wagen  waren  urr»prünglich  mit  2  zwei- 
poligen Motoren  von  12  PS  ausgerüstet,  die 
mit  einein  Wurmgetriebe,  bei  einer  Ucber- 
setzung  von  1  auf  15,  auf  die  Laufachsen 
arbeiteten.  Späterhin  führte  man  beson- 
ders mit  Rücksicht  auf  die  ständige  Uebcr- 
lastung  der  Wagen  und  die  ungenügende 
Wirkung  bei  den  starken  Steigungen,  ver- 
besserte Ocrlikon- Motoren  (liehe  Figuren  10 
und    11)    ein ,     welche    im  allgemeinen 
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18  PS  entwickeln  und  bis  zu  einer  Leistung 
von  30  PS  gesteigert  werden  können; 
mittels  äusserer  Stirnrad  Verzahnung  von 
1 :  1,9  wirken  sie  auf  die  Liuifachsen 
und  liefern  bei  150  minutlichcn  Umläufen 
eine  Zugkraft,  jeder  zu  0,3  Tonnen  (oder 
18  PS  bei  10  km  in  der  Stunde).  Diese 
Motoren  sind  4  polig  und  haben  sehr  hohe 
Induktionskraft.  Der  Bügel  mit  den  Pol- 
kernen,  der  zugleich  das  Gehäuse  bildet, 
ist  von  Flussstahl,  und  die  Armatur  nach 
der  Gramme-Type  ausgeführt,  mit  Com- 
poundwindungen  in  Schlitzen  und  Quer- 
verbindungen nach  dein  Kommutator: 
letzterer  ist  aus  Kupferplatten  gebildet,  die 
Bürsten  sind  aus  Kohle  und  schräg  ge- 
stellt, so  dass  sie  in  ihrer  Stellung  beim 
Vor- und  Rückwärtslauf  unverändert  bleiben. 
Das  kleine  Getriebe  ist  aus  Aluminium- 
bronze,  das  grosse  aus  Flussstahl.  Jeder 
Motor  hängt  mit  einem  Ende  auf  der  Lauf- 
achse, am  andern  mittels  senkrechter  Feder- 
gehänge am  Wagcngestell  und  kann  etwas 
nachgeben,  wenn  der  Antrieb  beginnt,  so 
dass  das  Anlaufen  elastisch  und  sanft  er- 
folgt. Mit  Ausnahme  der  Seitenüffnungen 
ist  der  Motor  gänzlich  mit  Stahl  verkleidet; 
das  Gehäuse  kann  senkrecht  geöflnet  wer- 
den, wie  aus  Figur  10  ersichtlich  ist. 
Jeder  Motor  hat  seine  Pole  in  Reihen- 
schaltung mit  der  Armatur,  und  beide  Mo- 
toren sind  parallel  verbunden,  können  aber 
auch  in  Reihen  geschaltet  werden. 

Der  Regulator.  Fin  Regulator  nach 
Figur  12  für  Geschwindigkeit  und  Rück- 
lauf ist  auf  .jeder  Plattform  angebracht.  Der 
Strom  geht  von  der  Koutaktleitung  zu  der 
Bronzerollc  des  Auslegers  und  durch  den  Aus- 
leger mittels  eines  längs  des  Wagendaches 
geführten  Kabels  zu  dem  Regulator.  In 
dieses  Kabel  ist  nacheinander  eingeschaltet: 
ein  schmelzbarer  Draht  zum  Schutz  des  Mo- 
tors gegen  zu  starken  Strom;  ein  Blitzableiter 
mit  Erdverbindung;  ein  Sicherhcitsaussehul- 
tcr,  der  durch  eine  Unischaltung  auf  dem 
Dache  Uber  der  Plattform  bedient  wird  und 
denZweckhat,den  Wagen  ström  los  zu  machen, 
falls  der  Motor  oder  Regulator  in  Unord- 
nung geräth,  wahrend  der  Wagen  sich  in 
Bewegung  befindet.  An  den  Endstationen 
wird  diese  Umschaltung  und  der  Regulator 
umgestellt.  Der  Regulator  besteht  aus  einer 
eingeteilten  Gleitschiene  und  einem  Hand- 
griff, der  auf  eine  Kminnutatortrommel  mit 
6  festen  Kontakten  wirkt.  Die  Gleitschiene 
ist  zu  beiden  Seiten  von  Null  in  vier  Theilc 
eingetheilt,  und  der  Handgriff  wird,  jo 
nachdem  vor-  oder  rückwärts  gefahren 
werden  soll,  nach  links  oder  rechts  gedreht; 


hierbei  ist  die  Handhabung  bequemer  gewor- 
den als  bei  der  früher  üblichen  Anordnung. 
Von  den  vorhandenen  6  Kontakten  ent- 
sprechen vier  den  I  Kabeln  oder  Strömen, 
die  den  Wagen  zugeführt  werden,  um  die 
Geschwindigkeit  zu  ändern;  hierbei  werden 
nach  Bedarf  nur  1  Kabel  gebraucht  oder  2 
oder  mehrere  gekuppelt;  der  fünfte  Kon- 
takt ist  für  die  Umsteuerung  des  Wagens, 
und  ein  sechster  dient  dazu,  im  Bedarfs- 
falle die  Kraft  und  Geschwindigkeit  da- 
durch noch  mehr  zu  steigern,  dass  ein 
Nobenstrom  durch  das  magnetische  Feld 
der  Motoren  geleitet  wird.  Der  Rheostat 
ist  mit  dem  Regulator  auf  beiden  Platt- 
formen durch  (>  Kabel  verbunden,  die  in 


PI*  12 


einer  Indiarubberröhre  liegen,  und  befin- 
det sich  in  einem  Kasten  unter  dem  Wagen - 
rahmen;  die  Widerstünde  bestehen  aus 
Nickelplatten  mit  Mika-Isolirung,  so  dass 
jede  Gefahr  einer  Verbrennung  ausge- 
schlossen ist.  Ein  Nebenstrom  vom  Aus- 
legerpol  :-peist  drei  ltikerzige  Glühlicht- 
lampcn,  deren  Spannung  110  Volt  beträgt, 
und  2  kräftige  elektrische  Reflektoren,  je 
einen  an  jedem  Wagenende. 

An  der  Kraftstation  ist  der  positive  Pol 
die  Erde,  der  Strom  geht  daher  von  den 
Schienen  in  die  Wagen  und  vom  Ausleger 
nach  der  Kontaktleitung,  welch  letztere  die 
Rückleitung  bildet  In  Anbetracht  des 
dünnen  Querschnitts  dieser  Leitung  hat 
dies  den  Vortheil,  dass  der  Lichtbogen  sich 
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un  der  leicht  zu  ersetzenden  Ausleger-Rolle 
als  dem  positiven  Pol  bildet  und  daher  die 
grössere  Abnutzung  hier  und  nicht  an  der 
Prahtleitung  entsteht.  Der  Stroruluuf  vom 
Kontaktdraht  zu  den  Schienen  hat  allerdings 
den  Vortheil,  dass  Stromverluste  weniger 
zu  befürchten  sind,  während  bei  der  um- 
gekehrten Stromriehtung  von  der  Schiene 
in  die  Kohtaktleitung  sehr  gut  leitender 
Oberbau  erforderlich  ist:  besonders  bei 
feuchtem  Wetter  würden  benachbarte  Gas- 
oder Wasserrohre  sonst  Angriffen  durch 
elcktrolytische  Einwirkung  der  niedrig  ge- 
spannten, von  den  Schienen  ausgehenden 
Xebenströme  leicht  ausgesetzt  sein. 

Bremsen.  Elektrische  Bremsen  sind 
nicht  vorhanden;  weil  in  Marseille  bei  den 
zahlreichen  Oel-  und  Seifentransporten  das 
Strassenpflaster  meist  schmierig  ist,  zog  man 
eine  besondere,  unmittel  bar  wirken  de  Bremse 
vor:  ausser  einer  gewöhnlichen  Ketten- 
hand bremse  ist  an  jeder  Plattform  eine 
Sicherheits  -  Schlittenbremse  angeordnet, 
welche  auf  den  Rampen  der  Rue  d'Aix 
von  ti"/,.  Neigung  angewandt  wird:  hierbei 
greifen  die  Bremsklötze  in  den  Kaum 
zwischen  die  Lauf-  und  Schutzschienen,  so 
dass  gleitende  Reibung  an  beiden  Schienen 
entsteht.  Diese  Bremse,  welche  mittels 
Hebel  und  Kette  in  Wirkung  gesetzt  wird, 
bremst  den  Wagen  innerhalb  seiner  eigenen 
Lange:  indessen  ist  die  Hinrichtung  doch 
etwas  schwerfällig,  und  würde  mit  Vortheil 
durch  eine  mechanische  Handbremse,  welche 
für  alle  Neigungen  und  Zwecke  ausreicht, 
zu  ersetzen  sein. 

Kosten  des  Baues  und  der  Aus- 
rüstung. 

Oberbau,  6  km  Doppelgleis    2-10000  Frcs. 

Pflaster  120  0U)  „ 

Maschinenhaus.  Schuppen, 
Dienstgebäude  und  Repa- 
raturwerkstätte   ....  5000U 

Schornstein,  Reservoir  u.s.w.     25  000 

Drei  Kessel  niitKinmauerung  75u0O 

Drei  Dampfmaschinen,  drei 

Dynamos  u.  Transmission  125000 

Elektrische  Leitungen.  Pole. 

Isolatoren  1800U)  , 

18  Triebwagen  und  ein  Kei- 
nigungskontakt    ....  370000 

Verwaltung,  Bauleitung  und 

Mauaufsieht  115  000 

Bauzinsen  während  eines 
Jahres,  4%  ....       .      50  QUO  .. 

Zusammen  .    .  1350000  Frcs 

oder  225000  Frs.  für  das  km  Doppelgleis. 
Die  elektrische  Anlage  und  die  Motoren 


sind  von  den  Oerlikonwerken  ausgeführt 
worden. 

Betrieb.  Die  Bahn  wurde  zuerst  mit 
12  Wagen  betrieben,  von  denen  4  in  Reserve 
standen.  Schon  vom  ersten  Tuge  an  über- 
stieg der  Verkehr  alle  Erwartungen,  so  dass 
die  Wagen  statt  der  vorgesehenen  50 
Personen  75  zu  befördern  hatten.  Da  die 
Kraftstation  dieser  Ueberlastung  von  50% 
nicht  gewachsen  war,  wurde  die  Zahl  der 
Wagen  auf  18  vermehrt,  von  denen  12—10 
nnterwegs  waren:  der  Betrieb  findet  z.  Zt. 
thatsächlich  nur  seine  Grenze  durch  die 
grössere  oder  geringere  Schwierigkeit  des 
Verkehrs  in  den  überfüllten  Strassen,  und 
an  Sonn-  und  Festtagen,  wo  der  Fuhr- 
werksverkehr gcriug  ist,  kaun  am  meisten 
gefördert  werden.  Der  regelmässige  Betriel» 
ist  Fünfminutenverkehr,  wobei  eine  Fahrt 
30  Minuten  dauert,  d.  i.  eine  mittlere  Ge- 
schwindigkeit von  12  kin  für  die  Stunde; 
die  Durchschnittsgeschwindigkeit  auf 
Strecken  mit  Steigungen  über  2,5"/,,  beträgt 
etwa  10,  mit  Steigungen  unter  2,5%  24  km 
in  der  Stunde.  Es  sind  täglich  18—20 
Dienststunden,  für  jeden  Wagenführer  und 
Schaffner  täglich  10—12  Stunden  Dienst  an- 
gesetzt, wobei  auf  20  Tage  ein  dienstfreier 
Tag  kommt.  Der  Lohn  eines  Wagenführers 
beträgt  150  Frcs..  eines  Schaffners  120  Frcs. 
monatlich.  Im  gewöhnlichen  Betriebe 
leisten  12—14  Wagen  im  täglichen  Durch- 
schnitt I80O-2100  km,  oder  150-175  km 
für  einen  Wagen  täglich.  Die  Zahl  der 
täglichen  Fahrgäste  betrug  nach  der  Er- 
öffnung im  Juni  1892  durchschnittlich  6000 
und  war  l»is  zum  April  1893  auf  über 
10000,  in  den  verkehrsreichen  Sommer- 
und  Herhstmonaten  auf  über  12000  ge- 
stiegen. Das  Fahrgeld  ist  nach  der  Kon- 
zession auf  der  Marseiller  Linie  auf  höch- 
stens 7  Centimes  für  das  km  festgesetzt, 
während  es  auf  der  Linie  von  St.  Louis 
nur  5  Centimes  für  das  km,  mindestens 
aber  10  Centimes  beträgt.  Die  durch- 
schnittliche Roheinnahme  betrug  im  ersten 
Betriebsjahre  70000  Frcs.  für  das  km,  oder 
00  Centimes  für  das  Wagenkilometer:  die 
Kosten  der  Zugkraft,  d.  h.  der  Triebkraft 
und  Unterhaltung  der  elektrischen  Einrich- 
tungen und  Betriebsmittel,  einschliesslich 
lies  Lohnes  der  Wagenführer,  welche 
anfangs  wegen  ungünstiger  Umstände  auf 
48  Centimes  für  das  Wagenkilometer  sich 
stellten,  wurden  späterhin  auf  2G,  also  noch 
weniger  als  die  garantirtc  Zahl  von  28  Cen- 
times für  das  Wagenkilometer,  einge- 
schränkt. Infolge  des  Garantievertrages 
wurden  die  geleistete  elektrische  Energie, 
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der  Verbrauch  au  Speisewasser  und  Brenn- 
material, sowie  die  Ruckstande  des  letzteren 
andauernd  genau  festgestellt.  Nur  gute 
Kardiffkohle  zum  Preise  von  24,5  Frcs.  die 
Tonne  wird  verwendet.  Hierbei  werden 
die  Kosten  der  Zugkraft  22  Centimes  für 
das  Wagenkilometer  nicht  (Ibersteigen.  Die 
Kosten  des  Betriebes  verteilen  .sich  etwa 
in  folgender  Weise: 


Für 

Im 

1  Wagen- 

kilo- 

ganzen 

meter 

% 

Centime.-* 

Vre». 

Zugkraft  

60 

.,15 

175*580 

Unterhaltung 'des  Ober- 

Ii 

2,t>2 

17  IHiO 

18 

7,85 

63  88t» 

Verwaltung  ... 

s 

•>H  5MÜ 

Allgemeine  Unkosten 

8 

3.41» 

•>;i  i)4o 

Summe .  . 

10U 

48,ii 

21*9  3<K> 

Da  die  Roheinnahmen  im  Jahre  etwa 
fxJü 000  Frcs.  betragen  haben,  so  ist  der 
Betriebskoeffizient  ©"►"/„-  Rechnet  man  zu 
den  Betriebsausgaben  noch  10"/,,  für  Werth- 
verminderung und  Absehreibung,  so  liefert 
die  verbleibende  Reineinnahme  eine  Ver- 
zinsung von  8"/.,  des  Anlage-  und  Betriebs- 
kapitals. 

Der  Wirkungsgrad  der  neuen  Dynamos 
ist  93'/.//„  bei  voller  Belastung:  d.  h  die 
Dynamos  liefern  71)3  x  0,93  -  684  AVatts  für 
je  1  PS.    Bei  der  gewöhnliehen  Spannung 

5V) 

von  550  Volt   ist  der   Verlust   nur  ,0'(l0(1 

=  0,00137  Ampere,  sodass  also  die  Isolirung 
praktisch  eine  vollkommene  ist. 

Abgesehen  von  dem  Interesse,  das  die 
konstruktive  Gestaltung  der  Marseiller 
elektrischen  Bahnlinien,  insbesondere  hin- 
sichtlich der  guten  Isolirung,  des  wirksamen 
Schutzes  gegen  Blitzgefahr,  und  der  Ein- 
schränkung der  besonderen  Zugkraft  für 
den  Anlauf,  verdienen,  sind  aus  den  Be- 
triebsergebnissen der  Bahn  folgende  Kr 
fahrungen  gewonnen  worden: 

1.  Senkrechte,  schnell  laufende  Maschi- 
nen ohne  Kondensation  arbeiten  unvortheil- 
halt  und  sind  ungeeignet  für  so  bedeutende 
Helastungsschwankungen.  wie  bei  dem  Be- 
iriebe elektrischer  Linien. 

2.  Wurmgetriebe  sind  bei  einer  Uebcr- 
setzung  von  1  :  14  in  Folg«;  des  hiermit  ver- 
bundenen Reibungsverluste*  nicht  geeignet 


für  Triebwagen,  die  mit  Geschwindig- 
keiten von  24  km  die  Stunde  laufen  sollen: 
Stirnrilderübersetzung  verdient  den  Vorzug. 

3.  Um  elastisches  und  sanftes  Fahren 
zu  erzielen,  ist  der  Motor  nicht  starr  zu  be- 
festigen, sondern  mittels  langer  Federge 
hllnge    am   Rahmen    des   Wagens  aufzu- 
hängen. 

4.  Wo  scharfe  Krümmungen  einen 
kurzen  Radstand  bedingen,  wende  man  bei 
laugen  Triebwagen  für  50  -70  Personen 
zwei  doppelachsige  Drehgestelle  an. 

5.  In  Anbetracht  der  häutig  über  Er- 
warten schnell  eintretenden  Verkehrszu- 
nahme bei  elektrischen  Straßenbahnen 
nehme  man  von  Anfang  an  auf  hin- 
reichende Erweiteruugsfahigkcit  der  elek- 
trischen Anlagen  Bedacht  und  sehe  kräftige, 
leistungsfähige  Motoren  vor. 

Vergleicht  man  die  Kosten  der  Zug- 
kraft bei  den  Marseiller  Linien  mit  den- 
jenigen anderer  Linien  mit  oberirdischer 
Stromzuführung,  z.  B.  in  Leeds  und  in  den 
Vereinigten  Staaten,  so  (ludet  man,  dass 
bei  den  letzteren  die  Kosten  für  die  Wagen- 
ineile  (englisch!  mit  5VÄ  his  d  Peiiee  gegen 
nur  4  Pence  in  Marsoille  etwas  höher  sind, 
obwohl  hier  die  Kosten  guten  Brennmate- 
rials recht  bedeutend  sind.  Verglichen  mit 
dem  Pferdebetrieb  zeigt  die  Marseiller  elek- 
trische Bahn  eine  Ersparniss  von  2,12  Pence 
für  die  Wagenmeilc.  oder  33  7«.  wahrend 
der  Pferdebetrieb  in  anderen  grosseren 
Städten  Frankreichs,  wie  Lyon.  Bordeaux. 
Toulouse  bezw.  25,  20  und  10%  mehr  als 
der  elektrische  Betrieb  kostet.  In  den  süd 
lieberen  italienischen  Städten  wird  die 
thierisehe  Zugkraft  indessso  billig,  dass  hier 
der  elektrische  Betrieb  nur  vermöge  seiner 
inneren  Vorzüge  überlegen  bleibt.  —  Gegen- 
über der  unterirdischen  Stromzuleitung,  die 
in  Budapest  Anwendung  gefunden  hat,  er- 
seheint im  vorliegenden  Fall  die  ober- 
irdische Stromzuführung  des  Trolleysystenis 
vorteilhafter,  da  der  unterirdische  Graben 
mit  dem  Schlitze  in  der  Strussenfläehe  eine 
sehr  vollkommene  Entwässerung  voraus- 
setzt und  in  jedem  Fall  kostspielig  wird. 
Dem  Trollcysystcm  dürfte  daher  voraus- 
sichtlich bis  auf  weiteres  die  Zukunft  ge- 
hören, solange  noch  nicht  ein  hinreichend 
leichter  und  billiger  Akkumulator  von  be- 
friedigender Leistungsfähigkeit  zur  Aus 
Übung  elektrischer  Zugkraft  in  verkehrs- 
reichen, dicht  bebauten  Städten  gefun- 
den ist.  F.  Ii. 
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Oesterreich. 

Gesetz  vom  17.  Juni  1*87. 
womit  Bestimmungen  für  die  Anlage  und 
den  Betrieb  von   Lokalbahnen  getroffen 

werden.   (R.-G.-Bl.  No.  81.) 

Mit  Zustimmung  beider  Häuser  des 
Reichsrathes  Hude  Ich  anzuordnen,  wie  folgt: 

Artikel  I. 
Die  Regierung  wird  ermächtigt,  bei 
Konzessionirung  neuer  Lokalbahnen  (Se- 
kundärbahnen ,  Vizinalbahnen  u.  dergl/ 
nicht  nur  in  Bezug  auf  die  Vorarbeiten, 
den  Bau  und  die  Ausrüstung  alle  thunliehen 
Erleichterungen  zu  gewahren,  sondern  auch 
in  Bezug  auf  den  Betrieb  vuii  den  in  der 
Eisenbahn  •  Betriebsordnung  vom  16.  No- 
vember 1851.  (R.-G.-Bl.  Nu.  1  ex  1852),  und 
den  einschlagigen  Nnchtragshestimmuugcti 
angeordneten  Sicherheitsvorkehrungen  und 
Verkehrsvorschriften  insoweit  Umgang  zu 
nehmen,  als  dies  mit  Rücksicht  auf  die  be- 
sonderen Verkehrs-  und  Betriehsverhält- 
nisse,  insbesondere  die  festgesetzte  er- 
mässigte  Fahrgeschwindigkeit  nach  dem 
Ermessen  des  Handelsministeriums  zulässig 
erscheint  und  als  hiodurch  das  den  auto- 
nomen Körperschaften  nach  den  bestehen- 
den Gesetzen  zustehende  Recht,  im  eigenen 
Wirkungskreise  aus  Sicherheitsrücksichten 
Vorschriften  zu  erlassen,  nicht  beeinträchtigt 
wird. 

Gleichartige  Erleichterungen  können 
nach  «lein  Ermessen  des  Handelsministeriums 
auch  für  .jene  schon  bestehenden  Eisenbahn- 
strecken zugestauden  werden,  auf  welchen 
der  Sekundürbetricb  mit  ermiissigter  Fahr- 
geschwindigkeit eingeführt  wird. 

Artikel  II. 
Desgleichen  wird  die  Regierung  er- 
mächtigt, die  Unternehmungen  von  Lokal- 
bnhnen  von  den  im  i?  68  der  Eisenbahn 
Betriebsordnung,  bezw.  im  §  10  lit.  f  des 
Eisenbahn-Konzessionsgesetzes  vom  14.  Sep- 
tember 1854  ■R.-G.-Bl.  No.  238),  ausgespro- 
chenen Verpflichtungen  in  Betreff  der  Be- 
förderung der  Post,  sowie  von  den  zufolge 
des  §  89  der  Eisenbahn -Betriebsordnung 
begründeten  Verbindlichkeiten  in  Bezug 
auf  den  Ersatz  des  aus  der  polizeilichen 
und  gefällsämtliehen  Ueberwachung  er- 
wachsenden Mehraufwandes  und  in  Bezug 
auf  die  unentgeltliche  Herstellung  und  Er- 
haltung von  Amtslokalitäten  zu  enthoben. 


Artikel  III. 

Die  Regierung  wird  ermächtigt,  bei 
Festsetzung  der  Tarife  für  Lokalbahnen 
Ausnahmen  von  den  Bestimmungen  des 
Gesetzes  vom  15.  Juli  1877  R.  G.-Bl.  No.  64). 
betreffend  die  Maximaltarife  für  die  Per- 
sonenbeförderung auf  den  Eisenbahnen, 
sowie  von  den  sonstigen  gesetzlichen  Vor- 
schriften über  das  Tarifwesen  zu  gewähren. 

Artikel  IV. 
Verträge,  bücherliche  Eintragungen, 
Eingaben  und  sonstige  Urkunden  ,  durch 
welche  bedingungsweise  für  den  Fall  des 
Zustandekommens  einer  projektiven  Lokal- 
bahn zu  Gunsten  derselben  die  Abtretung 
von  Grund  und  Boden,  die  Einräumung 
dinglicher  Rechte,  die  Beistellung  von  Bau- 
oder Betriebsmaterialien,  die  Leistung  von 
Barzahlungen  mit  oder  ohne  Uebernahme 
von  Aktien  oder  sonstige,  wie  immer  ge- 
artete Beitragsleistungen  zugesichert,  die 
Bedingungen  für  die  Benützung  öffentlicher 
Strassen  festgestellt  oder  Garantieverpflich- 
tungen übernommen,  oder  endlich  Verein- 
barungen zum  Zwecke  der  Sichcrslellung 
der  Kapitalbeschaffung,  des  Baues  oder 
des  Betriebes  der  Lokalbahn  getroffen  wer- 
den, mit  Ausschluss  der  im  gerichtlichen 
Verfahren  in  Streitsachen  stattfindenden 
Verhandlungen,  gemessen  die  Gebühren- 
und  Stempelfreiheit. 

Artikel  V. 

Im  Falle  der  Konzessionsertheilung  für 
Lokalbahnen  können  seitens  der  Regierung 
die  nachstellenden  Begünstigungen  gewahrt 
werden : 

a)  die  Befreiung  von  den  Stempeln  und 
Gebühren  für  alle  von  der  Lokalbahn- 
unternehmung  abzuschließenden  Ver- 
träge, zu  überreichenden  Eingaben, 
von  derselben  zu  errichtenden  Urkun- 
den, ferner  für  alle  im  Grunde  dieser 
Verträge  und  Urkunden  zu  bewirken- 
den bücherlichen  Eintragungen,  end- 
lich für  sonstige  Amtshandlungen  und 
amtliche  Ausfertigungen  zu  den  nach 
bezeichneten  Zwecken,  und  zwar: 

1.  bis  zum  Zeitpunkte  der  Betriebs 
en'iffnung  zum  Zwecke  der  Kapitals- 
beschaffung,  der  Sicherstellung  der 
Kapitalsverzinsung  und  des  Betriebes, 

2.  bis  zum  .Schlüsse  des  ersten  Be- 
triebsjabres  zum  Zwecke  der  Gründ- 
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«rwt-rbnng,  dos  Baues  und  d«r  In- 
struirung  der  Bahn. 

Diese  Begünstigungen  haben  auf 
die  im  gerichtlichen  Verfahren  in 
Streitsachen  stattfindenden  Verhand- 
lungen keine  Anwendung; 

b)  die  Befreiung  von  den  Stempeln  und 
Gebühren  für  die  Ausgabe  der  zum 
Zwecke  der  Kapitalbeschaffung  für 
die  erste  Anlage  und  konzessions- 
mlissige  Ausrüstung  der  konzessionir- 
ten  Lokalbahn  bestimmten  Aktien  und 
Prioritätsobligationen  mit  Einschluss 
der  Interimsscheine  und  für  die  Ein- 
verleibung  des  Pfandrechtes  auf  die 
zur  Sicherstellung  der  PrioritUtsobli- 
gationen  bestimmten  eisenhahnbücher 
liehen  Einheiten  oder  auf  ander«-  un- 
bewegliche Güter,  sowie  von  der  bei 
der  Grundeinlösung  nach  Sehluss  d«-s 
ersten  Betriebsjahre.s  :  lit.  a.  Z.  "J  auf- 
laufenden Uebertragungsgcbühr,  mit 
Ausnahme  der  nach  den  bestehenden 
Gesetzen  den  Gemeinden  oder  anderen 
autonomen  Körperschaften  zukommen- 
den, aus  diesem  Anlasse  zu  cutrichten- 
den Gebühren; 

c)  die  Befreiung  von  den  für  die  Ki- 
theilung der  Konzession  und  für  die 
Ausfertigung  der  Konzessionsurkunde 
zu  entrichtenden  Gebühren  nndTaxen. 

dl  die  Befreiung  von  der  Erwerb-  und 
Einkommensteuer,  von  der  Entrich- 
tung der  Kuponstempclgebühren,  so- 
wie von  jeder  neuen  Staatssteuer, 
welche  etwa  durch  künftige  Gesetz«- 
eingeführt  werden  sollte,  auf  die  Dauer 
von  höchstens  divissig  .Jahren,  vom 
Tage  der  Konzcssions«-rtheilung  an 
gerechnet; 

«•)  die  Umwandlung  der  in  T.  P.  17  e 
des  Gesetzes  vom  13.  Dezember  18»>2 
(R.G.-BI.  No.89)  festgesetzten  Stompel- 
gebühr  von  den  Personenfahrkarten 
in  eine  Prozentualgebühr,  welche  mit 
drei  Prozent  de»  Fahrpreises  sammt 
Agiozuschlag  zu  bemessen,  durch  die 
Bahnunternehmung  von  den  Reisenden 
cinzuheben  und  monatlieh  nachhinein 
an  die  GefUllskassen  abzuführen  im. 

Die  sub  e  angeführte  Begünstigung 
kann  auch  schon  bestehenden  Lokal 
bahnen  eingeräumt  werden. 

Artikel  VI. 

Du-  Regierung  wir«!  ermächtigt,  in  An- 
sehung jener  bereits  bestehenden  oder  eist, 
künftig  zu  erbauenden  Lokalbahnen,  welche 
in  vom  Staate   für  seine  eigene  Rechnung 


betriebene  Hauptbahnen  einmünden,  von 
der  Aufrechnung  einer  Vergütung  oder 
Beitragsleistung  der  Lokalbahnunterneh- 
mung  für  «lie  Mitbenutzung  bestehend«-!- 
Anlagen  der  Hauptbahn  und  für  den  in  den 
Anschlusshahnhöfcu  durch  Staatsbahnorgane 
besorgten  Stationsdienst  abzusehen. 

Den  Verwaltungen  vom  Staate  garantirter 
Eisenbahnen  kann  die  Gewährung  gleich- 
artiger Erleichterungen  zu  Gunsten  der  an 
dieselben  anschliessenden  Lokalbahnen  ge- 
stattet werden. 

Artikel  VII. 

Inwieferne  für  einzelne  Lokalbahnen, 
deren  Notwendigkeit  oder  Nützlichkeit 
ausser  Zweifel  steht,  bezüglich  welcher  je- 
doch durgethan  erscheint,  «lass  die  Inter- 
essenten ausser  Stande  sind,  die  erforder- 
lichen Geldmittel  zur  Gänze  aufzubringen, 
von  Seite  der  Staatsverwaltung  etwa  nebst 
oder  statt  «1er  in  den  Artikeln  V  und  VI 
vorgesehenen  andere  finanzielle  Unter- 
stützungen, welche  nicht  im  administrativen 
Wirkungskreise  gelegen  sind,  wie  insbe- 
somtere  die  Gewährung  eines  Beitrages  aus 
Staatsmitteln,  eine  Betheiligung  des  Staates 
an  der  Kapitalbeschaffung,  die  Ueber- 
nahme  der  Betriebsführung  auf  Rechnung 
des  Stuates  gegen  Zusicherung  einer  festen 
Pachtrente  u.  s.  w.  zugestanden  werden 
•können,  wird  in  jedem  einzelnen  Kalle  ein 
besonderes  Gesetz  bestimmen. 

Dabei  hat  als  Grundsatz  zu  gelten,  dass 
derGewährnng  derartiger  finanzieller  Unter- 
stützungen von  Seite  de>  Staates  eine  den 
individuellen  Verhältnissen  entsprechende 
Betheiliguug  des  Landes,  der  Gemeinden 
und  sonstigen  Interessenten  an  dem  Lokal- 
bahnunternehnu-n  vorauszugeben  hat. 
Diese  Hetheiligung  kann  erfolgen:  durch 
unentgeltliche  Abtretung  von  Grund  und 
Boden  an  die  Lokalbahuuntornehmung, 
bezw.  durch  f  'eln-mahm-  der  von  derselben 
für  die  tSrumterwerbung  aufzuw«-ndenden 
Kosten,  durch  unentgeltlich«'  Lieferung  von 
Baumaterialien,  Betheiligung  an  der  Ka- 
pitalbeschaffung, Zusicherung  einer  |.>. 
träguiss-  oder  Ziusengarantie  u.  s.  w. 

Artikel  VIII. 
I  >en  Unieruehmungen  uormalspuriger 
bokalbahnen.  für  welche  die  im  Artikel  V, 
lit.  a  bis  inkl.  d  «>der  im  Artikel  VII  an- 
geführten finanziellen  Begünstigungen  cin- 
geräumt  worden  sind,  ist  unbeschadet 
des  bei  der  Konzi-ssionscrtheilung  der 
Staatsverwaltung  vorzubehaltenden  Rechtes, 
die  kouzessionirt«'  Balm  nach  deren  Vollen- 
dung und  Inbetriebsetzung  unter  d.-n  in  der 
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Konzession  festzustellenden  Bedingungen 
jederzeit  einzulösen  die  Verpflichtung 
aufzuerlegen,  der  Staatsverwaltung  über 
deren  Verlangen  jederzeit  die  Mitbenützung 
der  Lokalbahn  für  den  Verkehr  zwischen 
schon  bestehenden  oder  künftig  erst  her- 
zustellenden, im  Staatsbetriebe  befindlichen 
Bahnen  derart  einzuräumen,  dass  die  Staats- 
verwaltung berechtigt  ist,  unter  freier  Fest- 
stellung der  Tarife  ganze  Züge  oder  ein- 
zelne Wagen  über  die  mitbenutzte  Lokal- 
bahn gegen  Entrichtung  einer  angemessenen 
Entschädigung  zu  befördern  oder  befördern 
zu  lassen. 

Die  Modalitäten  der  Berechnung  der  zu 
entrichtenden  Entschädigung,  welche  nach 
Verhältnis»  de.s  Antheiles  der  mitbenutzen- 
den Staatseisenbahnverwaltung  an  der  im 
Gegenstandsjahre  auf  der  mitbenutzten 
Bahnstrecke  bewirkten  gesammten  Trans- 
portsleistung zu  bemessen  ist  und  in  einer 
für  die  Dauer  der  Mitbenützung  alljährlich 
an  die  Unternehmung  der  mitbenutzten 
Lokalbahn  zu  leistenden  Zahlung  zu  be- 
stehen hat,  sind  in  der  Konzessionsurkunde 
festzusetzen. 

Die  Mitbenützung  hat  nur  insoweit  .statt- 
zufinden, als  hierdurch  der  eigene  regel- 
mässige Betrieb  der  mitbenutzten  Lukal- 
bahn nicht  gestört  wird. 

Sofern  der  Uebe rgatig  fremder  Fahr- 
betriebsmittel auf  die  Lokalbahn  mit  den 
derselben  gewährten  Erleichterungen  in  Be- 
zug auf  Anlage,  Ausrüstung  und  Betriebs- 
system nach  dem  Erachten  der  Aufsichts- 
behörde nicht  vereinbart  sein  sollte,  sind 
die  hierdurch  erwachsenden  Mehrkosten  der 
Lokalbahnunternehmuug  zu  vergüten. 
Artikel  IX. 

Die  Ausgabe  von  Prioritätsobligationen, 
welche  nur  auf  Osterreichische  Währung 
lauten  dürfen,  ist  insolange  und  insoweit 
ausgeschlossen,  als  nicht  die  Verzinsung 
und  Tilgung  derselben  nach  den  von  der 
Regierung  zu  prüfenden  Ausweisen  als 
dauernd  gesichert  erscheint. 

Bahnunteruehmungen,  bei  welchen  aus 
Mangel  der  gesetzliehen  Voraussetzungen 
die.  bücherliche  Einlage  im  Sinne  des  Ge- 
setzes vom  19.  Mai  187-1  (R.-G.-Bl.  Xo.  7Ui 
nicht  zulässig  erscheint,  sind  von  der 
Ausgabe  der  Frioritätsobligationen  ausge- 
schlossen. 

Artikel  X. 
Die  Benützung  von  Roichsstrasseu  zur 
Anlage  von  Lokalbahnen  wird  gestattet, 
insoweit  nicht  durch  den  Bahnbetrieb  die 
Sicherheit  des  Strassenverkehres  gefährdet 
erscheint. 


Zulässigkeit  und  Bedingungen  der 
Strasseubenützung  sind  durch  die  Strassen- 
Verwaltung  im  Einvernehmen  mit  den  Eisen- 
bahnaufsichtsbelmrden  festzustellen. 

Unbeschadet  der  aus  dem  Bestände  des 
Mauthgefälles  erwachsenden  Verbindlich- 
keiten ist  für  die  Strasseubenützung  ein  be- 
sonderes Entgelt  nicht  zu  entrichten. 

Die  Kosten  der  ordnungsmässigen  Er- 
haltung des  benutzten  Strassentheiles,  sowie 
etwaige,  durch  die  fragliche  Benützung  ver- 
anlasste Mehrkosten  der  Strassenerhaltung 
überhaupt,  desgleichen  die  Kosten  für  alle 
zur  ITintanhaltung  einer  durch  den  Bahn- 
betrieb herbeigeführten  Störung  oder  Ge- 
fährdung des  Strassenverkehrs  erforder- 
lichen besonderen  Vorkehrungen  treffen  die 
Lokalbahnunternehmung. 

Andere  öffentliche  Strassen  können  nur 
mit  Zustimmung  der  zur  Erhaltung  Ver- 
pflichteten, bezw.  jener  Behörden  oder  Or- 
gane, welche  zur  Ertheilung  der  Zustim- 
mung zur  Benützung  der  Strasse  seitens  der 
Loknlbahnunternehmung  nach  den  bestehen- 
den Gesetzen  berufen  sind,  zur  Anlage 
von  Lokalbahnen  in  Anspruch  genommen 
werden. 

Artikel  XJ. 
Dieses  Gesetz  tritt  mit  dem  Tage  seiner 
Kundmachung  in  Wirksamkeit  und  erlischt 
mit  :U.  Dezember  189U. 

Artikel  XII. 
Mit  dem  Vollzuge  dieses  Gesetzes  wer- 
den Mein  Handelsminister,  Mein  Minister 
des  Innern  und  Mein  Finanzminister  be- 
auftragt. 

Die  Wirksamkeit  vorstehenden  Gesetzes 
ist  durch  das  Gesetz  vom  28.  Dezember  1800 
(R.-G.-Bl.  Xo.  22t»)  bis  zum  31.  Dezember 
1898  und  durch  das  Gesetz  vom  27.  De- 
zember 1893  (R.-G.-Bl.  Xo.  193)  bis  zum 
31.  Dezember  1894  ausgedehnt  worden. 

Diese  beiden  Gesetze  haben  den  fol- 
genden Wortlaut : 

Gesetz  vom  28.  Dezember  189» 
wegen  Verlängerung  der  Wirksamkeit  des 
Gesetzes  vom  17.  .Inni  1SS7  (R.-G.-Bl. 
Xo.  Hl),  womit  Bestimmungen  für  die  An- 
lage und  den  Betrieb  von  Lokalbahnen 
getroffen  werden. 

Mit  Zustimmung  beider  Häuser  de.s 
Reichsrathes  Hude  Teh  anzuordnen ,  wie 
folgt: 

Artikel  I. 
In  Abänderung  der  entgegenstehenden 
Anordnung  im  Artikel  XI  des  «Metzes  vnin 
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17.  Jnni  1887  R.-G.-Bl.  No.  81),  womit  Be- 
stimmungen für  die  Anlage  und  den  Be 
trich  von  Lokalbahnen  getroffen  werden, 
wird    die  Wirksamkeit   des  bezeichneten 
Gesetzes  bis  31.  Dezember  1893  ausgedehnt. 

Artikel  II. 
Mit  dem  Vollzuge  des  gegenwartigen 
Gesetzes ,  welches  mit  dem  Tage  seiner 
Kundmachung  in  Kraft  tritt,  werden  Mein 
Handelsminister,  Mein  Minister  des  Innern 
und  Mein  Finanzminister  beauftragt. 

Gesetz  vom  27.  Dezember  189*1 
wegen  neuerlicher  Verlängerung  der  Wirk- 
samkeit des  Gesetzen  vom  17.  Juni  1887 
(R.-G.-Bl.  No.  81).  womit  Bestimmungen  für 
die  Anlage  und  den  Betrieh  von  I<okal- 
bahnen  getroffen  werden. 

Mit  Zustimmung  beider  Hauser  de* 
Reichsrathes  linde  Ich  anzuordnen,  wie 
folgt: 

Artikel  I. 
Die  laut  Artikel  1  des  Gesetzes  vom 
28.  Dezember  1890  (R.-G.-Bl.  No.  229),  ver- 
längerte Wirksamkeit  der  Bestimmungen 
der  Artikel  1  bis  inkl.  X  des  Gesetzes  vom 
17.  Juni  1887  (R.-G.-Bl.  No.  81),  womit  Be- 
stimmungen für  die  Anlage  und  den  Be- 
trieb von  Lokalbahnen  getroffen  werden, 
wird  bis  31.  Dezember  1894  ausgedehnt. 

Artikel  II. 
Mit  dem  Vollzuge  des  gegenwärtigen 
Gesetzes,  welches  mit   1.  Jilnner  1894  in 
Kraft  tritt,  werden  Mein  nandelsminister, 
Mein  Minister  des  Innern  und  Mein  Finanz 
minister  beauftragt. 

Ausser   vorstehenden ,    für  die  ganze 
österreichische    Monarchie   geltenden  Ge 
setzen  sind   zur   Förderung   des  Lokal 
eisen  bahn  wesens  noch  folgende  Gesetze 
für  einzelne  Lander  erlassen: 

Gewetz  vom  11.  Februar  1890, 
wirksam  für  das  Herzogtham  Steiermark, 
betr.  die  Förderung  des  Lokaleisenbab«- 

wesens.*) 

s  i. 

Die  Ausführung  von  Lokalbahnen  .Se- 
kundnrhahnen,  Viziuall.ahncu,  Dampft.ru  tu- 

,  Oer  HandelMiiinistcr  Graf  Wurmbrand 
hat.  wie  wir  aus  den  öffentlichen  ISlatteni  er- 
sehen, neuerdings  Anlass  genommen,  den 
Landc-ausschüssen  von  Nicderüsterreieh,  <  »bei  - 
österrcieli.  Mähren,  Schlesien,  Tirol  und  der 
Bukowina  die  Förderung  des  Lokalbahnwcscn? 
in  diesen  Liimlcru  nach  dem  Vorbilde  des  vor- 


ways  u.  s.  w.),  deren  Nothwendigkeit  vom 
Standpunkte  des  allgemeinen  Landesinter- 
esses  ausser  Zweifel  steht,  bezüglich  wel- 
cher jedoch  dargethan  erscheint,  dass  die 
Interessenten  (insbesondere  Gemeinden,  Be- 
zirke und  Private;  ausser  Stande  sind,  die 
erforderlichen  Geldmittel  im  ganzen  aufzu- 
stehenden Gesetzes  im  Wege  der  Landesgcsetz- 
gebuug  zu  empfehlen.  Von  einer  gleichen  Auf- 
forderung an  die  übrigen  Lander,  für  die 
besondere  Lokalbahngesctze  noch  nicht  be- 
stehen, wie  Salzburg,  Kärnten,  Kraut,  Görz 
und  Gradiska.  Priest,  Istrien  und  Vorarlberg 
ist  abgesehen,  weil  in  diesen  Gebieten  nur 
die  finanzielle  Unterstützung  einzelner  be 
stiniinter  Bahnen  aus  Landesinitteln  in  Be 
traeht  kommen  kann,  sonach  eine  allgemeine 
Organisation  des  Lokalbahunetzes  voraussicht- 
lich keine  praktische  Bedeutuugerlangen  würde. 
Das  Schreibeu  des  Handelsministers  hat  fol- 
genden Wortlaut: 

„Das  lebhafte  Bedürfnis*  nach  eiuer  ratio- 
nellen Ausgestaltung  und  Vervollkommnung 
der  bestehenden  Verkehrseinrichtungen  im 
Sinne  der  hochgespannten  wirtschaftlichen 
Anforderungen  der  Gegenwart  hat  in  Steier 
mark  zur  Schaffung  des  die  Förderuug  des 
Lokalbahn  wesens  in  diesem  Laude  bezwecken- 
den Landesgesetzes  v«in  U  Februar  1890  und 
zur  Aufnahme  eines  Landcseisenhahnanlehens 
geführt.  Dank  diesen  Massnahmen  sind  in 
dem  genannten  Lande  wahrend  des  verhalt - 
nissmassig  kurzen  Zeitraumes  von  kaum  vier 
Jahren  eine  Reihe  nützlicher  und  notwendiger 
Bahnen  niederer  Ordnung,  deren  Ausführung 
seitens  der  Interessenten  vorher  vergeblich 
angestrebt  worden  war,  zum  Wohle  der  be- 
rührten Landestheile  ins  Leben  gerufen  oder 
derart  vorbereitet  worden,  dass  die  betriebs- 
fähige Fertigstellung,  beziehungsweise  die 
Sicherstellung  des  Baues  derselben  in  naher 
Zeit  zu  gewartigen  ist.  Dieser  die  ursprüng- 
lichen Erwartungen  übertreffende  F.rfolg  der 
vom  Lande  Steiermark  inaugurirten  Aktion, 
welche  späterhin  in  Böhmen  und  Galizien 
Nachahmung  gefunden  hat,  ist  darauf  zurück- 
zuführen, dass  durch  die  geschaffene  Organi- 
sation au  Stelle  der  lös  dahin  üblichen  fall- 
weisen Bewilligung  von  zumeist  unzuläng- 
lichen Landessubventioiien  der  Grundsatz  ein- 
getülirt  wurde,  dass  Lokalbahnprojekte  seitens 
des  Landes  in  grösserem  Umfange  und  in 
allen  Fällen  unterstützt  werden  sollen,  in 
welchen  die  Nothwendigkeit  der  betreffenden 
Bahnen  vom  Standpunkte  des  allgemeinen 
Landesinteresses  ausser  Zweifel  steht,  anderer- 
seits jedoch  die  Unmöglichkeit  dargethan  er- 
scheint, dass  die  Interessenten  die  erforder- 
lichen Geldmittel  aus  F.igenem  aufbringen 
Hiermit  wurde  die  wichtigste  Voraussetzung 
geschalten,  tun  ein  bestimmtes  Urogramm  für 
die  planmassige  Ausgestaltung  des  Lokal- 
bahuwesens  in  Steiermark  unter  Benicksiehti- 
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bringen,  kann  auf  Grund  einer  vom  Landes- 
ausschusse zu  orwerbenden  besonderen  Bau- 
und  Betriebskonzessiou ,  oder  in  Durch- 
fithrung  einer  von  Interessenten  oder  einer 
Frivutunternehmung  erworbenen  Konzes- 
sion, iu  Gemässheit  der  für  die  Konzessio- 
nirung,  den  Bau  und  Betrieb  von  Lokal- 
bahnen geltenden  gesetzlichen  Vorschriften 
und  in  Gemässheit  der  Bestimmung  dieses 
Gesetzes  durch  das  Lund  erfolgen. 
§  2. 

Zu  diesem  Zwecke  wird  ein  vom  Landes- 
fonds abgesondert  zu  verwaltender  und  zu 
verrechnender  „Steierischer  Lokaleiseu- 
bahnfonds"  gebildet,  und  zwar: 

1.  durch  den  Erlös  eines  „Steierischen 
Lokalcisenbahnanlehens"  im  Höchst- 
betrage von  10  Millionen  Gulden  in 
Noten  österreichischer  Währung; 

2.  durch  die  dem  Lande  zufallenden  Be- 
triebsttberschüsse  der  auf  Grund  dieses 
Gesetzes  vom  Lande  erbauten  Lokal- 
bahnen, bezw.  durch  die  Ertragnisse 
der  vom  Lande  übernommenen  Lokal- 
bahnprioritätsaktien : 

H.  durch  die  Zuschüsse  und  Beiträge  der 
Interessenten  (insbesondere  Gemein- 
den, Bezirke,  Private)  oder  des  Staates 

gütig  der  von  d«*n  Interessenten  vorzubrin- 
genden Wünsche  und  Anregungen  aufzustel- 
len. Andererseits  wurde  aber  durch  die  ge- 
schaffene Organisation  auch  die  Möglichkeit 
geboten,  bezüglich  solcher  Lokalbahuprojekte, 
welche  an  und  für  sieh  oder  vermöge  einer 
bestehenden  Erträgnissgarantie  eine  auszi- 
ehende Rentabilität  versprachen,  demnach  zu 
ihrer  Healisirung  einer  finanziellen  Beihilfe 
des  Landes  nicht  bedurften,  die  Bauausführung 
und  die  Geldbeschaffung  derart  zu  erleichtern, 
dass  die  erfahrungsgeinäss  mit  der  Herstellung 
der  Lokalbahnen  im  Wege  der  Privat  Unter- 
nehmung in  der  Hegel  verbundenen  Nach- 
theile,  insbesondere  die  in  solchen  Füllen  kaum 
bintaugehaltene  ungebührliche  Erhöhung  des 
Anlagekapitals  durch  nichts  gerechtfertigte 
Baugewinnste  uud  übermässige  Geldbeschaf- 
fungskoston vermindert  wurden.  Auch  ermög- 
lichte die  Intervention  des  Landes  bei  der 
Bauausführung  und  Finanzirung,  dass  manche 
Bahnprojekte  ohne  reelle  Belastung  der  Lau- 
dc.stiuanzen  zur'  Ausführung  gelangen  konn- 
len,  deren  Healisirung  anderenfalls  entweder 
gar  nicht  oder  doch  nur  mit  erheblichen 
Opfern  des  Landes  zu  bewerkstelligen  ge- 
wesen wäre.  Auf  Grund  dieser  von  mir  ge- 
wonnenen Erfahrungen,  sowie  in  Hinblick  auf 
den  durch  zahlreiche  Kundgebungen  ans  Inter- 
essentenkreisen bestätigten  Umstand,  dass  auch 
dortlands  das  Bedürfnis*  nach  Vervollständi- 
gung des  bestehenden  Eisenbahnnetzes  durch 
Bahnlinien  niederer  Ordnung  immer  schärfer 


zum  Baukapital  der  einzelnen  Lokal- 
bahnen (§  4>: 

4.  durch  die  Zinsen  der  zeitweise  vor- 
handenen und  nicht  unmittelbar  zu 
verausgebenden  Barmittel; 

5.  durch  den  Erlös  aus  dem  Verkauf  der 
auf  Grund  dieses  Gesetzes  erbauten 
Lokalbahnen  (§  9,  Punkt  3); 

ß.  durch  die  Eingänge  aus  der  plan 
massigen  Rückzahlung  oder  aus  dem 
Verkaufe  der  vom  Lande  übernom- 
menen Prioritätsaktien  von  Lokalbahn- 
gesellschaften,  endlich 
7.  aus  dem  Erlöse  in  Folge  der  Ausgabe 
von  Prioritätsobligationen,  welche  vom 
Lande  in  Gemässheit  der  Bestimmun- 
gen des  §  6  ausgegeben  werden. 
Die  unter  Zahl  5,  ß  und  7  bezeichneten 
Eingänge,  sowie  die  in  den  Bahnerträgnissen 
(Punkt  2)  enthaltenen   planmässigen  Til- 
gungsquoteu  des  Anlagekapitals  jener  Lokal- 
bahnen, für  welche  keine  besonderen  Aktien- 
gesellschaften gebildet  werden,  sind,  sofern 
diese  Eingänge  nicht  in  neuen  Lokalbahn- 
bauten investirt  werden,  zur  Tilgung  des 
in  Punkt  1  angeführten  Landeseisenbahn- 
anlehens  zu  verwenden. 

Der  Landeseisenhahnfonds  kann  über 

hervortritt,  würde  ich  es  mit  inniger  Befriedi- 
gung begrüssen.  wenn  der  löbliche  Landes- 
ansschuss  sich  bestimmt  fände,  der  Frage  der 
gesetzlichen  Organisation  des  Lokalbahnwe- 
sens im  Lande  unter  ähnlichen  Modalitäten, 
wie  solche  zufolge  der  geltenden  Landes- 
gesetze  in  .Steiermark,  Böhmen  und  Galizien 
zur  Anwendung  gelangen,  näherzutreten.  In- 
dem ich  mich  gerne  bereit  erkläre,  gegebenen 
Falles  bei  der  Ausarbeitung  der  im  Gegen- 
stände vorzubereitenden  Gesctzcsvorlagen  für 
die  Landesvertretung  die  hieramtliche  Mit- 
wirkung eintreten  zu  lassen  und  dem  löblichen 
Landesausschusse  über  dessen  Wunsch  im 
Eisenbahnbaii-  und  -Betriebe  geschulte  Organe 
aus  dein  Personalstande  der  mir  unterstellen 
den  Dienstzweige  zur  Verfügung  zu  stellen, 
erübrigt  mir  nur  noch,  die  Aufmerksamkeit 
des  löblichen  Landesausscbusses  auf  den  Um- 
stand zu  lenken,  dass  ich  eine  ausgedehnte 
Betheiligung  der  Länder  an  der  Kapitals 
beschaffung  für  in  erster  Linie  im  Landes 
interesse  gelegene  Lokalbahuprojekte  und 
eine  zweckentsprechende  Organisation  des 
Lokalbahnwesens  in  den  einzelnen  Ländern 
als  die  unerlässliche  Voraussetzung  für  die 
von  dem  löblichen  Landesausschusse  und  den 
Interessenten  angestrebte  finanziell le  Beihille 
des  Staates  zu  dem  Ausbau  des  Lokalbahn- 
iicty.es  im  Lande  ansehen  inuss.  Ueber  die  im 
Gegenstände  gefassten  Beschlüsse  sehe  ich  der 
baldigen  Mittheilung  des  löblichen  Landesaus- 
schusse* mit  besonderem  Interesse  entgegen." 
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Beschluss  des  Landtages  (J?  H,  Punkt  7;  ins- 
besondere im  Fall«  des  Verkaufs  der  sümmi- 
lichen  aus  demselben  errichteten  Lokal- 
bahnen aufgelöst  und  mit  dem  Landesfonds 
vereinigt  werden,  in  welchem  Falle  auch 
die  etwa  noch  bestehenden  Verpflichtungen 
des  Landeseisenbahnfouds  auf  den  Landes- 
fonds  übergehen.  Wenn  wider  Erwarten 
der  Landeseisenbahnfouds  zur  Bedeckung 
des  Erfordernisses  für  Verzinsung  und 
Amortisation  des  Landeseisenbahnanlehens 
nicht  ausreichen  sollte,  ist  der  Abgang  vom 
Lande  zu  bedecken. 

Aus  dem  nach  §  2  zu  bildenden  Lokal- 
eiscubahnfonds  sind  zu  bestreiten: 

1.  die  Kosten  der  betriebsfähigen  Her- 
stellung und  Ausrüstung  der  auf  Grund 
dieses  Gesetzes  auszuführenden  Lokal- 
bahnen ; 

2.  die  Kosten  für  allfüllige  weitere  In- 
vestitionen (Rekonstruktionen,  Erweite- 
rungsbauten und  Anschall'ung)  auf  be- 
reits vollendeten  und  in  Betrieb  ge- 
setzten ebensolchen  Lokalbahnen; 

3.  die  zur  Verzinsung  und  Tilgung  des 
Landeseisenbahiiiinlehens  i?  2,  Punkt  1; 
erforderlichen  Betrüge,  und 

I.  die  Kosten  der  Verwaltung  des  Lokal- 
eisenbahnfonds einschliesslich  jener 
des  zu  errichtenden  Landeseisenbahn- 
amtes  ($  10.. 

Der  L"kaleisenbahnfonds  hat  die  Auf- 
gabe, die  Erbauung  von  Lokalbahnen 
wesentlichst  durch  eine  billige  Geldgebung 
zu  ermöglichen.  Der  Ertrag  der  Bahnen 
und  die  Beitrage  von  Interessenten  sollen 
die  iprozentige  Kapitalsverzinsung  sammt 
Amortisations<iuote  der  vom  Lande  in  der 
Balm  investirten  Summen  möglichst  sicher- 
stellen; zu  dein  Ende  kann  der  Lokal- 
eisenbahnl'onds  zum  Baue  einer  Lo- 
kalbahn nur  dann  herangezogen  wer- 
den, wenn  seitens  der  Interessenten 
und  des  Staates,  oder  seitens  eines 
von  beiden  Theilen  allein,  entweder 

1.  Beiträge  zum  Baukapitale  in  der  Höhe 
von  wenigstens  einem  Dritthetle  des 
Gesanimterfordernisses  ä  fonds  perdu, 
oder  gegen  Feberlassung  von  Stamm- 
aktien des  Unternehmens,  welche  zum 
vollen  Nennwerthe  zu  übernehmen 
sind,  zugesichert  werden,  oder 

2.  auf  Konzessionsdauer  die  Verpflich- 
tung übernommen  wird,  für  den  Fall, 
als  die  jahrlichen  lietriebsüberschüsse 
der  in  Frage  kommenden  Lokalbahn 
zur  Bedeckung  des  Erfordernisses  für 


die  Iprozentige  Verzinsung,  sowie  für 
die  Tilgung  des  Anlagekapitals  inner- 
halb HO  Jahren  nicht  ausreichen  sollten, 
Zuschüsse    bis    zu    mindestens  drei 
Achtel  (3/„)  dieses  jährlichen  Gesammt- 
erfordernisses  zu  leisten. 
In  letzterem  Falle  können  an  Stelle  der 
von  den  Interessenten  oder  dem  Staate  über- 
nommenen  Ertrugnissgarantie    zu  verein- 
barenden Kapitalsabfinduugeu  zu  Gunsten 
des  Lokaleisenbahnfouds  in  Barem,  oder 
durch  unentgeltliche  Grundabtretung,  Liefe- 
rung von  Materialien  und  sonstigen  Leistun- 
gen treten. 

Für  jene  Lokalbahnen,  deren  Bnukapital 
im  Sinne  der  Bestimmungen  des  §  4,  Punkt  1 
zum  Theile  durch  Kapitalsbeitriige  der  Inter- 
essenten oder  des  Staates  aufgebracht  wer- 
den, siml,  insofern  die  Betrüge  gegen  Re- 
fundirung  in  Stammaktien  und  nicht  ä  fonds 
perdu  zugesichert  werden,  besondere  Aktien- 
gesellschaften zu  bilden,  und  erhalt  das 
Land  für  den  von  denselben  aufzubringen- 
den Rest  des  Anlagekapitals,  sowie  im  §  3, 
ad  2  vorgesehenen  Auslagen  Prioritätsaktien 
mit  dem  Anspruch  auf  eine  Iprozentige 
Vorzugsdividende  sammt  Amortisations- 
quote vor  den  Stammaktien  zum  vollen 
Nennwerthe. 

Die  Agenden  dieser  Gesellschaften  sind, 
falls  dieselben  nicht  von  der  betriebsführen- 
den  Eisenbahnverwaltung  übernommen  wer- 
den, vom  Landeseisen  bahn  am  te  ig  10 
zu  besorgen. 

In  den  GesellschatYsstalutt  u  ist  dafür 
vorzusorgen,  dass  die  Funktionen  des  Vor- 
standes dieser  Gesellschaften  als  Ehrenämter 
unentgeltlich  versehen  werden. 

Die  im  Sinne  des  4j  I,  Punkt  2  auf  Grund 
einer  von  den  Interessenten  oder  vom  Staate 
zugesicherten  Ertrügnissgarantie,  oder  nach 
g  4,  Punkt  1  auf  Grund  von  Beitrügen 
ä  fonds  perdu  ausgeführten  Lokalbahnen, 
werden  unbeschadet  des  gesetz-  und  kon- 
zessionsmassigen Einlößungs-  und  Heimfall- 
rechtes des  Staates  für  Rechnung  des  Landes 
als  des  alleinigen  Konzessionär»  betrieben 
und  verwaltet. 

Das  Land  ist  berechtigt,  bezüglich  sol- 
cher Lokalbahnen  unter  Beobachtung  ge- 
setzlicher Vorschriften  und  mit  besonderer 
staatlicher  Genehmigung  Prioritätsobliga- 
tionen auszugeben,  welche  mit  höchstens 
4  "/„  verzinst,  innerhalb  der  Konzessions- 
dauer zurückgezahlt  und  ob  der  für  die  be- 
treffende Lokalbahn  eröffneten  Eiscnbahu- 
bucheinlage  sichergestellt  werden. 
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$  7.  tung   getroffenen  Vereinbarungen  festzu- 

Der  Bau  der  in  Geiuässhcit  dieses  Ge-  stellen, 

setzes  herzustellenden  Lokalbahnen  ist,  so-  §  9. 

fern  derselbe  nicht  etwa  unter  unmittelbarer  Dem  Landtage   bleibt  vorbehalten, 

Leitung  und  Ingerenz  der  Staatsverwaltung  die  Beschlussfassung  und  Entscheidung  über: 

durchgeführt  werden  sollte,  gleich  den  Ma-  1.  den  Zeitpunkt  und  die  Modalitäten  dor 

tcriallieferungen  vom  Landesausschusse  in  Begebung   des   nach  §  2,  Punkt  1 

einer  den  Interessen  des  Landes  entsprechen-  aufzunehmenden  Landeseisenbahnan- 

den  Weise,  und  zwar  thunlichst  im  Offerten-  lehens; 

wege  zu  vergeben.  2.  den  Bau  von  Lokalbahnen,  welche  auf 

Der  Betrieb  solcher  Lokalbalmen  ist  in  Grund  dieses  Gesetzes  hergestellt  wer- 

der  Regel  auf  Grund  von  durch  den  Landes-  den  sollen; 

ausschuss  abzuschliessenden  Betriebsver-  3.  die  Veriiusscrung  der  auf  Grund  dieses 
trUgeu  der  k.  k.  Staatseiseubahnverwaltung  Gesetzes  hergestellten  Lokalbahnen; 
oder  der  Verwaltung  der  anschliessenden  4.  den  Verkauf  der  vom  Lande  nach  §  5 
Hauptbahn  gegen  Vergütung  der  eventuell  übernommenen  Prioritätsaktien  von 
pauschalmässig  festzusetzenden  Betriebs-  Lokalbahngesellschaftcn: 
kosten  zu  übertragen,  bei  dem  Abgange  5.  die  Ausgabe  von  auf  einzelne  Lokal- 
einer diesfUlligen  Vereinbarung  aber  in  bahnen  sicherzustellenden  Prioritüts- 
eigener  Regie  zu  führen.  Obligationen  (i?  6); 

Die  unmittelbare  Ucberwachung   des  G.  die  vom  Lundesausschuss  alljährlich 

Baues  und  Betriebes  der  auf  Grund  dieses  dem  Landtage  mit  Bericht  vorzulegen- 

Gcsetzes  hergestellten  Lokalbahnen  erfolgt,  den  Rechnungsabschlüsse  des  steier- 

unbeschadet  des  den  Staatsorgauen  gesetz-  märkischen  Landeseisenbahnfonds: 

und  konzessionsmässig  oder  in  Folge  be-  7.  die  Organisation  des  Landeseisenbahn- 

sonderen   Vorbehaltes    zustehenden    Auf-  amtes; 

sichtsrechtes,  durch  das  Landeseisenbahn-  8.  die  eventuelle  Auflösung  des  Landes- 
amt, eisenbahnfonds  uud  Vereinigung  des- 
£  S.  selben  mit  dem  Landesfonds  2}. 

Für  jede  auf  Grund  dieses  Gesetzes  her-  £  10. 

gestellte  Lokalbahn  ist  eine  besondere  Be-  Dem  Landesausschusse  obliegt  im  allge- 

triebsrechnung  zu  führen,  und  zwar  auch  meinen  die  Vorbereitung  und  Antragstelluug 

dann ,  wenn  für  dieselbe  keine  selbstän-  hinsichtlich  der  nach  $  9  der  Beschluss- 

dige  Aktiengesellschaft  gebildet  wird.   Die  fassung  und  Entscheidung  des  Landtages 

nach  diesen  Rochnungen  ermittelten  Zu-  vorbehaltenen  Angelegenheiten,  sowie  die 

schussbeträge  (§  4,  Punkt  1  und  2;  sind  von  Durchführung  der  diesfalls  vom  Landtage 

den  Verpflichteten  vorbehaltlich  der  nach-  gefassten Beschlüsse, insbesondere  dieDnrch- 

träglichen  Austragung  etwa  bei  der  Prü-  führung  der  Vorerhebungen  und  Verhand- 

fung  der  Rechnung  durch  die  Staatsver-  lungeu  zum  Zwecke  der  Sicherstellung  des 

waltung  sich  ergebender  Differenzen  inner-  Baues  von  Lokalbahnen  auf  Grund  dieses 

halb  der  ersten  Hälfte  des  der  Rechnung«-  Gesetzes,  der  Abschluss  von  diesfülligen 

periode  folgenden  Jahres  an  das  Landes-  Präliminarverträgen  mit  den  Interessenten, 

Obereinnehmeramt  in  Graz  einzuzahlen.  Unternehmern  und  Eisenbahnverwaltungen. 

Sollten  Interessenten  mit  ihren  Leistnn-  sowie  der  erforderlichen  Vereinbarungen 

gen  im  Rückstände  bleiben,  so  ist  der  mit  der  Staatsverwaltung;  die  Erwerbung 

Landesausschuss  berechtigt,  wegen  Einbrin-  der  definitiven  Konzession  für  vom  Land- 

gung  derselben  hinsichtlich  der  Bezirke  oder  tage  beschlossene  neue  Lokalbahnen;  der 

Gemeinden  im  Sinne  des  Landesgesetzes  Abschluss  der  Bau-  und  Lieferungs-,  sowie 

vom  25.  Mai  1875  (L.  G.  Bl.  No.  57)  be-  der  Betriebsverträge,  die  Ucberwachung 

ziehuugsweise  gegen  sonstige  Interessenten  des  Baues  und  Betriebes  der  Lokalbahnen, 

im  Wege  der  politischen  Exekution  vor-  die  Laborprüfung  der  Betriebs-  und  Ertrags- 

zugohen.  rechnungen,  die  Besorgung  der  Agenden 

Die  Vertheilung  icsp.  Verwendung  der  der   Lokalbahnaktiengesellsehaftcn,  dann 

Superdividende  der  Lokalbahnaktiengesell-  die  Durchführung  der  in  fJemässhcit  dieses 

schaften.  sowie  über  die  Rückzahlung  etwa  Gesetzes  und  der  Beschlüsse  des  Landtages 

nach  §  4,  Punkt  2  geleisteter  Garantievor-  (i;    9)    notwendigen    finanziellen  Trans 

schlisse  aus  den  Ertragsvorschüsson,  sind  aktionen. 

nach  Massgabe  der  von  Fall  zu  Fall  mit  Zur  Besorgung  der  techniseh-admini- 

den  Interessenten  oder  der  Staatsverwal-  strativen  Geschäfte  in  Ansehung  der  auf 
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Grund  dieses  Gesetzes  herzustellenden  Lo- 
kalbahnen, insbesondci  c  zur  gewissenhaften 
Prüfung  der  vorgelegten  Eisenbahnprojekte 
vom  technischen  und  kommerziellen  Stand- 
punkte wird  ein  als  Exekutivorgan  des 
Landesausschusses  fuiigircndes  „Landes- 
eisenbahnamf  errichtet,  dessen  Organi- 
sation vom  Kiimltagc  über  Antrug  des  Landes- 
ausschusses festgesetzt  wird. 


Gesetz  vom  17.  Dezember  lü92,  wirksam 
für  das  Königreich  Kähmen,  betreffend  die 
Förderung  des  Eisenbahnwesen*  niederer 
Ordnung. 

§  1. 

Die  Ausführung  von  Eisenbahnen  nie- 
derer Ordnung  (Lokalbahnen.  Vizinalbah- 
nen,  Dampftramways\  deren  Xoth  wendigkeit 
vom  Standpunkte  des  allgemeinen  Landes- 
interesses ausser  Zweifel  steht,  kann  vom 
Lande  durch  Garantirung  der  Verzinsung 
und  der  Tilgung  der  für  die  betreffende 
Bahuuntcrnchmung  auszugebenden  Priori- 
tJltsobligationcn  (Eisen bahnsehuld  verschrei- 
hungern),  durch  Gewährung  eines  Darlehens, 
durch  Uebernahme  von  Prioritäts-  oder 
Stammaktien,  oder  endlich  durch  die  in 
der  Verwaltung  des  Landes  zu  bewirkende 
Durchführung  des  Baues  gefördert  wer- 
den. 

§  2. 

Wenn  seitens  rler  Interessenten  und 
des  Staates  oder  seitens  eines  von  beiden 
Theilen  allein: 

1.  Beitrüge  zu  dem  durch  den  Landes- 
ausschuss  richtig  gestellten  Bauauf- 
wande,  die  Kosten  der  Ausrüstung 
eingerechnet,  in  der  Höhe  von  we- 
nigstens 25"  0  h  fonds  perdu.  oder 
gegen  Ueberlassung  von  Stammaktien 
des  Unternehmens,  welche  zum  vollen 
Nennwerthe  zu  übernehmen  sind,  zu- 
gesichert wurden,  oder 

2.  auf  Konzessionsdauer  die  Verpflich- 
tung übernommen  wird,  für  den  Kall, 
als  die  jährlichen  Betriebsüberschüsse 
der  in  Krage  kommenden  Bahn  zur 
Bedeckung  des  Erfordernisses  für  die 
Verzinsung,  sowie  für  die  Tilgung 
des  Anlagekapitals  innerhalb  !K)  Jah- 
ren nicht  ausreichen  sollten,  Zu- 
schüsse bis  zu  mindestens  drei 
Achtel  (;j  dieses  jährlichen  Ge- 
sammterfordern  isses  zu  leisten, 

so  hat  das  Land  durch  Garanti- 
rung  eines  bestimmten.  •J",„  nicht 


übersteigenden  Zinsertrages  und  der 
Tilgung  der  zu  diesem  Zwecke  aus- 
zugebenden und  bücherlich  sicherzu- 
stellenden, innerhalb  der  Konzessions- 
dauer rückzahlbaren  Prioritätsobli- 
gationen  (Eisen  bahnschuldverschrei- 
bungen),  deren  Gesammtsumme  70"  0 
des  Bauaufwandes  nicht  zu  über- 
schreiten hat, 

oder  durch  Gewährung  eines  ver- 
zinslichen, bücherlich  sicherzustellen- 
den, innerhalb  der  Konzessionsdauer 
rückzahlbaren    Darlehens    in  der 
Höhe  von  höchstens  70  \,  des  Bau- 
aufwandes  an    der   Erbauung  und 
Ausrüstung  der  Bahn  theilzunehmen. 
Xach  Beschaffenheit  der  lokalen  Ver- 
hältnisse   kann    das    Land    sich  daran 
ausserdem  durch  Garantirung  eines  be- 
stimmten, 4",„  nicht  übersteigenden  Zins- 
ertrages  der   zur    Ergänzung    des  Bau- 
aufwandes   auszugebenden  Prioritäts- 
aktien   oder    durch     Uebernahme  von 
Priorität»-  oder  Stammaktien  im  vollen 
Nennwerthe  betheiligen. 

§  3- 

Die  Ausführung  der  im  i;  1  bezeich- 
neten Bahnen  kann  auch  auf  Grund  einer 
vom  Landesausschusse  zu  erwerbenden 
Bau-  und  Betriebskonzession,  oder  in  Durch- 
führung einer  von  dritten  Personen  er- 
worbenen Konzession  in  Gcmässhett  der 
für  die  Konzessionirung,  den  Bau  und 
Betrieb  von  Lokalbahnen  geltenden  ge- 
setzlichen Vorschriften  nach  den  Bestim- 
mungen dieses  Gesetzes  durch  das  Land 
erfolgen. 

Der  Landtag  kann  die  Durchführung 
des  Baues  einer  Eisenbahn  durch  den 
Landesausschuss  beschlossen,  wenn  nach 
den  besonderen  Verhältnissen  die  Durch- 
führung des  Baues  in  der  Verwaltung  des 
Landes  sich  als  zweckentsprechend  dar- 
stellt. Unter  der  gleichen  Voraussetzung 
kann  auch  ein  von  anderen  Unternehmern 
nach  den  Bestimmungen  dieses  Gesetzes  in 
Angriff  genommener  Bahnbau  mit  Geneh- 
migung der  Regierung  durch  den  Landes- 
ausschuss zur  weiteren  Durchführung  auf 
Kosten  der  Unternehmung  nach  Mas.sgabe 
der  mit  den  letzteren  und  den  sonstigen 
Interessenten  abgeschlossenen  Verträge 
übernommen  werden. 

S  6. 

Kür  jene  Bahnen,  deren  Baukapital 
zum  Theile  durch  Uebernahme  von  Stamm- 
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aktion  seitens  der  Interessenten  zugesichert 
erscheint,  sind  besondere  Aktiengesell- 
schaften zu  bilden,  deren  Agenden,  falls 
dieselben  nicht  von  der  betriebsführenden 
Eisenbahnverwaltung  Übernommen  werden, 
vom  Lnndcsausschusse  auf  Kosten  der 
Aktiengesellschaft  zu  besorgen  sind.  In 
den  Gcscllschaftsstatuten  ist  dafür  vorzu- 
sorgen.  dass  die  Funktionen  des  Vorstan- 
des dieser  Gesellschaften  als  Ehrenämter 
unentgeltlich  versehen  werden.  Der  Vor- 
stand besteht  aus  höchstens  zehn  Mitglie- 
dern, von  denen  zwei  durch  den  Landes- 
ausschuss  zu  nominiren  sind. 

Bei  Durchführung  des  Baues  einer 
Eisenbahn  durch  das  Land  können  zur 
Aufbringung  des  Aufwandes  unter  Beob- 
achtung der  gesetzlichen  Vorschriften  und 
mit  besonderer  staatlicher  Genehmigung 
mit  höchstens  4%  verzinsliche,  innerhalb 
der  Konzessionsdauer  rückzahlbare  und  ob 
der  für  die  betreffende  Bahn  eröffneten 
Eiscnbnhnbuchcinlagesichergestcllte  Eiscn- 
bnhnschuldverschrcibungen  ausgege- 
ben werden. 

Die  unf  Grund  dieses  Gesetzes  zu  emit- 
tirenden  Prioritätsaktien  haben  den  An- 
spruch auf  eine  4prozcntige  Vorrangs- 
dividende vor  den  Stammaktien.  Insofern 
Prioritäts-  und  Stammaktien  in  Folge  der 
gesetzlichen  Bestimmungen  in  den  Besitz 
des  Landes  gelangt  sind,  sind  sie  vor  Ab- 
lauf eines  Jahres  von  der  Betriebserofl'nuiig 
der  betreffenden  Linie  an  nicht  zu  ver- 
äussern. 

»8. 

Der  Bau  der  in  Gemässheit  der  $}§  3,  1 
vom  Lande  herzustellenden  Bahnen  ist  un- 
beschadet der  gesetzlichen  Ingerenz  der 
Staatsverwaltung  in  einer  den  Interessen 
des  Landes  entsprechenden  Weife,  und 
zwar  thunlichst  im  Offertenwege  durch 
den  Landcsausschuss  zu  vergeben.  Auch 
bei  den  auf  Grund  des  £  3  hergestellten 
Bahnen  erfolgt  die  unmittelbare  l'eber- 
wachung  des  Baues  und  Betriebes,  unbe- 
schadet des  dem  Staate  gesetz-  und  kon- 
zessionsmiissig  oder  in  Folge  besonderen 
Vorbehaltes  zustehenden  Aufsichtsrechtes 
durch  den  Landcsausschuss.  Insbesondere 
bedarf  die  Vergebung  der  Bauarbeiten  und 
die  Uebertragung  von  Lieferungen  der  Ge- 
nehmigung des  Landesausschusscs.  Der 
Betrieb  solcher  Bahnen  ist  in  der  Kegel 
auf  Grund   von    durch    den  Landcsaus- 


schuss oder  mit  dessen  Genehmigung  abzu- 
schliessenden  Betriebsvertrages  der  k.  k. 
Staateciscnbahnverwaltung  oder  der  Ver- 
waltung der  anschliessenden  Hauptbahn 
gegen  Vergütung  der  eventuell  pauschal- 
mässig  festzusetzenden  Betriebskosten  zu 
übertragen,  bei  dem  Abgange  einer 
diesfälligen  Vereinbarung  aber,  unbe- 
schadet des  gesetz-  und  konzessionsmässi- 
gen  Einlösung*-  und  Hcinifallsrechtes  des 
Staates,  für  Rechnung  der  Bahngesell- 
schaft oder  des  Landes  in  dessen  Regie  zu 
führen. 
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Für  jede  auf  Grund  dieses  Gesetzes 
hergestellte  Bahn  ist  eine  besondere  Be- 
triebsrechnung zu  führen,  und  zwar 
auch  dann,  wenn  für  dieselbe  keine  selb- 
ständige Aktiengesellschaft  gebildet  wird. 
Haben  sich  bei  der  Führung  eines  Bahn- 
baues durch  das  Land  die  Lokalinter- 
essenten zu  besonderen  Leistungen  ver- 
pflichtet, so  sind  die  rechnungstnässig  er- 
mittelten Zuschussbetrage  von  den  Ver- 
pflichteten vorbehaltlich  der  nachträglichen 
Austragungen  etwa  bei  der  Prüfung  der 
Rechnung  durch  die  Staatsverwaltung  in- 
nerhalb der  ersten  Hälfte  des  der  Rech- 
nungsperiode folgenden  Jahres  an  die 
Laudeskasse  in  Prag  einzuzahlen.  Sollten 
Interessenten  mit  ihren  Leistungen  im 
Rückstände  bleiben,  so  ist  der  Landcsaus- 
schuss berechtigt,  wegen  Einbringung  der- 
selben hinsichtlich  der  Bezirke  oder  Ge- 
meinden im  Sinne  des  Landesgesetzes  vom 
19.  September  1833,  L.  G.  Bl.  No.  :>1,  bezw. 
gegen  sonstige  Interessenten  im  Wege  der 
politischen  Exekution  vorzugehen.  Die  Be- 
stimmungen über  die  Vertheilung,  bezw. 
Verwendung  des  eine  "»prozentige  Divi- 
dende der  Aktien  überschreitenden  Jahres- 
erträgnisses der  auf  Grund  dieses  (iesetzes 
errichteten  Aktiengesellschaften,  sowie  Uber 
die  Rückzahlung  der  geleisteten  Garantie- 
vorschüsse aus  den  Ertragsüberschüssen 
sind  von  Fall  zu  Fall  nach  Massgabe  der 
mit  den  Interessenten  oder  der  Staatsver- 
waltung getroffenen  Vereinbarungen  fest- 
zustellen. 

§  10. 

Das  Jahreserforderniss  für  die  auf 
Grund  dieses  (iesetzes  durch  das  Land 
übernommenen  Verpflichtungen  ist  mit 
der  entsprechenden  Bedeckung  durch  den 
Landcsvoranschlag  anzusprechen  und 
die  orduungsmässige  Verwendung  der  be- 
willigten Mittel  im  Laudesrechnungsab- 
schlusse   auszuweisen.     Die  ausserordent- 
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liehen  Einnahmen  (für  Vci  iiusserung  von 
Lnndesbalinen,  von  Aktien  u.  dergl.)  sind 
in  erster  Reihe  zur  Tilgung  des  diesfalls 
aufgenommenen  Anlehens  zu  verwenden. 

8  11. 

Dem  Landtage  bleibt  vorbehalten 
die  Beschlussfassung  und  Entscheidung: 

1.  über  den  Bau  von  Bahnen,  welche 
auf  Grund  dieses  Gesetzes  hergestellt 
werden  sollen; 

2.  über  die  Veräußerung  oder  Verpach- 
tung der  auf  Grund  dieses  Gesetzes 
hergestellten  Bahnen; 

3.  über  die  Art  der  Geldbeschaffung  für 
die  durch  das  Land  zu  bauenden 
Bahnen: 

1.  über  Art  und  Höhe  der  den  einzelnen 
Bahnunternehmungen  aus  Landesmit- 
teln zu  gewährenden  Beiträge. 

§  12. 

Dem  Landesausschusse  obliegt  im  all- 
gemeinen die  Vorbereitung  und  Antrag- 
Stellung  hinsichtlich  der  nach  §  12  der 
Beschlussfassung  und  Entscheidung  des 
Landtages  vorbehaltenen  Angelegenheiten, 
sowie  die  Durchführung  der  diesfalls  vom 
Landtage  gefassten  Beschlüsse,  insbeson- 
dere die  Prüfung  der  vorgelegten  Projekte 
und  die  Vorerhebungen  und  Verhandlungen 
zum  Zwecke  der  Sicherstellung  des  Baues 
von  Eisenbahnen  auf  Grund  dieses  Ge- 
setzes, der  Abschluss  von  diesfälligcn  Prä- 
liminarvertrligen  mit  den  Interessenten. 
Unternehmern  und  Eisenbahnverwaltungen, 
sowie  der  erforderlichen  Vereinbarungen 
mit  der  Staatsverwaltung;  die  Erwerbung 
der  definitiven  Konzession  für  vom  Land- 
tage beschlossene  neue  Bahnbauten,  der 
Abschluss  der  Bau-  und  Lieferungsverträge 
für  die  durch  das  Land  zu  bauenden  Bah- 
nen, der  Abschluss  von  Bctricbsvertrügen, 
die  Ueberwachung  des  Baues  und  Betriebes 
der  Bahnen,  die  Ucberprüfung  der  Betriebs- 
und Ertragsrechnungen,  die  Besorgung  der 
Agenden  der  betreffenden  Aktiengesell- 
schaften, sowie  die  Durchführung  der  in 
Gemässheit  dieses  Gesetzes  und  der  Be- 
schlüsse des  Landtages  notwendigen  finan- 
ziellen Transaktionen. 

Dem  Landesausschussc  obliegt  schliess- 
lich (Iber  Ansuchen  der  Interessenten  die 
Ausarbeitung  von  Projekten  und  Ertrags- 
berechnungen  der  Bahnen  niederer  Ord- 
nung gegen  Ersatz  der  Selbstkosten. 


Gesetz  vom  17.  Juli  1898 
für  das  Königreich  Galizien  und  Lodo- 
nierien  mit  dem  Grosslierzogtlium  Krakau, 
betr.  die  Unterstützung  von  Eisenbahnen 


*  1. 

Das  Land  unterstützt  nach  Möglich- 
keit den  Bau  von  Eisenbahnen  niederer 
Ordnung  (Lokalbahnen,  Sekundarbahnen, 
Vizinalbahnen,  Darapftramways  u.  dergl.), 
welche  für  den  öffentlichen  Verkehr  be- 
stimmt sind  und  im  Interesse  des  Landes 
als  nützlich  und  noth  wendig  erachtet 
werden: 

a)  durch  Gewährung  von  verzinslichen 
Darlehen; 

b)  durch  Uebernahme  der  Aktien  der 
Eisenbahnunternehmung  auf  das  Land ; 

c)  in  anderer  Weise,  insbesondere  auch 
durch  Ausführung  des  Bahnbaucs  in 
eigener  Verwaltung. 

8  2- 

Die  im  §  1  bezeichnete  Unterstützung 
kann  gewährt  werden,  wenn 

a)  der  Landtag  durch  seinen  Bcschluss 
feststellt,  dass  der  beabsichtigte  Bau 
in  Hinsicht  auf  die  allgemeinen  Inter- 
essen des  Landes  nützlich  und  not- 
wendig ist; 

b)  wenn  die  Interessenten,  das  sind  der 
Staat,  die  Bezirke,  die  Gemeinden,  die 
Gutsgebiete  und  Privatpersonen,  oder 
auch  nur  einer  dieser  Interessenten 
in  rechtsgültiger  Weise  durch  seine 
Beteiligung  mindestens  ein  Drittel 
des  Nominalwerthes  des  Anlagekapi- 
tals der  bezüglichen  Bahn  sicherstellt 
und  dies  entweder  ä  fonds  perdu, 
oder  gegen  Uebernahme  von  Stamm- 
aktien zum  vollen  Nominalwerte  oder 
wenn  dieselben  sich  in  rechtsgültiger 
Form  verpflichten,  mindestens  einen 
dritten  Theil  der  Jahresrate,  welche 
zur  Verzinsung  und  planmäßigen 
Amortisirung  des  Anlagekapitals  er- 
forderlich ist,  zu  decken. 

§  3. 

Der  Landtag  wird  in  jedem  speziellen 
Falle  die  Art  der  der  Lokalbahn  zu  ge- 
währenden Unterstützung  bestimmen  und 
die  Höhe  der  finanziellen  Betheiligung  des 
Landes  an  dem  Unternehmen,  indem  der- 
selbe von  dem  Grundsätze  ausgehen 
wird,  dass  das  Land  nur  insofern  zur 
finanziellen  Unterstützung  des  Baues  einer 
Bahn  niederer  Ordnung  beitragen  soll,  da- 
mit die  Fonds  für  eine  derartige  Durch- 
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führung  dieses  Bahnbaues  sichergestellt 
werden,  dass  ein  den  lokalen  Verhältnissen 
entsprechender  regelmässiger  Betrieb  auf- 
recht erhalten  werden  kann. 

§  t 

Das  Land  kann  den  Bau  der  im  §  1 
bezeichneten  Bahnen  im  Sinne  der  Be- 
stimmungen dieses  Gesetzes  in  eigene 
Verwaltung  übernehmen,  wenn  die 
obwaltenden  Verhaltnisse  den  Bau  in 
eigener  Verwaltung  des  Landes  am  ent- 
sprechendsten erscheinen  lassen.  Das  Land 
kann  den  Bahnbau  durchführen,  entweder 
auf  Grund  der  vom  Landesausschusse  er- 
langten Konzcssion  für  den  Bau  und  Be- 
trieb, oder  auch  in  Ausführung  der  dritten 
Personen  ertheilten  Konzession  in  Gemäss- 
heit  der  Bestimmungen  der  bestehenden 
Gesetze  über  die  Konzessionirung,  den  Bau 
und  Betrieb  der  Lokalbahnen. 

Unter  diesen  Bedingungen  ist  das  Land 
berechtigt,  mit  Zustimmung  der  Regierung 
den  Bau  von  Lokalbahnen,  welche  von 
anderen  Unternehmern  bereits  auf  Grund 
dieses  Gesetzes  begonnen  wurden,  zwecks 
Durchführung  derselben  auf  Kosten  der 
Unternehmer  im  Sinne  der  mit  denselben 
und  anderen  Interessenten  abgeschlossenen 
Vertrüge  zu  übernehmen. 

$  •>• 

Besondere  Akticngcsellsc  haften 
sollen  für  solche  Bahnen  niederer  Ordnung 
gegründet  werden,  deren  Baukapital  in  der 
Weise  beschafft  wird,  dass  ein  Theil  der 
Stammaktien  von  Interessenten  oder  vom 
Staate  übernommen  wird  (§  2). 

Der  Sitz  dieser  Gesellschaften  soll  in 
der  Regel  im  Lande  sein. 

Das  Landeseisenbnhnbürcau  (§  14)  ist 
berechtigt,  die  Agenden  dieser  Gesell- 
schaften, insofern  dieselben  nicht  von  der 
den  Betrieb  führenden  Stnatseisenbahn- 
verwaltung  (§  7)  übernommen  worden,  zu 
besorgen. 

§6. 

Der  Bau  von  Bahnen  niederer  Ord- 
nung, welche  auf  Grund  der  Bestimmungen 
dieses  Gesetzes  zu  Stande  kommen,  soll 
in  einer  den  Landesintercsscn  ent- 
sprechenden Weise  geführt  werden 
und  der  Ingerenz  des  Landesausschnsses 
unterstehen.  Diese  Ingerenz  kann  jedoch 
das  Recht  des  Staates  zur  Ueberwachung 
im  Sinne  der  Gesetze,  der  Konzession  und 
besonderer  Vorbehalte  nicht  tangiren. 

Insbesondere  soll  die  Vergebung  von 
Bauarbeiten  und  Lieferungen,  welche  nach 
Möglichkeit  durch  Oftertausschrcibung  zu 


erfolgen  hat,  im  Einvernehmen  mit  dem 
Landesausschussc  erfolgen. 

i  §7- 

Die  Betriebsführung  auf  solchen 
Bahnen  kann  der  Staatseisenbahnverwal- 
tung gegen  Ersatz  der  Betriebssclbstkosten, 
die  pauschalirt  werden  können,  übertragen 
werden. 

Diese  Uebertragung  kann  nur  durch 
einen  Betriebsvertrag,  welcher  zwischen  der 
Staatseiscnbahnverwaltung  und  dem  Lan- 
desausschusse ab7.uschlicsscn  ist,  oder 
zwischen  der  erstbezeichneten  Verwaltung 
und  der  Bahnverwaltung  unter  Zustimmung 
des  Landesausschusses  zu  Stande  kommt, 
erfolgen. 

Für  jede  Bahn,  welche  im  Sinne  der 
Bestimmungen  dieses  Gesetzes  entsteht,  ist 
eine  besondere  Betriebsrechnung  zu  führen. 
Diese  Bestimmung  gilt  auch  für  jene  Bah- 
nen, für  welche  keine  besonderen  Aktien- 
gesellschaften gegründet  wurden  (§  ä). 

Die  Bestimmungen  des  Gesetzes  vom 
23.  Januar  1891  (L.  G.  Bl.  No.  20)  Uber  die 
Benutzung  öffentlicher  nichtärnri- 
scher  Strassen  zum  Bau  und  Betrieb  von 
Eisenbahnen,  sowie  für  andere  allgemein 
nützliche  Zwecke  werden  bei  den  Bahnen 
niederer  Ordnung,  welche  zufolge  Unter- 
stützung seitens  des  Landes  im  Sinne  der 
Bestimmungen  dieses  Gesetzes  erbaut  wer- 
den, mit  der  Aenderung  Anwendung  finden, 
dass  diese  Eisenbahnunternehmungen  von 
der  im  §  5  des  obigen  Gesetzes  enthaltenen 
Verpachtung,  zur  Tragung  der  Mehrkosten 
der  Erhaltung  der  Landesstrassen,  Bezirks- 
und Gemeindewege,  sowie  zur  Tragung 
der  Kosten  für  besondere  Vorkehrungen, 
welche  die  Ilintanhaltung  von  Unfällen 
und  Kommunikationsstörungen  auf  diesen 
Strassen  bezwecken,  befreit  werden. 

§  0. 

Die  Prioritätsaktien  der  im  Grunde 
dieses  Gesetzes  zu  bauenden  Bahnen  geben 
Anspruch  auf  eine  Iprozentigc  Verzinsung 
vor  den  Stammaktien;  die  Prioritäts-  und 
Stammaktien,  welche  im  Sinne  dieses  Ge- 
setzes (§  1)  vom  Lande  übernommen  wer- 
den, können  vor  Ablaut*  der  ersten  zwei 
Betriebsjahre  der  Linie,  für  welche  die- 
selben ausgegeben  wurden,  nicht  veräussert 
werden. 

S  K). 

Die  rechnungsmässig  festgestellten  Bei- 
träge, zu  deren  Zahlung  sich  die  Inter- 
essenten (§  2)  zu  Gunsten  der  in  Verwal- 
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tung  des  Landes  gebauten  Bahnen  niederer 
Ordnung  verpflichtet  haben,  sind  hinnen 
sechs  Monaten  nach  Ablauf  des  Budget- 
jahres bei  der  Kasse  des  Landesausschusses 
einzuzahlen,  vorbehaltlich  einer  nachträg- 
lichen Richtigstellung  von  Differenzen, 
welche  sich  bei  der  Detailprüfung  der 
Rechnungen  durch  die  Staatsverwaltung 
herausstellen  könnten. 

Die  rückständigen  Beitrüge  werden 
über  Verlangen  des  Landesausschusses 
von  den  Bezirken,  Gemeinden  und  von 
einzelnen  Interessenten  im  Wege  der  poli- 
tischen (administrativen)  Exekution  einge- 
zogen werden. 

§  11. 

Die  Landesbank  für  Galizien,  Lo- 
domerien  mit  dem  Grossherzogthum  Krakau 
ist  grundsätzlich  berufen,  bei  der  Beschaf- 
fung der  Mittel  zur  Unterstützung  des 
Baues  von  Loknlbahncn  durch  Subventio- 
nirung  derselben  seitens  des  Landes  oder 
Führung  des  Baues  in  eigener  Verwaltung 
des  Landes  zu  vermitteln. 

Diese  finanzielle  Vermittlung  der  Lan- 
desbank soll  in  der  Kapitalisirung  der  zum 
Bau  der  Bahnen  erforderlichen  Raten  der 
jährlichen  Landessubvention  beruhen. 

Die  besagten  Jahresraten  werden  in 
das  Präliminare  des  Landesbudgets,  das 
auch  die  entsprechende  Bedeckung  für  die- 
selben enthalten  wird,  eingestellt  werden. 

§  12. 

Der  Landtag  entscheidet: 

1.  über  den  Bau  von  Bahnen,  welche  im 
Sinne  dieses  Gesetzes  auszuführen  sind; 

2.  über  den  Verkauf  oder  über  die  Ver- 
pachtung von  Bahnen,  welche  im  Sinne 
dieses  Gesetzes  vom  Lande  erbaut 
wurden ; 

3.  Uber  die  näheren  Detuils  bezüglich  der 
Beschaffung  von  Fonds  für  Bahnen, 
welche  vom  Lande  zu  erbauen  sind 
(§§  4  und  11); 

4.  über  die  Art  und  Höhe  der  finanziellen 
Betheiligung,  welche  aus  Landesfonds 
bei  einzelnen  Bahnunternehmungen 
platzzugreifcn  hat. 

§  13. 

Sache  des  Laudesausschusses  ist 
es  im  allgemeinen,  die  Anträge  in  Ange- 
legenheiten, welche  nach  §  12  dem  Be- 
schlüsse und  der  Entscheidung  des  Land- 


tages unterliegen,  vorzubereiten  und  einzu- 
bringen, sowie  die  vom  Landtage  dies- 
bezüglich gefassten  Beschlüsse  durchzu- 
führen. 

Insbesondere  ist  es  Aufgabe  des  Landes- 
ausschusses, vorgelegte  Projekte  zu  prüfen, 
Vorerhebungen  einzuleiten  und  zu  pflegen, 
Verhandlungen  und  Berathungen  zum 
Zwecke  der  Sicherstellung  des  Baues  von 
Eisenbahnen  zu  führen,  vorläufige  Verträge 
mit  den  Interessenten  abzuschließen,  sowie 
mit  Unternehmungen  und  Bahnverwal- 
tungen,  Verhandlungen  mit  der  Staatsver- 
waltung zu  pflegen,  Konzessionen  für  den 
Bau  von  Bahnen,  welche  in  eigener  Ver- 
waltung des  Landes  zu  bauen  sind,  zu  er- 
langen, Bau-  und  Lieferungsverträge  für 
diese  Bahnen  abznschliessen,  Betriebsver- 
träge abzuschliesscn,  den  Bau  und  den  Be- 
trieb zu  beaufsichtigen,  die  Betriebsrech- 
nungen  und  Einnahmen  zu  prüfen,  die  er- 
forderlichen finanziellen  Transaktionen  im 
Sinne  dieses  Gesetzes  und  der  Beschlüsse 
des  Landesausschusses  durchzuführen. 

Der  Landesausschuss  kann  auch  über 
Ersuchen  von  Interessenten  Projekte  und 
Berechnungen  der  Einnahmen  von  Bahnen 
niederer  Ordnung  gegen  Ersatz  der  Aus- 
lagen anfertigen. 

8  »• 

Zum  Zwecke  der  Erledigung  der  tech- 
nisch-administrativen Angelegenheit 
bezüglich  der  im  Sinne  dieses  Gesetzes  zu 
erbauenden  Lokalbahnen  und  insbesondere 
zum  Zwecke  der  Prüfung  der  vorgelegten 
Eisenbahnprojekte  vom  technischen  und 
kommerziellen  Standpunkte  wird  ein  Lan- 
desei8enbahnbüreau  als  Exekutivorgan  des 
Landesausschusses  (4;  10)  errichtet. 

S  15. 

Zum  Zwecke  der  Beurthcilung  der 
Projekte  für  Lokalbahnen,  welche  im  Sinne 
dieses  Gesetzes  unterstützt  werden  sollen, 
sowie  zur  Besprechung  der  Fragen,  welche 
in  Ansehung  des  Baues  und  Betriebes  dieser 
Bahnen  auftauchen  können,  wird  ein  Landes- 
eisenbahnrath  ins  Leben  gerufen. 

§  IG. 

Die  Zusammen setzung,  Organisation 
und  der  Wirkungskreis  des  Landeseisen- 
bahn bürcaus  und  des  Landeseisenbahn- 
rathcB  bestimmt  der  Landtag  über  Antrag 
des  Landesausschusses. 
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Neuere  Projekte,  Vorarbeiten 
und  BetriebserölTnungen  von  Kleinbahnen. 

1.  Projekt«*. 

Die  Kahleubergbahn-Gcscllsehaft  }>)ant  ilen 
Bau  einer  elektrischen  Hahn  von  Döbling 
nach  Grin zing  zur  besseren  Verbindung  des 
Kahlenbergs  mit  Wien.  (Elektrntechn.  Zeitschr. 
1893.  No.  45.  S.  048  . 

Die.  Errichtung  einer  Aktiengesellschaft 
unter  der  Finna:  „Guilthalhahn  Arnoldstein— 
Hermagor"  mit  dein  Sitz  in  Wien  ist  genehmigt 
worden.  (Verordnungsbl.  d.  k.  k.  Handels- 
ministeriums f.  Eisenbahn  n.  Schiffahrt  1893- 
No.  143.  S.  -2353'. 

Projekt  einer  Drahtseilbahn  von  Wabern 
auf  die  Höhe  des  Gurten  in  der  Schweiz,  und 
einer  Dampfstrassenbahn  von  Grosswabem 
nach  Bel|».  Lilnge  der  ersten  Bahn  1082  in, 
Spurweite  1  m.  grösste  Steigung  33  "i*  Höhen- 
unterschied 262  in.  Betrieb  elektrisch  mit  ober- 
irdischer Stromzuführung  und  Kiicklcitung 
durch  die  Schienen.  Oberbau  dreischienig  mit 
2  Zahnstangen.   Kosten  3H600O  Frcv 

Die  zweite  Balm  soll  die  Verlängerung  des 
Berner  Trambahnnetzcs  von  Wabern  über 
Watteuwyl,  Kleinwabern  und  Kehrsatz  nach 
Belp.  4,i  km  lang  bilden.  Spurweite  1  in; 
grösste  Steigung  22,b%;  kleinster  Krümmungs- 
halbmesser 50  in.  Kosten  210000  Eres,  oder 
47  725  Fr  es.  für  das  Kilometer.  (Verordnungsbl. 
des  k.  k.  Handelsministeriums  f.  Eisenb.  und 
Schiffahrt  1893.  No.  147,  S.  -2517.) 

Die  Vb  bat  halbahn  soll.  70  km  laug, 
schmalspurig  mit  0,t«;  in  Spurweite,  mit  einem 
Aulagekapital  von  3  04*000  h".  hergestellt  wer- 
den. Bei  vollspuriger  Ausführung  würden  sieh 
die  Anlagekosteu  um  rund  H0OO00  tl.  höher 
stellen.  Die  Bahn  soll  bei  Station  Wnidhofen 
an  der  Ybbs  der  Staatshahnlinie  Amstetten — 
Klcin-Rcifling  beginnen  und  im  Ybbsthal  auf- 
wärts über  Opponitz  und  Holleustein  nach 
Lunz,  dann  im  Bodingbachthale  bis  (iaming 
führen  und  bei  Station  Kienberg-(  iaming  an 
die  Staatsbahnliuie  l'öchlarn  -  Kienbcrg— Ga- 
illing ansebüessen.  Zweck  der  Hahn  ist,  die 
wirtschaftlichen  Verhältnisse  des  von  ihr  be- 
rührten Landes  zu  lieben,  das  zufolge  des  Nieder- 
ganges der  hier  früher  schwunghaft  betriebe- 
nen Eisenindustrie  seine  w  ichtigste  Erwerbs- 
quelle zum  grössten  Theile  cingebüsst  hatte. 
Der  an  Naturschünheiten  und  an  Naturproduk- 
ten reichen  Gegend  soll  durch  Einbeziehung 
in  das  Schienennetz  neuer  wirtschaftlicher 
Aufschwung  gegeben  werden,  indem  für  die 
landwirtschaftlichen  Erzeugnisse  und  für  die 
mannigfachsten  Rohprodukte  ein  erweitertes 
Absatzgebiet  erschlossen  w  ird,  i  Verordnungs- 
blatt des  k.  k.  Handelsminist.  f.  Eisenb.  und 
Schiffahrt  1S03.  No.  148.  S.  25»!2.) 


Durch  tiesetz  vom  20.  Dezember  1893  ist  die 
Regierung  ermächtigt,  die  Ausführung  einer 
vollspurigen  Lokalbahn  von  Trient  im  An- 
schlnss  an  die  Linie  Kufstein— Ala  der  Süd- 
bahn über  Pergine,  Caldonazzo.  Levico,  Hon- 
cegno,  Borgo,  Strigno  und  Grigno  an  die 
Rcichsgreuze  bei  Tezze  (Valsuganabahn) 
durch  Konzessionsertheilung  sicherzustellen. 
Das  Land  Tirol  und  die  Interessenten  haben 
700UÜ0  H.  in  Stammaktien  zu  übernehmen. 
(Verordnungsbl.  d.  k.  k.  Handelsminist,  f. 
Eisenbahn  u.  Schiffahrt,  VIL.Iahrg.  1894.  No.  5, 
S.  105.) 

Die  Budapester  elektrische  Strasscnhahn- 
Geaellschaft  hat  dem  Magistrat  die  Plitne  für 
eine  neue  mit  oberirdischer  Strouiznführung 
auszuführende  Linie  von  der  Volkstheatergassc 
über  den  Telekiplatz  bis  zum  neuen  Volks- 
garten vorgelegt.  (Verordnungsbl.  d.  k.  k. 
Handelsminist,  f.  Eisenb.  u.  Schiffahrt,  VII.  1894. 
No.  5.  S.  108.  i 

Die  Direktion  der  Vereinigten  Arader  und 
Csanader  Eisenbahnen  hat  probeweise  die  Ein- 
führung des  elektrischen  Betriebes  mit  ober- 
irdischer Stromzuleitnng  auf  einem  Theil  ihrer 
Linien,  und  die  Verlängerung  der  Bahn  bis 
zur  östlichen  Grenze  des  Arader  Comitats  be- 
schlossen. Die  neue  Linie  soll  wegen  schwieri- 
ger Geländeverhältnisse  eine  schmalspurige 
Bergbahn  werden.  Die  Beschlüsse  bedürfen 
noch  der  Genehmigung  durch  die  General- 
versammlung der  Aktionäre.  (Verordnungsbl. 
d.  k.  k.  Handelsminist.  f.  Eisenb.  u.  Schiff.,  VII. 
1894.  No.  5.  S.  109  ) 

Von  der  Firma  Siemens  &  Ilalske  wird 
eine  elektrische  Bahn  für  Personen-  und  Güter- 
verkehr in  Berlin  zwischen  Badstrasse  und 
Pankow  geplant.  (Elektrotechn.  Rundschau 
1893/94  No.  5,  S.  45). 

2.  Vorarbeiten. 

Die  Vornahme  technischer  Vorarbeiten  ist 
gestattet  worden: 

1.  Für  eine  schmalspurige,  elektrisch  oder 
mit  Dampf  zu  betreibende  Lokalbahn  von 
Markersdorf  a.  d.  Pielach  über  Ober-Grafen- 
dorf und  Kirchberg  durch  das  Nattersbach- 
und  Treflingbacbthal  in  das  Erlaufthal  und 
über  Mittersbach  nach  Maria-Zell. 

2-  Für  eine  Zahnradbahn  von  Erfahr  auf 
den  Pütt  Ii  n  gberg  bei  Linz. 

3.  Kür  eine  Lokalbahn  von  Anselm  Uber 
Gräber  nach  Böhm.  Leipa  mit  Fortsetzung 
nach  Heichenberg.  Verordnungsbl.  d.  k.  k. 
Handelsminist.  f.  Eisenb.  und  Schiffahrt,  1893. 
No.  141.  S.  2277.) 

4-  Für  eine  schmalspurige,  u.  1*.  elektrisch 
zu  betreibende  Lokalbahn  von  der  Station 
Gm  und  en  in  die  Stadt  Gmunden. 
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5.  Für  ein«'  voll-  oder  schmalspurige 
Strassenbalui  von  Brüx  über  Kopitz  nach 
Johnsdorf  und  Matteueru  und  zurück  nach 
Brüx  mit  Abzweigung  von  Jühnsdorf  über 
<  »bcrgeorgenthal  zum  Anschluss  an  die 
Hauptlinie  bei  X icd e ige orge ti (ha I.  (Yer- 
ordnnngsbl.  d.  k.  k.  Handelsminist.  f.  Eiscnb. 
u.  Schiffahrt  1893-  Xo.  142,  S.  2313.) 

6.  Für  eine  schmalspurige  Lokalbahn  von 
der  Haltestelle  Zinkcnbaeh  oder  der  Station 
St.  Wolfgang  der  Lokalbahn  Ischl— Salzburg 
zur  Station  St.  Wolfgang  der  Zahnradbahn 
auf  den  Schaf  berg,  i  Verordnungsbl.  d.  k.  k. 
Handelsminist,  f.  F.isenb.  u.  Schiffahrt  1894. 
Xo.  4,  S.  77. 

8.  Betriebseröffnuiigen. 

Am  14.  Oktober  1893  die  Theilst  recke  Wels  - 
Kremsmünsterstift  und  am  19.  Xovemlier  1893 
die  Beststrecke  von  hier  bis   Unterrohr  der 
Lokalbahn  Wels -Unterrohr.  :  <  »esterr.  Eiscnb. 
Zeitg.  1893.  Xo.  44.  S.  362.) 

Am  26.  Oktober  1893  die  von  der  österr. 
Xordwcstbahn  abzweigende  Lokalbahnstrecke 
Castolowitz— lieichenau  a.  K.— Solnitz.  i„ Ver- 
ordnungsbl. d.  k.  k.  Handelsminist.  f.  F.isenb. 
u.  Schiffahrt  ]K93.  Xo.  143.  S.  2354.1 

Am  27.  Xoveinber  1893  die  2'»  km  lauge. 
Schmalspurbahn  Yverdon— Ste.  Uroix  in  der 
Schweiz.  (Verordnungsbl.  d.  k.  k.  Handelminist, 
f.  Eisenb.  und  Schiffahrt  lb93.  Xo.  143.  S.  2357.) 

Am  9.  Dezember  1893  die  schmalspurige, 
23  km  lange  steiermarkische  Landesbahn 
Kapfenberg— Au-Soew  iesen.  (Verordnungsbl. 
lies  k.  k.  Handelsminist.  f.  Kisenb.  und  Schiff. 
1893.  Xo.  141.  S.  22H->.i 

Am  11.  Dezember  1893  die  Kperjes  -Bart- 
fner-Lokalbahu.  Zcitschr.  d.  Vcr.  Deutsch. 
Kisenbahnverw.  1S93.  Xo.  PK).  S.  94*.' 


Die  Forster  Stadteiaenbalin. 

Mit  dem  1.  Juni  v.  .1.  ist  in  der  Tuchindustrie- 
stadt  Forst  in  der  Xiederlausitz  eine  mit  Loko- 
motiven betriebene  Schmalspurbahn  von  1  m 
Spurweite,  welche  innerhalb  der  Strassen  und 
Fabrikhüfe  angelegt  ist  und  den  unmittelbaren 
Austausch  der  Frachten  zwischen  dem  Staats- 
buhnhofe  und  den  einzelnen  industriellen  An- 
lagen bezweckt,  dem  Verkehr  übergeben 
worden. 

Forst,  eine  Stadt  von  25  000  Kinw  olinern, 
mit  etwa  200  Tuchfabriken,  verdankt  seine 
lebhafte  Industrie  der  Xälu-  mächtiger  Braun- 
kohlcnlager,  welche  die  Beschaffung  der  Dampf- 
kraft zu  ungewöhnlich  niedrigein  Preise  ermög- 
licht. DerGüterverkehr  auf  dem  Bahnhofe  Forst 
entwickelt«'  sich  dement  sprechend  zu  einem  sehr 
lebhaften  und  belief  sich  im  Jahre  1892 auf  10311 
ankommende  Kohlen-  und  21 587  eingehende 
Güterwagen,  bei  einem  Abgang  von  1710  Güter- 


wagen, das  sind  etwa  130  beladen  ankommende 
Wagen  t.tglich.  Unter  diesen  Umstünden 
fand  der  Plan,  durch  eine  Schmalspurbahn 
die  rasche  und  sichere  Beförderung  der  Massen- 
güter vom  Staatsbahnhofe  in  die  Stadt  und  in 
die  einzelnen  Fabriken  thunlichst  ohne  Um- 
ladung zu  ermöglichen, allseitige  Unterstützung, 
so  dass  derselbe  durch  die  Lokalbahn-Aktien- 
gesellschaft in  München  unter  Leitung  des  He- 
gierungsbaunieisters  .1.  Schweizer  alsbald 
verwirklicht  werden  konnte. 

Ueber  die  Einzelheiten  der  Ausführung 
entnehmen  wir  der  Zeitung  des  Vereins  Deut- 
scher Eisenbahn -Verwaltungen  1 1893.  S.  897) 
nachstehende  Mittheilungen: 

Im  Westen  der  Stadt  entlang  dem  Staats- 
bahnhofe, wurde  zuniiehst  ein  eigener  Stadt- 
bahnhof, welcher  mit  dem  ersteren  durch  ein 
Vollspurgleis  verbunden  ist,  erbaut.  Dieser 
Bahnhof  enthüll  in  seinem  oberen  Theile 
1740  m  Vollspurgleise  mit  13  Weichen  1:8),  in 
dem  unteren,  der  Stadt  zugekehrten  Theile, 
1650  m  Selunalspurgleise  mit  15  Schmalspur- 
weichen  (1:0'.  Ein  Schuppen  für  2  Vollspur- 
und  ein  solcher  für  ii  Schiiialspurlokoinotiveu 
mit  Bcparaturw  erkstätte.  ein  grosser  Güter- 
schuppen, Magazinrauine.  Schuppen  für  Brenn- 
materialien, ein  zweistöckiges  Verwaltungsge- 
biludc  mit  iler  Wohnung  des  Betriebsleiters  sind 
auf  dein  Bahnhofe .errichtet ;  ferner  sind  Waagen 
1  ohne  Gleisunterbrechung  mit  30  Tonnen  Trag- 
fähigkeit für  Voll-  und  Schmalspur,  eine 
Schmalspurdi-ehscheihe  und  2  Wasserkrahne 
vorhanden.  Für  das  Vollspurgleis  sind  Stahl- 
schienen  von  33,i  kg,  für  das  Schmalspurgleis 
solche  von  24.4  kg  metrischen  Gewichts  auf  ge- 
tränkten Föhrenschw  eilen  verwendet.  Die 
Voll-  und  Sehmalspurgleise  laufen  im  Bahn- 
hofe stumpf  ineinander,  indem  durch  Sen- 
kung der  Schmalspur  zw  ei  Kolibockgrubeu  zur 
Aufnahme  von  10  und  0  Paar  Bollböcken  an- 
gelegt sind:  hier  können  also  10 bezw. 0 Staats- 
bahnwagen ohne  Unterbrechung  auf  Hollböcke 
gesetzt  oder  von  diesen  abgehoben  werden. 

Vom  Bahnhofe  au*  verzweigt  sich  ein  Xetz 
von  17km  Schmalspiu  gleisen  mit  00  Anschlüssen 
und  120  Weichen  in  die  Stadt.  An  geeigneten 
Stellen  sind  Ausweichen  und  Bogeudreiecke 
angelegt ;  als  kleinster  Krümmungshalb- 
messer in  der  Stadt  wurde  ein  solcher  von 
15  in  verwendet,  um  die  Ecken  der  engen 
Strassen  umfuhren  und  durch  die  Thor- 
wege in  die  Höfe  der  Fabriken  gelangen  zu 
konneu.  In  den  gepflasterten  Strassen  wurde 
die  llörder  Billenschiene  Xo.  17a  von  15  kg 
metrischem  Gewicht,  in  Langen  von  10  m  auf 
Beton  verlegt,  verwendet;  das  Meter  Gleis 
wiegt  99  kg.  Dieser  olierbau  hat  sich  gegen- 
über dem  Dienstgew  icht  der  zw  eiachsigen  Ma- 
schinen von  17  Tonnen  und  der  Wagen  mit 
Bollböcken  von  24  Tonnen  voll  gewachsen  ge- 
zeigt. Die  Weichen  bestehen  in  Zungen  und 
Herzstücken  ausllartguss  und  sind  vom  Gru- 
sonw  erk  in  Buckau-Magdeburg  in  zw  ei  Typen 
von  15  und  von  5<l  m  Halbmesser  geliefert. 
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Als  Betriebsmittel  dienen  2  Vollspiirma- 
scluncn  für  den  Verkehr  zu  ischen  Staats-  und 
Stndtbnhnhof,  und  auf  der  Schmalspurbahn  G 
zweiachsige  Lokomotiven  v  on  Krauss  &  Co.  in 
München  mit  1,4«  in  Iladstand,  welche  3  be- 
Indene  Wagen  durch  die  schärfsten  Krümmuu- 
?cn  mit  einer  Geschwindigkeit  von  10  km  die 
stunde  befördern.  Die  K  oll  bücke  nach 
Langbeins  Patent,  deren  J8  Stück  in  Ver- 
wendung stehen,  wiegen  2,«  Tonnen  das  Paar. 
Ausser  diesen  sind  noch  20  offene  und  5  ge- 
deckte Schmalspurgüterwagen  von  je  5  Tonnen 
Tragfähigkeit  mit  l,t  in  Radstand  in  Verwen- 
dung, wälhrend  ein  vollspuriger  gefleckter 
Güterwagen  den  Stiickgutverkehr  zwischen 
dem  Güterschuppen  der  Staatsbahu  und  dem- 
jenigen der  Stadteisenbahn  vermittelt. 

Die  für  die  Stadtbahn  bestimmten  Wagen 
werden  täglich  vier  Mal  auf  ein  besonderes 
Gleis  des  Staatsbahuhofs  abgesetzt,  und  im 
dortigen  Güterschuppen  ebenso  die  Stückgüter 
iu  besonderem  Kaum  bereitgestellt.  Diese 
Wagen  und  Güter  werden  dann  von  der  Voll- 
spurmaschine der  Stadtbahn  übernommen, 
welche  bei  jeder  Fahrt  die  Wagen  und 
Einzelgüter  aus  der  Stadt  zurückbringt.  Auf 
dem  Bahnhofe  der  Stadtbahn  werden  die 
■Wagenladungen  den  Stadtgegendeu  ent- 
sprechend geordnet,  dann  über  die  Kollbock- 
gruben geschoben  und  auf  den  Kollböcken 
unter  Aufsicht  eines  besonderen  Beamten  be- 
festigt. Auf  den  Schmalspurschienen,  welche 
mit  dem  Latowski'schen  Lautewerk  ausge- 
rüstet sind,  versieht  der  Lokomotivführer  allein, 
ohne  Heizer,  den  Dienst.  Bei  jedem  Zuge 
dient  nur  ein  Mann  als  Zugführer  und  Schaffner, 
welcher  die  erforderlichen  Signale  mit  der 
Mundpfeife  giebt,  die  Weichen  stellt,  das  An- 
und  Abkuppeln  besorgt,  den  Fahrbericht  führt) 
die  einzelnen  Wagen  in  Empfang  nimmt  und 
den  Empfang  der  Güter  bescheinigt,  u.  s.  w. 

Die  Tarife  sind  sehr  niedrig  gehalten  und, 
unabhängig  von  der  Entfernung,  für  den 
200  Ctr.-Wagen  mit  Kohlen.  Koks  oder  Brikets 
auf  6  M  festgesetzt;  für  die  übrigen  Wagen- 
ladungsgiiter  werden  je  nach  der  Gattung  6  bis 
10  M  für  10000  kg  erhoben,  wahrend  für  Stück- 
gut der  Satz  von  15  Pf.  für  100  kg  besteht. 
Die  Nebengebühren  für  Verwiegen  u.  s.  w.  sind 
niedriger  als  bei  der  Staatsbahn. 

Durch  die  neue  Stadteisenbahn  wird  einer- 
seits der  Förster  Industrie  eine  wichtige  Unter- 
stützung geboten,  andererseits  »lein  Staatsbahn- 
hof eine  bedeutende  Entlastung  zuThcil;  der 
Stadtgemeinde  aber  erwachsen  wesentliche 
Vortheile  und  Annehmlichkeiten  daraus,  dass 
der  frühere  ganz  erhebliche  Fiihrwerksverkehr 
zum  grössten  Tbeil  von  den  Strassen  der  Stadt 
verdrHngt  worden  ist. 


Heizung  von  Strasseiibuhnwagen.  Wie 

•wir  aus  einer  Mittheilung  des  Direktors  der 


Frankfurter  Lokalbahn- Aktiengesellschaft  ent- 
nehmen, sind  in  Frankfurt  n.M.  von  der  genann- 
ten Gesellschaft  eingehende  Versuche  angestellt 
worden,  an  Stelle  der  bisherigen  Presskohleu- 
heizung  in  einem  ihrer  Wagen  das  neueste, 
amerikanische  System  der  St rassenbahn wagen- 
heizung  in  Anwendung  zu  bringen     Bei  dem 


grossen  Interesse,  das  die  Frage  der  Beheizung 
der  Strassenbahn«  agen  hat.  sei  auf  diesen  Ver- 
such aufmerksam  gemacht.  Das  System  be- 
ruht auf  der  Anwendung  eines  kleineu  Ofens 
(vcrgl.  vorstehende  Zeichnung),  der  oben  auf 
die  Wagenbank  gesetzt  wird  und  nicht  mehr 
Platz  einnimmt,  als  ein  einzelner  Fahrgast. 
Nach    der    Seite    hin    ist    der    Ofen  durch 
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schlechte  Wärmeleiter  möglichst  isolirt.  Die 
Wagen  der  Gesellschaft,  bei  denen  die  neue 
Heizvorrichtung  versucht  ist.  sind  Decksitz- 
wagen mit  20  inneren  Sitzplätzen.  Der  Raum- 
inhalt der  Wagen  betrügt  ungefähr  19  cbm. 
Die  beiden.  4»  m  langen  Liingsscio-n  sind 
vollständig  mit  tilasfenstern  versehen,  so  dass 
eine  sehr  bedeutende  Abkühlungstliiche  vor- 
handen ist.  Die  Hei/.versuehe  wurden  bei 
einer  Ausscntcuipcralur  von  -  12°  ('.  ange- 
stellt, l'm  unter  solchen  Verhältnissen  und 
bei  häufigerem  <  »cftucii  der  Thüren  eine  glcich- 
mässige  Temperatur  von  etwa  -f  12  bis  130  C. 
zu  erhalten,  war  bei  17stiimlig«'r  Ib-triebszeit 
ein  Jircnumatcrinlaiifwand  von  14  kg  engli- 
scher Anthra/.itkohle  erforderlich.  100  kg  engli- 
scher Anthrazitkohle  kosten  in  Frankfurt  a.  M. 
3.T"  M.  so  dass  die  Heheizung  eines  Wagens 
für  die  Ketriebsstunde  einen  Kostenaufwand 
von  3,'>->  l'f  in  Anspruch  nahm.  Die  Kosten 
eines  solchen  Ofens  sollen  sich  in  Frank- 
furt a  M.auf  115  M  stellen,  sofern  vernickelter 
Kisi'nguss  zur  Verwendung  koinint.  und  auf 
105  M.  falls  die  Vernickelungen  fortfallen. 

Die  Verwendung  von  Presskohlcn,  die 
bisher  zum  lb'heizen  der  Wagen  benutzt  wur- 
den, erforderte  bei  einem  Preise  von  15.31  M 
für  1(10  kg  den  dreifachen  Kostenaufwand, 
ohne  dass  es.  nach  den  vorliegenden  Angaben, 
möglich  gewesen  wäre,  «'inen  iihnlichcn  Heiz- 
erfolg  zu  erzielen. 


Ausser  in  Frankfurt  a.M.  ist  in  F.urnpa  mit 
dem  <  )feu  noch  kein  Versuch  angestel  lt,  es  bleiben 
daher  die  Krgebnisse  noch  weiterer  Versuche 
abzuwarten,  immerhin  witre  es  aber  ein  grosser 
Fortschritt,  wenn  es  gelitnge,  einen  brauch- 
baren Ofen  zu  erhalten,  der  namentlich  auf 
Strassenbahncn  von  grösserer  Ausdehnung 
nutzbringend  sich  erweisen  inüsste. 

1 

Die  Geltung  de*  österreichischen  Lokal- 
lialingesetze*  vom  17.  .luni  1*87  war  durch 
Gesetz  vom  28.  Dezember  1890,  auf  weitere 
drei  Jahre,  also  bis  zum  31.  Dezember  1803 
verlilngert  worden.*)  Innerhalb  dieses  Zeit- 
raumes bat  sich  das  Lokalbahnwescn  in  Oester- 
reich nicht  unerheblich  weiter  entwickelt;  das 
nachstehend  abgedruckte  Verzeichnis*  der  s«»it 
der  Wirksamkeit  «h-s  Gesetzes  konzessionirwn 
Lokalbahnen,  das  wir  aus  Nummer  147  des 
Jahrgang:«  1893  de*  Verordnungsblattes  des 
k.  k.  Handelsministeriums  für  Kisenbahnen 
und  Schiffahrt  entnehmen,  z«>igt,  dass  in  den 
letzten  drei  Jahren  der  Bau  von  20  Lokal- 
bahnen  mit   einer  < •  esainmtliingc   von  rund 

*  Die  tiesetze  vom  17.  Juni  1X87  und  vom 
•js.  Dezember  1890  sind  in  dieser  Nummer.  S.  91 
u.  93  abgedruckt. 


der  seit  Wirksamkeit  des  Gesetzes  vom  28  Dezember  1890  konzessiouirten  Lokalbahnen. 


Konzessio- 

Lllnge 

Anlage- 

No. 

H  «•  z  e  i  «•  h  ii  n  n  g  de  r  H  a  Ii  u 

nirung 
vom 

in 
km 

Kapital  in 
Gulden 

Memcrkung 

1 

Iii 

12. 

1H91 

132 

9000000 

2 

Wels— l'nterrohr  

12. 

1. 

1892 

25.4 

85000t) 

3 

Strakonitz— Winterberg  

18. 

4. 

1892 

32.:. 

1730000 

1 

18. 

1 

1H92 

27 

1018  000 

5 

Pöltsehaeli--(  ionohitz  

14 

5. 

1892 

15 

350  000 

Schmalspur  0.;>.  m 

6 

WieselsilorfStainz  

14 

5. 

1892 

II.. 

270  <K)0 

Schmalspur  O.;.;  m 

7 

29 

7. 

1*92 

5 

539  (MO 

F.lektr.  Betrieb 

8 

(aslolowitz— hVichenau  —  Sollnitz     .  . 
Kwasnci ) 

4. 

9. 

1*92 

14,7 

724  UM 

9 

Kapfcnherg— Secbnch—  Au  

Salzburg  -Parsch   

15. 

9. 

1*92 

22..". 

701t  000 

Schmalspur  0,:.;  in 

Kt 

15. 

10. 

1892 

l.:i 

tMOOO 

1  »ampftram 

11 

Tlumacz  Pa lahicze— Tlumacz  .... 

21. 

lt». 

1892 

7 

90000 

Vorläufig  nur  für 

12 

Helvedere  -  Anhöhe,    in   Prag— Lust- 

Güterverkehr 

schloss  in  Hiibeuc  

2. 

2 

1893 

Ii 

SIJOOO 

Kiekt r.  Betrieb 

13 

.Morchenstern  Josefsthal  

25. 

3. 

1893 

ü.:. 

•1(1000.) 

lt 

ruzmarkt  -  Mauterndoit   Murthal  bahn': 

7. 

4. 

1893 

75 

2  340  000 

Schmal  spur  o.;.;  in 

15 

Wotie  —  Selcan  

UV 

■"> 

1S93 

18 

75t  Olli» 

IC. 

Monfalconc  IJonchi  -  < er\ iguano     .  . 

22. 

Ti 

1K93 

lt;.. 

1  l>5»'iO0ü 

17 

Deutsehbrod— Humpoletz  

4. 

Ii. 

1893 

25.i 

950000 

18 

Arnoldsteiu  -Ibniiagor  Jaillhalhnhn) 

11. 

Ii. 

1S93 

30... 

1597  000 

Ii» 

Lokalbahulinien  d«-r  Wiener  Stadtbahn 

13. 

7. 

1893 

;-;<> 

29  2;0IK»0 

20 

25. 

7. 

1893 

12 

5*o0iM  | 

zusammen 

509..;  i 

52S08  0CN)  j 
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510  km  sichergestellt   wurde.     Nachdem  die  In  letzter  Zeit  soll  dir  Schmalspur  mehr 

Gültigkeitsdauer  des  Gesetzes  nahezu  nhge-  Beachtung  finden,  namentlich   wenn  es  sich 

laufen  war,  hat  die  Regierung,  aus  Anlas*  um   bergige   (legenden   handelt.     Die  bis- 

einer  Resolution  des  Abgeordnetenhauses,  eine  her  erbauten  r>  Schmalspurbahnen   sind  die 


den  Wünschen   der  betheil  igten  Kreise  und  1  Linien: 

den  gewonnenen  Erfahrungen  entsprechende  Spur-  Betriebs- 

Aenderuug  des  Gesetzes  ins  Auge  gefasst.  Zu  weite  lange 

diesem  Zwecke  wurden  zunächst  die  zustitndi-  Marmaroser  Snlzbahnen  mit  0.::.  m  und  37.»  km 

gen  Behörden,  Korporationen  und  Fachleute  .  Budapest— Szt.  Lörincz      .,  0,m  ..         8,o  .. 

aus  den  Berufskreisen,  die  sich  mit  dem  Bau     Bclisee— Kapclna  ..   i.w   38,.  ., 

und  der  Finanziiruug  von  Lokal-  und  Strassen-  Terres— Kovaszna            ,,    —  ,,    .,     5.t  ., 

bahnen  befassen,   vernommen,  um  klar  zu  Gölniczthaler  Eisenbahn    .,   Leo.,    ,.   33,«  .. 

stellen,  auf  welche  Erleichterungen  und  Zu-  Tarczathalbahn                ..  o.ts  .,    „   38,»  ., 

geständnisse  bei  der  Vorbereitung,  der  Anlage  I*»8  Anlagekapital  zu  Ende  1«>2  betrug  über- 

und  dem  Betrieb  dieser  Bahnen  in  den  Kreisen  hnupt   104  771248A., 


der  Interessenten   besonders  Gewicht  gelegt     für  die  Beschaffung  des  Kapitals 
würde.    Das  Ergebnis»  dieser  Umfragen  liegt  *»»<'  verausgabt  worden  18  676  4(19  .. 

noch  nicht  vollständig  vor,  und  die  Bearbeitung  '  so  dass  der  Nominalbetrag  ergiebt  123447  717  H. 
des  umfangreichen  Materials  erfordert  noch  Von  diesem  Baukapital  sind  42691845  rl- 

lMngerc  Zeit,  so  dass  die  Regierung  zur  Zeit  oder  BW/o  *ls  Beitrüge  des  Staates,  der  Muiii- 
noch  nicht  mit  einem  fertigen  Vorschlage  an  zipieu  und  Gemeinden  sammt  den  Privatinter- 
den  Reichsrath  herantreten  konnte.  essenten  beigesteuert  worden,  ..ein  Ergebniss. 

Es  erschien  daher  geboten,  einstweilen  die     welches  am  besten  beweist,  in  welchem  Masse 
Wirksamkeit  des  bestehenden  Gesetzes  recht-     die  finanzielle  Entwicklung  der  vom  Staate 
zeitig  zu  verlängern,  damit  die  bereits  in  Be-     ermächtigten   Organe    das  Zustandekommen 
arbeitnngbegriffenen  Projekte  wenigstens  nach     von  Lokalbahnen  fördert", 
den  seither  zulässigen  finanziellen  und  sonsti-     Vereinnahmt  wurden  auf  allen  Lokalbahnen 

gen  Vergünstigungen  noch  konzessionirt  wer-  1892    7  653  624  rl> 

den  könnten.  verausgabt   ■   ■   .  4  165  973  ., , 

Diese  Verlängerung  ist  durch  das  Gesetz  bleibt  ein  Bctriebsübersrhuss  von  3  467  651  fl. 
vom  27.  Dezember  1893  (R.-G.-Bl.  Stück  LXIII.  Von  dem  effektiven  Kapital  betrug  sonach 

No.  198)  und  zwar  auf  ein  Jahr  bis  zum  31.  De-  das  Ergebniss  im  Durchnitt  3,4:.%  (gegen  1891 
zember  1894.  erfolgt.  Ein  Abdruck  des  letzte-  3,is%).  wlthrend  es  von  dem  Nominalkapital 
reu  Gesetzes  befindet  sich  S.  94  diese*  Heft*.      (die  Stammaktien  nicht  mitgerechnet)  sich  auf 

4.«%  (gt'gen  1891  4.w%)  Stellte. 

Acht  Lokalbahnen  zahlten  den  Besitzern 
der  Stammaktien  Dividenden,  und  zwar  die 
Budapest -Szt.  Lörinczer  Bahn .   .   .  8  % 

Ueber  die  Entwicklung  der  angarischen  Verein.  Arad-Csanader  Bahn  ....  6  % 
Lokalbahnen  finden  wir  in  der  No.  2  der  öster-        Szombatbclv  -  Pinkaföer  Bahn  .    .   .  5  % 


reichisehen    Eisenbahnzeitung    einige    inter-        Popradthaler  Bahn  3  % 

essante  Notizen.   Danach  waren  zu  Ende  des        Marmaroser  Salzbahnen  2  % 

Jahres   18«J2  in  l'ngarn  CO  Lokalbahnen  mit  Keszthely  —  Balaton  —  Szentgyörgyer 

einer  Betriebslänge  von  3808,4  km  im  Betriebe,  Bahn  1,»  % 


600,4  km  im  Bau.  und  über  3706.*  km  waren  Köszeg-Szombathelyer  Bahn    .    .    .  l,ss0,'o 

Konzessionsverhandlungen   im  Gange.     Von  Den  vorstehend  aufgeführten  Einnahmen 

den  im  Betriebe  befindlichen  Bahnen  sind  nur  entspricht  der  folgende  Verkehr: 

6  Linien  mit  einer  Betriebslänge  von  znsam-  Personen  wurden  befördert    .    .    .      7  876  809. 

inen  156,0  km  schmalspurig,  d.  h.  4,oj%  aller  Jeder  Reisende   hat  durchschnitt- 

Lokalbahnen.      Diese    immerhin    auffallende  lieh   21   km    zurückgelegt,  somit 

Thatsaehc  wird  auf  den  Umstand  zurückge-  wurden     überhaupt  durchfahren 

führt.    da*s    die    Hauptbahnen    den    Betrieb  Personcnkm  165  402  489. 

der      anschliessenden     und     einmündenden  Gepiick  hat  zurückgelegt  .    .  tkm        277  643. 

Lokalbahnen  gleichfalls   leiten  und  zwar  auf  Frachtgut  hat  zurückgelegt  .     ..     121  291  458- 

Grund  der  bestehenden  gesetzlichen  Bestini-  Ausserdem  wurden  für  Dienst- 

muiigen  gegen  Vergütung  der  thatsfir blieben        Sendungen  geleistet    2215H022. 

Kosten.  Aus  diesem  VcrhHltniss  hat  sieh  denn  Neben  diesen  Lokalbahnen  hat  Ungarn 
auch  ergeben,  dass  die  Mehrzahl  «1er  Lokal-  noch  Industriebahnen  in  einer  Gcsammtlänge 
bahnen  kein  eigenes  rollendes  Inventar  be-  von  1626.*  km.  von  denen  658..;  kin  Dampf- 
sitzt.  So  hatte  z.  B.  im  Jahre  1892  nur  Vj  aller  betrieb  und  868.3  km  Hand-  und  Pferde- 
Lokalbahnen  eigene  Wagen  und  Lokomo-  betrieb  haben.  Von  den  Industriebahnen  die- 
tiven.  und  zwar  zusammen  111  Lokomotiven,  neu  iil.i.%  dem  Bergbau.  35.i%  dein  Forst- 
244  Personenwagen  und  1729  Güterwagen,  und  wesen,  14,»>°'o  der  Landwirtschaft.  18,:"  1  der 
nur  8  Lokalbahnen  haben  den  Betrieb  selb-  Fabrikindustrie  und  5.«%  sonstigen  Zwecken, 
stälndig  besorgt.  Neben  den   Lokalbahnen  sind  noch  die 
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Strassenbahnen  zu  erwähnen,  die  insgesamml  stehende,  auf  Grund  der  Mittheilungen  in  den 
158.i>r.  km  lang  sind,  und  von  denen  103.32  km  statistischen  Jahrbüchern  der  Stadt  Berlin  ge- 
Pferdebctricb  ;65.t%  .  43.4!«  km  Dampfbetrieb  fertigte  Zusammenstellung  für  die,  Jahre  1882 
[Zl,inlo\  11.»»  km  /7/."/i>1  elektriseheu  Betrieb  bis  1891  ein  anschauliches  Bild.  In  diesem 
haben.  Die  Hinnahmen  die. «er  Straßenbahnen  Jahrzehnt  ist  die  Zahl  der  auf  stiinmtlicheu 
haben  im  Jahre  181»2  3071254  iL,  die  Aus-  Pferdebahnlinien  beforderten  Personen  von 
gaben  2  187  156  II.  betragen.  Es  verblieb  somit  rund  65  2000O0  (18*2  auf  144  900000  (1891),  die 
eine  Reineinnahme  von  5M709N  H..  was  einer  Einnahme  von  etwa  8300000  M  ( 1  r»82 >  auf  fast 
Verwerthung  von  5,;%  gleiehkoinmt.  17 000 000  M  (181)1)  gestiegen.   Es  hat  also,  wenn 

die  Einwohnerzahl  Berlins  in  den  Jahren  1882 
und  1891  im  Jahresdurchschnitt  auf  1200000 
und  1600000  angenommen  wird,  jeder  Ein- 
Voii  der  Entwicklung  des»  Verkehr*»  auf     wohner  die  Pferdebahn  im  Jahre  1882  etwa 
den  Berliner  Pferdebahnen  giebt  die  nach-     54  Mal.  im  Jahre  1891  dagegen  1)1  Mal  benutzt 
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und  dafür  im  Jahre  1882  rund  7  M,  im  .Iiihrc  1801 
aber  mehr  als  10  M  Fahrgeld  entrichtet. 

Jeden  Tag  wurden  durchschnittlieh  im 
Jahre  1891  gegen  397  000  Personen  befördert. 
Am  meisten  benutzt  wurden  die  Pferdebahnen 
nnturgeinäss  an  den  Sonn-  und  Feiertagen. 
N'on  den  übrigen  Tagen  der  Woche  hatte  der 
Montag  den  stärksten,  der  Freitag  als  Tag  vor 
der  Lohnzahlung  den  schwächsten  Verkehr. 
Heiin  ltatriebe  kamen  im  Jahre  1891  im  ganzen 
1368  Unfälle  vor,  von  denen  jedoch  nur  einer 
den  Tod  eines  Menschen  zur  Folge  hatte. 

Zur  Gewinnung  eines  Feberblicks  über  die 
Personenbeförderung  in  Berlin  überhaupt  sei 
noch  bemerkt,  dass  im  Jahre  1691  noch  29  811  225 
Personen  durch  die  Oiiinibusgcsellschaftcn, 
47  420389  durch  die  Stadt-  und  Ringbahn, 
2  237  090  durch  die  Dampfstrasscnbahnen  und 
rund  5000110  Personen  durch  Dampfschiffe  be- 
fördert wurden. 

Insgesammt  fanden  also  in  Berlin  während 
des  Jahres  1891  durch  die  öffentlichen  Yerkchrs- 
anstaltcn  —  abgesehen  von  den  ausserdem 
noch  vorhandenen,  in  ständigem  Dienst  befind- 
lichen 6076  Droschken  und  Thorwagen  —  rund 
225000  000  Personen  Beförderung. 


KKnigsberger  Pferriceisenbahngesellschaft. 

Der  Geschäftsbericht  der  Gesellschaft  für  das 
Geschäftsjahr  1892/93  führt  aus.  dass  trotz  der 
für  den  Betrieb  der  Pferdeeisenbahn  ungünsti- 
gen Witterungsvcrhältnisse  die  finanziellen  Kr- 
gebnisse  des  Betriebes  verliflltnissmässig  nicht 
ungünstige  sind. 

Nach  dem  Geschäftsbericht  betrugen  die 
gesammtcn  Kinnahmen    ....    365808,35  M, 
die  Ausgaben ....    .   283032,56  „, 
so  dass  ein  Hohüberschuss  ver- 
blieb von   82  775,79  M. 

Aus  dem  beigefügten  statistischen  Material 
ist  zu  entnehmen.  das»,  auf  gewöhnliche  Fahr- 
scheine befördert  wurden  im  Geschäftsjahre: 

1890/91         1891/92  1892/93 
2  421440  —  2  408  696  —  2  466  708  Personen, 
und  ausserdem  Abonnementskarten  verkauft 
worden  sind  für  52 982  M  —  60  595  M  —  08  389  M. 

Der  lebhafteste  Verkehr  entfiel  im  Ge- 
schäftsjahr 1892/93  auf  die  Monate  Juli  und 
August  1892  und  Juni  1893,  während  der 
schwächste  Verkehr  auf  den  Januar  und  Fe- 
bruar 1*93  fiel. 

Den  Yorzugsaktionären  wurde  eine  Divi- 
dende von  2«/2  'Vn  gezahlt 


Lokalbahn-Aktiengesellschaft  in  München. 
I.  Einnahmen  der  deutschen  Linien  im  November  18118. 


November 

1.  .Unuar  bis  30  November 

K  i  n  i  e 

1802 

1803 

1882 

1890 

km 

M 

km 

M 

M 

M 

Feldabahn  

44 

11362 

44 

9080 

114  036 

105  467 

Ravensburg— Weingarten .... 

4 

3  172 

4 

3  523 

36  538 

38  645 

14 

1788 

14 

4602 

67  907 

70947 

Oberdorf  b.  B.— Füssen  

31 

17  760 

31 

18  002 

216360 

238  278 

9 

2194 

9 

2012 

37  581 

39  445 

Murnau— Gartnisch  Partenkirchcu 

25 

10770 

25 

11  172 

16833>< 

187  765 

Fürth—  Zirndorf— Cadolzburg    .  . 

13 

5  640 

13 

6  220 

45  344 

78  949 

27 

32  316 

27 

15183 

354  665 

407  68t) 

Forster  Stadteisenbahn  

— 

4 

4  259 

148691) 

*; 

*7  992 

171 

73  053 

1010  769       1  176  935 

II.  Einnahmen  der  österreichisch-ungarischen  Linien  im  September  1888. 
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f  Zcilfcchrif« 
I  fur  Kleinbahn«!«. 


Im  Dezember  1893  ist  die  Kleinbahn  von 
Nauen  nach  Ketzin,  Unsens  Wissens  die 
erste  normalspurig«-  Kleiubnlm  mit  eigenem 
Betrieb  unil  eigenen  Betriebsmitteln,  dein  ge- 
sainiuteii  Personen-  und  Güterverkehr  über- 
leben worden,  uaehdem  der  Verkehr  in  Wa- 
genladungen bereits  am  3.  Oktober  eröffnet 
worden  war.  Die  Strecke  ist  16.:t  km  lang,  be- 
ginnt am  Bahnhof  Nauen  «h-rStaatsbahn  Berlin- 
Hamburg  und  endet  bei  Ketzin  an  der  Havel, 
wo  ein  besonderer  Hafeu  erbaut  worden  ist, 
behufs  direkten  Güteraustausches  mittels 
Dampfkrahns  zwischen  den  Wasser-  und  Eisen- 
bahnfahrzeugen. 

Die  Kleinbahn  hat  einen  eigenen  Bahn- 
körper, zu  dessen  l'nterban  60000  cbm  Bo<ien 
bewogt  wurden.  Der  Oberbau  ist  aus  Krupp- 
schen Stahlsehienen  im  Gewicht  von  23,2'.  kg 
auf  das  laufend«-  Meter,  die  auf  kiefernen 
getränkten  Querschwellen  ruhen,  ausgeführt 
und  freien  das  Wandern  in  scharfen  Steigun- 
gen durch  Winkellaschen  versichert 

An  Kunstbauten  ist  neben  kleineren,  g«-- 
wölbten  Durchbissen  nur  «'ine  27  m  lange 
Uebcrführuug  der  Kleinbahn  über  die  doppel- 
gleisige Strecke  Berlin— Lehrte-  zu  nennen. 
Die  grösstc  Steigung  der  Bahn  betrügt  1  : 90, 
der  kleinste  Krümmungshalbmesser  auf  freier 
Strecke  300  m. 

Au  eigenen  Betriebsmitteln  besitzt  die 
Kleinbahn  3  Lokomotiven,  35  Güterwagen  zu 
25«)  Ctr.  Tragfähigkeit  und  3  Personenwagen. 


zu  di'iien  während  der  Zuckerrüben-Kampagne 
25  weitere  Güterwagen  von  der  Gesellschaft 
Lenz  &  Co.  in  Stettin  leihweise  beigestellt 
worden  sind.  Die  Kleinbahn  ist  einschliesslich 
aller  Betriebsmittel  für  die  Summe  von  (365000  M 
durch  die  Baugesellschaft  mit  beschränkter 
Haftung  Lenz  ü  Co  zu  Stettin  herg«'stellt.  von 
der  sie  für  Rechnung  der  Aktiengesellschaft 
„OsthavellHndisehe  Kreisbahnen"  betrieben 
wird. 


Sylter  Dampfs  purbahn.  Die  Sylter  Dampf 
spnrbahn  verbindet  die  Orte  Muukmarscli  und 
Westerland  auf  der  Insel  Sylt.  Aus  dem  vor- 
liegenden Rechenschaftsberichte  ergiebt  sich, 
dnss  «lie  Bahn  am  1.  Januar  lt&2  übernommen 
worden  ist.  und  dass  im  Betriebsjahre  1892  die 

gesauimten  Einnahmen   44  783,9«  M, 

die  Ausgaben  .    .    .  20433,39 
betrugen,  so  dass  ein  Kohiiber- 

schuss  von   24  350.57  M 

erzielt  wurde. 


Straßenbahn  Hannover. 

Betriebseinnahme  in  der  mit  «lern  20.  Januar 
1894  zu  Knde  gegangenen  Woche    M  17  758.t.:> 

und  seit  dem  1.  Januar  1894    53  277,.v> 

^♦'>r«'n   43  218.»:. 

im  gleichen  Zeitraum  des  Vorjahres. 


Bücherschau. 


Zezula,  F.,  Ingenieur  der  k.  u.  k.  Bosna- 
bahn.  Im  Bereiche  der  Schmalspur. 
Eine  Darstellung  der  hervorragendsten 
Errungenschaften  auf  dem  Gebiete  des 
schmalspurigen  Eisenbahnwesens.  Sara- 
jevo  1&!)3     Druck    und    Verlag  von 
Spindler  «&  Lösehner.   212  S.  gr.  8'  mit 
vielen  Textabbildungen  und  Steindruck- 
tafeln.  Preis  10  Gulden. 
Der  Verfasser,   ein    begeisterter  An- 
hänger der  Schmalspur,  hat  sich  in  dem 
vorliegenden  Werk«',  wie  in  dem  Vorwort 
ausgeführt  wird,  die  Aufgabe  gestellt,  zur 
Erkenntnis«  der  Eigenthüinliehkeiten  und 
Vorzüge  der  Sehmalspur  beizutragen  und 
durch  Mittheilung  hervorragender  Einrich- 
tungen und  befriedigender  Ergebnisse,  die 
auf  diesem  Gebiete  bekannt  geworden  sind, 
d«  r  Schmalspur  neue  Freunde  zu  erwerben. 
Das  mit  grossem  Fleiss  zusammengestellte 
Material  wird  gerade  jetzt  auch  in  Preusseti 
willkommen  sein,  zu  einer  Zeit,  wo  durch 


das  neugeschaffene  Kleinhahngesctz  erneut«; 
Anregung  zum  Bau  von  Schmalspurbahnen 
gegeben  ist,  und  der  Wettstreit  der  ver- 
schiedenen schmalen  Spurweiten  noch  der 
Entscheidung  harrt. 

Der  erste  Theil  des  Buches  behandelt 
«lie  schmalspurigen  Reibungsbahnen  im 
allgemeinen,  wobei  zunächst  der  wesent- 
lichste Vortheil  «1er  Schmalspur,  «lie  Möglich- 
keit der  Anwendung  scharfer  Krümmungen 
und  damit  vereint  die  bessere  Anschmicg- 
barkeit  der  Bahn  an  das  Gelände  erörtert 
wird;  diese  ermöglicht  ein«;  erhebliche  Ver- 
minderung der  Erdarbeiten  und  Anlage- 
kosten, die  vielfach  geradezu  Vorbedingung 
zum  Bau  der  hier  in  Frage  kommenden 
Neben-  und  Kleinbahnen  ist.  Während  für 
Hauptbahnen  Krümmungshalbmesser  bis 
auf  ISO  m,  für  vollspurige  Nebenbahnen 
bis  auf  I.V.»  in  herab  zulässig  sind,  zeigt  die 
Schmalspur  von  1,00  m  Weite  noch  Krüm- 
mungen bis  zu  :K)  m,  von  0,G0  in  Weite 
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solche  bis  zu  Ii»  ra  Halbmesser,  wie  ver- 
schiedene ausgeführte  Beispiele  nachweisen, 
wobei  dann  allerdings  wohl  durchweg  Be- 
triebsmittel mit  Drehgestellen  angewendet 
werden.  Bei  allgemeiner  Einführung  der 
letzteren  auf  den  vollspurigen  Bahnen 
würde  wohl  einer  entsprechenden  Ver- 
ringerung der  Krümmungshalbmesser  auch 
hier  nichts  im  Wege;  stehen.  Dass  bei  den 
Schmalspurbahnen  durchschnittlich  viel 
mehr  Krümmungen  vorkommen,  als  bei 
den  Vollspurlinien,  wird,  obwohl  es  einer 
Begründung  kaum  bedurft  hatte,  durch 
Hinweis  auf  die  Schweizer  Bahnen  erwiesen, 
woselbst  durchschnittlich  auf  das  Kilometer 
der  gekrümmten  Strecke  bei  der  Zentral- 
bahn 95°,  bei  der  Gotthardbahn  110° ,  bei 
der  Südostbahn  192°  Zentriwinkel  fallen, 
während  der  entsprechende  Satz  für  die 
schmalspurige  Birsigthalbahn  311°,  für  die 
Appenzeller  Bahn  372°  und  für  die  Genfer 
Schmalspurbahn  sogar  918°  betragt. 

Es  folgt  dann  eine  Zusammenstellung 
der  grössten  Steigungen  der  einzelnen 
Bahnen,  und  insbesondere  durch  Vergleich 
der  sächsischen  Voll-  und  Schmalspurlinien 
wird  ausgeführt,  dass  bei  den  letzteren  un- 
geachtet des  schwierigeren  Terrains  ein  viel 
grösserer  Theil  der  Strecke  in  Geländehöhe 
liegt  und  daher  eine  vollkommenere  An- 
schmiegung an  «las  Terrain  erreicht  wird, 
dass  aber  bei  der  Schmalspur  im  allge- 
meinen viel  längere  und  stärkere  Steigungen 
angewandt  werden.  Sehr  sehätzenswertli 
ist  die  Zusammenstellung  der  kilometrischen 
Anlagekosten  von  19  vollspurigen  und 
40  schmalspurigen  Lokalbahnen,  wobei  zu- 
gleich Spurweite  und  Betriebslange,  die 
grösstc  Steigung  und  die  schärfste  Krüm- 
mung für  die  meisten  einzelnen  Bahnen 
mitgetheilt  wird.  Auch  in  diesem  Punkte 
werden  die  voll-  und  die  schmalspurigen 
Nebenbahnen  des  Königreichs  Sachsen  ein- 
gehend mit  einander  in  Vergleich  gestellt. 
Im  Anschluss  an  die  Mittheilungen  Uber 
den  Einfluss  der  Steigungen  auf  die  Zug- 
belastung wird  die  möglichste  Ausnutzung 
der  Zugkraft  auch  für  die  Schmalspur  em- 
pfohlen. In  dem  folgenden  Abschnitt  wird 
über  die  Fahrgeschwindigkeit  und  die 
Kurven  widerstände  gesprochen;  Verfasser 
stützt  sich  hier  auf  die  Versuche  der  sächsi- 
schen Schmalspurbahnen,  durch  die  er- 
wiesen worden,  dass  der  Widerstand  einer 
Krümmung  von  M  in  Halbmesser  bei  0,75  m 
Spur  etwa  dem  von  200  m  Halbmesser  bei 
Vollspur  gleichkommt.  Ferner  wird  die 
Abhängigkeit  der  Geschwindigkeit  von  dem 
Sehienenqurrschnitt  des  Oberbaues,  von  der 


Grösse  der  Heizfläche  und  von  dem  Treib- 
rad durchmesser  der  Lokomotive  erörtert. 
Das  Kapitel  über  die  Fahrbctricbsmittel 
bringt  eine  Zusammenstellung  und  Be- 
schreibung verschiedenartigster  Lokomo- 
tiven, Personen-  und  Güterwagen,  aus  der 
hervorgeht,  dass  das  todte  Gewicht  der 
Personenwagen  für  den  Platz  und  da«  Ver- 
hältnis« des  Eigengewichts  der  Güterwagen 
zu  ihrer  Tragfähigkeit  hei  der  Schmalspur 
im  allgemeinen  nicht  wesentlich  ungünsti- 
ger ausfällt,  als  bei  den  Vollspurbahnen. 
Es  folgen  vergleichende  Mittheilungen  Uber 
die  Leistungsfähigkeit  der  Schmalspur,  Uber 
die  Betriebsführung  und  über  die  erzielten 
wirthschafilichen  Ergebnisse.  Von  Werth 
sind  ferner  die  Angaben  über  die  Höhe  der 
Umladekosten,  und  über  die  zum  Umladen 
dienenden  Einrichtungen,  den  Langbein- 
schen  Rollschemel,  den  Brownschen  Roll- 
block und  die  hierbei  gebräuchlichen  Hebe- 
krahne. Mitteilungen  über  die  Vertheilung 
der  Ausgaben,  auf  die  Bahnaufsicht  und 
-Unterhaltung,  die  Zugförderung  und  die 
Werkstätten,  die  Lokomotivfeuerung  und 
die  Erhaltung  der  Betriebsmittel,  sc h Messen 
diesen  Theil  ab.  Der  folgende  Abschnitt 
behandelt  die  Zahnradbahnen  und  die 
Bahnen  gemischten  Systems,  wobei  das 
günstige  Verhältniss  des  Lokomotivgewichts 
zur  mittleren  Zugbelastung  für  verschiedene 
Linien  hervorgehoben  wird.  Ueber  die 
verschiedenartigen  Lokomotiven  und  Wagen 
sind  die  wichtigsten  Angaben  zusammen- 
gestellt, und  die  finanziellen  Ergebnisse 
einiger  Linien  werden  mitgetheilt.  Die  hier 
gegebenen,  innerhalb  weiter  Grenzen  von 
einander  abweichenden  Zahlen  sind  aller- 
dings nur  mit  Vorsicht  und  unter  sorg- 
fältiger Berücksichtigung  der  den  betreffen 
den  Bahnen  eigenthümlichen  Verhältnisse 
zu  verwerthen. 

Der  2.  Hauptabschnitt  des  Buches  ent- 
hält die  Beschreibung  ausgeführter  Schmal- 
spurbahnen und  zwar  zahlreicher  Adhä- 
sionshahnen, u.  A.  der  Bosnabahn,  der 
Decanvillebahnen  (Spurweiten  von  60,  GO, 
7.~>  und  80  cm),  der  Flensburg-Kappelner 
Kreisbahn  und  der  Scalcttabahn  i  Land- 
quart— Davos).  ferner  von  4  Bahnen  ge- 
mischten Systems  —  der  Appenzeller 
Strasscnbahn  (St.  Gallen— Gais),  der  Brünig- 
bahn,  der  bosnischen  Staatsbahn  Sarajevo— 
Metkovic  und  der  Bahn  Visp  — Zermatt  — 
sodann  von  2  Zahnradbahnen  Generoso- 
und Pilatusbahn),  endlich  einiger  Industrie  , 
Feld-  und  Waldbahnen.  Von  den  Betriebs- 
mitteln und  den  Oberba »Systemen  sind 
zahlreiche    Abbildungen    heigefügt.  Von 
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der  Mehrzahl  der  Linien  werden  auch 
wurthvolle  Mittheilungcn  über  die  Anlage- 
kosten  und  B«'triibsei  g«-bnisse  gehoben. 
Zum  Schluss  l'ol^rt  eine  Beschreibung  des 
Latowskischen  Danipl'lilute'works  in  seiner 
Anwendung  als  Sieh»Theitssignal  bei  Eisen- 
bahnen. 

Die  Ausstattung  des  Werkes  ist  eine 
.-«•hr   gute,    besondere    Anerkennung  ver- 


dienen  die  zahlreichen  Abbildungen  von 
Oberbausysteuien,  Betriebsmitteln  und  von 
landschaftlichen  Scenericcn  der  besproche- 
nen Bahnlinien.  Das  Werk  stellt  eine  be- 
achtenswerthe  Bereicherung  der  Litteratur 
Uber  die  Spezialbahnen  dar  und  kann  allen, 
die  sich  mit  Schmalspurbahnen  eingehender 
zu  befassen  haben,  bestens  empfohlen  wer- 
den. F.  Ii. 


Zeits<«  hrif 

/><'«  Ifumli/sioiisfuiil.  /•"•''/ 

[litt.  !K  Xi>.  J.  S.  I7.\ 
Leber  flie  Anwen«liing  «ler  Schma  I  s  pu  r 
für  Nebenbahnen.  Vortrag  von  In- 
genieur Carl  Kiiehelen.  gehalten  im  Ver- 
ein für  die  Förderung  des  Lokal-  und 
Stra-senbalin vvesens  in  Wien. 

Die  Vortheile  der  Schmalspur  beim  Bau 
und  Betriebe  von  Lokalbahnen,  mit  deren 
Abführung  man  in  Oesterreich  seit  kurzem 
nachdrücklicher  vorzugehen  beginnt,  werden 
ausführlich  erörtert.  Der  Verfasser  führt 
einige  hierauf  bezügliche  Ae  Uberlingen  «les 
früheren  Landeshauptmanns  von  Steiermark, 
jetzigen  HandeLministers  Grafen  Wurmbrand 
an  und  1 >fi>*ti 1 1  h<'iu tigere  Anwendung  der 
Schmalspur  beim  Bau  billiger  Nebenbahnen 
in  Oesterreich. 

Deutsche  liauzeitung.  /Vi';. 

[  .V«.  !ti.  S.  307. \ 

Der  Betrieb  amerikanischer  Strasscn- 
bahueu.  Vortrag  von  Dr.  Kollmann,  ge- 
halten im  Frankfurter  An  h.-  und  Ingen. - 
Verein. 

Dinglers  /mtgt,  t  lniiscltes  Journal.  ts'Xi. 

[/;</.  2'ni,  .s\  i**;.] 

A.  F..  Colgate 's  Speicherzellen.  Mit  zwei 
Abbildungen. 
Die  zur  Klasse  der  Plante'schen  Akku- 
mulatoren gehörigen  Zelten  sind  aus  dünnen 
durchbohrten  Bleibendem  mit  eingedrückt«'!« 
LSngsstreifen  hergestellt,  welche  um  ein 
Asbestseil  gewickelt  und  zu  lockeren  Flechten 
gewebt  sind.  Mchnre  über  einander  gelegte 
Flechten  werden  zu  einer  Platte  vereinigt  und 
in  einen  Bleirahmen  gefasst.  Die  Platten  sind 
leicht  und  bieten  dem  F.kkirolyt  eine  gross«- 
Angriffsfliiche. 

[//-/.  2'.*K  S.  LWK) 
A.  Palmros    drehbarer  Stromabnehmer 
für  elektrische  Bahnen.    Mit  Abbil- 
dung. 

Der  selhstthiitig  drehbare  Stromabnehmer 


für  «tberirtlische  Stromzuführung  soll  sich  b«'im 
Durchfahren  von  Krümmungen  diesen  von 
selbst  in  seiner  Stellung  anpassen  und  beim 
Hin  lauf  in  «Ii«'  gra<ie  Streck«'  wieder  in  sein«* 
Mittelstellung  zurückgehen. 

Elekt rot,  eh n iscl, e  /,'r/ „dschnv.  /Vt?/.U 

[Aö.  4,  S.  37.) 

Vergleich     des     P I  e  rdebetriebes  von 
Strassenbnhnwage.il  mit  dem  elek- 
trischen B«>  triebe. 
Mittheilnng  vergleichender  Kostenbercch- 
nungen 

Elektrotechnisch*  Zeitschrift.  /Vi'/. 

[  lieft  44.  S.  «KJ 

Klektrische  St  rasscnbnhn   in  Lemberg. 

Die  Hauptlinie  von  5,y  km  L&ngc  ist  vom 
Bahnhof  der  Karl  Ludwigbahn  nach  der 
Stadtuiitt«'  uml  von  da  bis  in  die  Ccgczakowcr 
Vorstadt  geplant-,  von  der  Hauptlinie  sollen 
Abzweigungen  nach  d«*r  Zentralstation,  von 
der  KarlLudw  igstras.se  bis  zum  Kilinskypark 
und  von  «1er  Peterskirchc  nach  dem  Friedhof, 
ton,  ltajo  und  tioo  m  lang  geltaut  werden.  Die 
Linie  soll  fast  <lurchg«hend  zweigleisig  ange- 
legt und  mit  oberirdischer  Stromzuführung 
versehen  wcnlcn.  Vorläufig  sind  lti  Motor- 
wagen geplant,  «lie  je  «'inen  Wagen  im  An- 
hang ziehen  können.  Die  Kraftstation  soll 
'2  \  erbimddainpfmnschineu  für  je  200  PS  ent- 
halt«'!), welche  mit  einer  Dynamomaschine  der 
Innenp«dtype  uuinitlelbar  gekuppelt  sind  und 
bei  UM  Volt  und  135  Umläufen  je«le  300  Kilo- 
watt leisten,  Gleichzeitig  soll  «Ii«-  elektrische 
Kuergie  zum  Betriebe  von  Beleuchtungsanla- 
gen verwendet  w«  rden. 

{lieft  41),  S.  läff.] 

Die  elektriscb«'  Hochbahn  in  der  Welt- 
ausstellung zu  rhieago  Columbiau 
Iniramural  Kailway).    Mit  ±i  Abbildun- 
gen.   Von  Kuno  Thurnauor,  Chicago. 
Ausführliche  Beschreibung  des  Oberbaues, 

der  Motorwagen,  <ler  Stromzuleitung  un«l  der 

Kraftstntioii. 
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Vier  über  die  etwa  0  in  hohen  Holzjoehe 
gestreckte.  Hrt  ein  hohe.  stählerne  I-Trägcr 
sind  metallisch  verbunden  und  bilden  die 
Hnuptrücklcitung;  sie  trafen  die  »^Hör- 
schwellen, auf  denen  die  Schienen  für  dus 
vollspurige  Doppelglcis  gelagert  und  Streich- 
balken  zum  Schutz  freien  Entgleisungen,  je 
i>  neben  jeder  Schiene,  befestigt  sind.  Die 
Stromzuleitung  erfolgt  durch  besondere,  öo  ein 
seitlich,  parallel  den  Laufschienen  und  gegen 
diese  etwas  erhöht  angeordnete  Sehleifschienen 
auf  der  inneren  Seit«  des  (Heises,  neben  denen 
eine  besondere  Speiseschiene  liegt. 

Die  gesamnite  Strecke  ist  etwa  )o  km 
lang-,  besitzt  10  Stationen  und  endet  beider- 
seits in  Schleifen.  An  den  Stationen  sind 
Steigungen  von  bis  zu  •>"  „  angeordnet,  welche 
das  Anhalten  und  Abfahren  beschleunigen 
sollen.  Auf  der  Halm  laufen  15  Züge  in  drei- 
minutlicher  Zugfolge.  Jeder  Zug:  besteht  aus 
einem  Triebwagen  mit  3  angehängten  gewöhn- 
lichen Wagen  und  fasst  400  Personen.  Die 
stündliche  Leistungsfähigkeit  der  Bahn  würde 
daher  Iii 000  Personen  betragen.  Die  Wagen 
sind  etwa  17  m  lang  und  werden  von  je  2 
doppclachsigcn  Drehgestellen  getragen.  Die 
Triebwagen  sind  mit  je  4  eisenverschalten 
Ipoligen  Thoiiisnn  Houston-.Motoren  von  etwa 
1*00  kg  Gewicht,  also  jede  Achse  mit  einem 
Motor,  ausgerüstet  und  haben  ein  Gesammt- 
gewicht  von  30  t.  Die  Armaturen  sind 
Gramme'schc  Itinge  mit  Siangcnwindung. 
Die  Kraft  wird  auf  die  Achsen  mittels  Zahn- 
rad  Übersetzung  übertragen.  Die  Wagen  ar- 
beiten mit  einer  Höchstgeschwindigkeit  von 
WV'  km  in  der  Stund«',  die  Motoren  werden 
bis  auf  133  PS.  also  die  Triebwagen  bis  auf 
500  PS  Gcsammtlcistung  ausgenutzt.  Die 
Züge  sind  mit  Luftbremsen  der  Xewynrkcr 
Air-Brakc-Conip.  versehen.  Die  Stromabneh- 
mer sind  gnsseiserue  Gteit.schuhe.  deren  Ge- 
wicht den  Kontakt  völlig  sicherstellt.  Die 
Geschwindigkeit  der  Motoren  wird  durch  die 
Art  der  Schaltung,  sowie  durch  das  Einschal- 
ten von  Widerstünden  geregelt.  Die  Kegulir- 
zylinder  zur  Handhabung  der  Hegnlirapparate 
werden  behufs  grösserer  Sicherheit  und  zur 
Erleichterung  der  Bewegungen  mit  Pressltift 
bewegt.  Die  Bahn  ist  mit  einem  selbstthätig 
arbeitenden  Blocksignalsy  stein  von  derHowcll- 
Potter  Safetv-Stop-('o.  in  Boston  ausgerüstet, 
welches  gegen  das  Aiifcinanderfahrcn  der 
Züge  siehern  soll.  Die  Krnftstation  liegt  in 
der  Nilhe  des  Wagenhauses  unmittelbar  an 
der  Bahnlinie,  ihre  Gesauimtleistungsfähigkeit 
betrügt  bis  zu  3700  Kilowatt  oder  5000  PS. 
Den  grossen  Pipoligen  Krafterzeugcr  für  1500 
Kilowatt,  die  grösste  bis  jetzt  erbaute  Gleieh- 
Stromuiaschiue,  haben  wir  bereits  in  Heft  1 
Seite  57  und  60  dieser  Zeitschrift  erwähnt. 
Der  Betrieb  der  Bahn,  der  >eit  Beginn  der 
Ausstellung  ununterbrochen  gedauert  hat, 
scheint  sieh  im  allgemeinen  bewiibrt  zu  haben, 
von  grösseren  Betriebsstörungen  ist  wenig- 
stens nichts  bekannt  geworden.   Audi  Züge 


mit  6  Wagen  sind  von  nur  einem  Triebwagen 
anstandslos  befördert  worden.  Besondere  Kr- 
wllhming  verdient  noch  eine  F.inrichtung. 
durch  die  der  Wagenführer  von  einer  Stelle 
aus  die  Wagenthüren  gleichzeitig  öffnen  oder 
schliessen  kann.  Beim  Schliessen  bleiben  die 
Thören  indes*  eine  Hand  breit  offen,  um  Ver- 
letzungen der  Fahrgäste  zu  vermeiden. 

Hnf/i iiccrini/.  }fs'i{. 

[U,i.  .y;.  Xo.  iiVi.  iiu  u.  n:>\  s.  .v/7,  r„v,  u.  r^.\ 

The     development     of    Sou  t  Ii  -  Af r  ica n 
Kail  w ays. 

Portsetzung  und  Schlu>*. 

[S,k  IÜ7,  S.  lul.} 
New  Bailway  and  Traniway  Scheines  in 
Parliameu  t. 
Es  werden  einige  Vorlagen  für  neue  Tram- 
bahnlinien  erwähnt,  z.  B.  beabsichtigt  die  Lon- 
doner Trainbahngesellschaft  die  Fortsetzung 
einer  Kabellinie  von  Streatham-Hill  auf  etwa 
4  km  nach  Streathaiii-Common.  Bei  dem  Er- 
folg und  der  Beliebtheit  «ler  bestehenden  Linie 
von  Kensingtou  nach  Streatham-Hill  hat  der 
Plan  Aussicht  auf  Genehmigung,  obwohl  Ein- 
sprüche, welche  sieh  auf  das  mit  dein  Kabel- 
betrieb verbundene,  angeblich  störende  Ge- 
räusch gründen,  erhoben  worden  sind.  In 
(  rovdon,  "2  3  km  weiter  ausserhalb,  sollen 
neue  Linien  gebaut  werden;  die  West-London- 
Gcsellschaft  soll  zum  Bau  neuer  Linien  in 
Acton,  Haiiimersmith  und  Fulham  neu  gebildet 
werden.  Fristv  crlüngorungsgcsiiehe  sind  ein- 
gereicht für  den  Bau  der  Paddington-  and 
Harrow-Strassenbahn.  Erweiterungen  werden 
geplant  in  Liverpool.  Bootle.  Walton  on  the 
Hill,  Bristol.  Dudley  und  Wolverhnmpton,  so 
w  ie  zwischen  letzterem  Orte  und  Bilston.  Die 
Korporation  von  Barrow-in -Fumess  bringt  eine 
Erweiterung  der  eingleisigen  Trambahnlinien 
mit  Kreuziiugstcllen  in  Vorschlag-,  und  die 
Bolton-Korporation  sucht  die  Genehmigung 
eines  Pachtvertrages  für  den  Betrieb  ihrer 
Linien  nach.  Bei  allen  neuen  Linien  wird  die 
Befugnis*  nachgesucht,  die  Linien  nicht  nur 
mit  thierischer  Zugkraft,  sondern  auch  mit  be- 
liebigen mechanischen  Kräften  zu  betreiben. 

(av  im,  s.  7.;;.j 

Beckham  Double -Extension  Cantilever 
Tram  way-t  ruc  k  at  the  Worlds  Co 
lumbian'  Exposil  i.,n.     Mit   5  Abbil- 
dungen. 

Der  Hauptzweck  der  Anordnung  besteht 
darin.  Schwingungen  des  Wagenkörpers  zu 
verhindern,  welche  die  Adhäsion  der  Bäder 
erfahrungsniässig-  in  beträchtlichem  Masse  ver- 
ringern. Der  Wagenkasten  ist  auf  einem 
Kähmen  befestigt,  welcher  mit  8  Spiralfedern 
und  mit  4  gewöhnlichen  Wagenfedern  auf  den 
eigentlichen  Läugsbäiimen  des  FntergcstelU 
ruht.  Die  Federn  sind       angcurdnei.  das«  sie 
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die  End-  und  Seitenschwingungcu  des  Wagen- 
kastens möglichst  abschwächen.  Die  Längs- 
bäume  sind  mittels  Spiralfedern  auf  den  Achs- 
buchsen aufgehängt.  Auf  jeder  Aelise  sitzt 
ein  Zahnrad,  in  welches  ein  am  Hude  der 
Motoraehse  befestigtes  Getriebe  eingreift.  Der 
Motor  hangt  in  einem  Kalimen,  welcher  einer- 
seits auf  der  Laufachse,  anderseits  in  einem 
besonderen  Federgehänge  befestigt  ist.  Jedes 
Wagenuntergestell  ist  im  allgemeinen  mit 
2  Motoren  ausgerüstet. 

La  voie  ferrr".  7>>.'t7. 

[\'o.  .>»  u.  >/,  S.  77 1  u.  7\''.J 
Train  ways  de  Paris  et  du  departement 
de  la  Seine. 

Mittheilung  über  Leistungen  und  Bctriebs- 
ergebnisse,  ferner  über  Anwendung  feuer- 
loser, mit  üherhitztein  Wasser  gespeister 
Lokomotiven,  nach  Krtindung  des  Amerikaners 
Lamm,  auf  der  3.is  km  langen  Linie  von 
L'Ktoile  naeh  Courbevoie.  Der  Kohlenver- 
braueh  betrügt  K  kg  für  1  Wagenkilometer, 
wahrend  beim  Betrieb  mit  Pressluft  nur 
4-5  kg  verbraueht  werden.  Die  Kosten  der 
Zugkraft  stellen  sieli  bei  den  feuerlosen  Ma- 
schinen auf  etwa  42  Cts.  für  das  Kilometer, 
wahrend  auf  den  Trambahnen  zu  Nogent,  wo 
die  Verhältnisse  keineswegs  günstig  liegen, 
nur  35  Cts.  im  Mittel  für  das  Kilometer  veraus- 
gabt wurden.  Die  Ergebnisse  mit  den  feuer- 
losen Maschinen  werden  im  allgemeinen  als 
ungünstig  hingestellt. 

Nach  den  .Mittheilungen  über  die  Ein- 
führung des  elektrischen  Botriehes  auf  der 
Linie  von  St.  Denis  haben  hierbei  die  Betriebs- 
kosten für  das  Wagenkilometer  im  Durch- 
schnitt 77  Cts.,  d.  i.  etwa  das  Doppelte  der 
gewöhnlichen  Betriebe,  betragen.  Dabei  wird 
über  den  schlechten  Geruch  geklagt,  der  sich 
in  den  Wagen  infolge  der  in  den  Akkumula- 
toren enthaltenen  Schwefelsaure  bemerklieh 
mache.  Auch  übertrage  sich  diese  leicht  vom 
Holzwerk  der  Wagen  auf  die  Kleidung  der 
Reisenden.  Die  Mehrkosten  des  elektrischen 
Betriebes  werden  für  die  Jahresleistung  von 
231548  Wagenkilometer  auf  4'2  Cts.  für  das 
Kilometer,  aNo  im  ganzen  auf  97 Od i  Fies,  an- 
gegeben. 

[Xo.  .~,stK  ,v.  771 ;.} 
l'w  Sauvetage.  La  nouvelle  Socie.tr 
Deca  uville. 
Die  Gründung  eines  Netzes  von  Schmal- 
spurbahnen mit  M)  cm  Spurweite  nach  System 
Decauvillc  scheint  gescheitert  zu  sein:  von 
der  Gesellschaft  Decauvillc  wird  zur  Zeich- 
nung neuer  Aktien  aufgefordert,  wobei  die 
früheren  Aktionäre  eine  neue  auf  je  2  alt«' 
Aktie«  erhalten  sollen.  Von  Bahnen  mit  einer 
Spurweite  von  ü<>  cm  ist  nicht  mehr  die  Hede, 
dagegen  soll  die  Fabrikation  eines  eigen- 
artigen Systems  von  Fahrrüdern  zum  »iegen- 
stand  einer  neuen  Ciileruchmuiig  gemacht 
w erde». 


[Xo.  ÖSJ,  S.  7.72.] 
Essais  du  Moteur  Ser polet. 

Mittheilung  über  Versuche  mit  einer  neuen 
Strassenbahnlokomotive. 

La  roie  fmre, 

[Xo.         S.  G] 

Essai  du  Moteur  Serpolet.  Defectuosi- 
les  du  Systeme.  Application  hasar- 
deuso. 

Mittheilung  eines  Briefes,  in  dem  der  Scr- 
polet'sclie  Motor  einer  wenig  günstigen  Kritik 
unterzogen  und  seine  vorschnelle  Einführung 
auf  den  Trambahnen  ohne  vorausgegangene 
längere.  Frohen  widerratheu  wird. 

[Xo.        S.  U.\ 

Les  machines  saus  foyer  et  la  com- 
pagnie  des  Trainways  de  Paris  et 
du  departement  de  la  Seine. 
Veröffentlichung  eines  Briefes,  in  dem  die 
feuerlosen  Lokomotiven  nach  Lamm  um!  Francij 
ungünstig  beurtheilt  werden,  um  so  mehr  als 
sie  gegenüber  den  gewöhnlichen  Lokomotiven 
keinerlei  wirtschaftliche  Vortheile  bieten.  Die 
Redaktion  bemerkt  hierzu,  dass  ihr  im  Augen- 
blicke des  Druckes  ein  Bericht  aus  Marseille 
über  die  Eröffnung  der  Chemins  de  fer  de 
l'Est  zugegangen  sei,  in  dem  den  feuerlosen 
Lokomotiven  des  Systems  Franc«]  hohe  Lob- 
sprüche gespendet  werden.  Dieser  Bericht  soll 
demniiehst  veröffentlicht  werden. 

Atittheihaif/cn  de.*  Vereins  für  die  Forderung 
de»  Lokal-  und  Straxxenbahmcexenx.  1S!fy. 

{lieft  ii  ig.  jjAi] 
llciscberielit  von  Ludwig  v.  Luschka,  beh. 
aut.  Maschinenbau-Ingenieur,  über  Stadtbahnen 
in  den  Vereinigten  Staaten  von  Nordamerika. - 

[Urft  ',.  s.  334.] 
Vortrag  des  Eisenbahn-Bau-  und  Betriebs- 
Inspektors  E.  Peters  im  Hrcslauer  Anh.-  und 
Ingen.- Verein  über  «Ii«'  Entwicklung  der  Neben- 
bahnen in  Prensseu  seit  dem  Jahre  isso  und 
über  die  Medcutung  «ler  Kleinbahnen. 

[lieft  H.  S.  201.) 
tiesetz  vom  17.  -Juli  lf*03.  wirksam  für  das 
Königreich  (ializicu  und  Lodomerien  sammt 
«lern  Grossherzogthume  Krakau,  betreffend  die 
Förderung  «los  Eisenbahnwesens  niederer 
Ordnung. 

[  Heft  //.  X.  2.77.] 
Leber  die  Daim  ler'sche  1  Vtndeumlokotuo- 
tive  von  iü)  cm  Spurweite. 

[//.-//  \  .y.  308.] 

.,1'eber  elektrischen  Betrieb  von  Strassen- 
tnnl  Lokalbahnen",  Vortrag  von  Max  Dcri. 
Der  Vortragemle  bespricht  in  ausführlicher 
Weise  im  Auschluss  an  den  Besehluss  der  Gc- 
nerah 'ersaminlung  des  Internationalen  perma- 
nenten Strassenbahm  ereins  in  Budapest  vergl. 
Il«-ft  7  der  Mittheilungen  u.  s.  w.    S.  2oJj  den 
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elektrischen  Hot  rieb  von  Strassenbnhnen.  Ks 
werden  hierbei  die  Vorzüge,  welche  die  elek- 
trisch betriebenen  Strassenbahneu  in  viel- 
facher Beziehung  haben,  hervorgehoben  und 
schliesslich  statistische  Notizen  gebracht,  die 
einen  Vergleich  der  Kosten  Ziffer  für  eine  An- 
zahl Trambahnen  ermöglichen,  bei  denen  die 
bewegende  Kraft  theils  Pferde,  theils  Loko- 
motiven, theils  Elektrizität  hergeben. 

ntxttrr.  Eiaenh.  Zeituifj.  im. 

[Xo.  62,  S.  427.] 


Dumpf  (überhitztem  Wasser'  betriebenen, 
feuerloscn  Motors  und  hebt  die  Vorzüge  und 
Billigkeit  desselben  hervor. 

Schweizerische  Bauzeit  unt).  lSiti. 

[IUI.  XXII,  X».  '23.  S.  1.76.) 
Kiek  Irische    Lastenaufzüge    mit  Per- 
sonenbeförderung   auf  die  Piat- 
form    und    die    Nydeckbrückc  in 
Hern. 

Nach  dem  Konzessionsgosuch  von  K.  Strub, 
Inspektor  der  Hemer  Überlandbahnen,  soll  die 
Die  elektrische   Kisenbahn    längs    des     Anlage  3000t»  Krcs.  kosten,  wahrend  die  Be- 


Niagaraflusses 
Ausführliche  Mitthcilnng  von  Adolf  Prasch. 


Oester):  Kitenb.- Zeiiunt.:  t*Hi. 

I.V.».  l,  ,v.  *."| 

Eisenbahnen  niederer  Ordnung  in  Nie- 
derösterreich und  Böhmen. 

Der  niederösterreichische  Landesaus- 
schuss  hat  in  seinem  Bericht  über  Förderung 
des  Eisenbahnwesens  niederer  Ordnung  in 
Niederösterreich  den  Anschlnss  an  das  Land 
Steiermark  zur  Schaffung  eines  bezüglichen 
Gesetzes  empfohlen.  Von  der  Gründung  eines 
besonderen  Lokalbahnfonds  soll  abgesehen 
werden,  dagegen  wird  die  Ausgabe  von  Prio- 
ritätsobligationen für  die  zu  bauenden  Hahnen 
empfohlen,  welche  das  Land  garantirt. 

Ferner  hat  der  böhmische  Landesaus- 
schuss  in  seinem  umfassenden  Bericht  über 
die  Ausgestaltung  des  Lokalbahnwesens  in 
Böhmen  Landesunterstützungcn  für  7  ver- 
schiedene Eisenbahnen  beantragt,  deren  Her- 
stellung 12  Millionen  Gulden  kosten  soll,  l'elier 
weitere  17  Bahuontwürfc  wird  noch  verhandelt. 

\Xo.  J.  S.  ,'/.] 

Von  den  ungari sehen  Lokalbahnen. 

Die  gesetzlichen  Bestimmungen  hinsichtlich 
der  Finanziirung  von  Lokalbahnen  in  Ungarn, 
welche  zur  Förderung  de*  Baus  solcher  Bahnen 
während  «1er  verflossenen  Jahre  in  hohem 
Masse  beigetragen  haben,  werden  eingehend 
erörtert  und  die  Betriebslängen  und  Anlage- 
kapitalien der  besteheudcii  voll-  und  schmal- 
spurigen Lokalbahnen,  die  staatliehen  Kapital- 
beitrüge  und  die  geleisteten  Zuschüsse  der 
Gemeinden  und  sonstigen  Interessenten  init- 
getheüt.  Ferner  werden  Angaben  über  die 
finanziellen  Ergebnisse  und  Leistungen  der 
Bahnen  in  derGüter-  und  Personenbeförderung 
gemacht.  Als  Anhang  sind  noch  die  ent- 
sprechenden Mittheilungen  über  die  bestehen- 
den Strassen-  und  Industriebahnen  beigefügt. 
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Street  Hailroad  Transportation. 

Der  Verfasser,  A.  F..  Dolbear,  empfiehlt  für 
Strassenbahneu    die    Anwendung    eines  mit 


triebskosten  «MX)  Krcs.  betragen  sollen. 

The  llaihrny  Xeir*. 

j  Vol.  W,  Xo.  Kßlö.  s.  ui:i) 
Light  Railways  lor  London. 

Die  Londoner  Kirchspielvertretungen  haben 
in  feierlicher  Versammlung  „leichte  Eisen- 
bahneii",  dein  Sinn  nach  also  das,  was  bei  uns 
mit  Kleinbahnen  bezeichnet  wird,  als  ein  drin- 
gendes Bedürfniss  für  London  erklärt;  der 
Staat  in  Verbindung  mit  den  Ortsbehörden 
solle  den  Bau  derselben  in  die  Hand  nehmen, 
einerseits  um  den  Beschäftigungslosen  Arbeit 
zu  verschaffen,  andererseits  um  demnächst  Vor- 
theil aus  dem  Betriebe  der  Bahnen  zu 
ziehen.  Eine  Abordnung  sollte  bei  Gladstonc 
in  diesem  Sinne  vorstellig  werden  und  sich 
dabei  auf  das  Vorbild  von  Irland  berufen.  Dio 
Bahnen  sollen  auch  dazu  dienen,  den  Unrat h 
von  der  Stadt  weg  zu  befördern  und  der  Be- 
völkerung Nahrungsmittel  zuzuführen.  Dem 
gegenüber  bemerkt  das  englische  Finanzblatt, 
die  Kirchspiel  Vertretungen  scheinen  nicht  zu 
wissen,  dass  zwar  eine  Reihe  von  Eisenbahnen 
im  Bereich  des  Weichbildes  der  Stadt  durch 
Parlamentsakte  genehmigt,  aber  die  Ka- 
pitalien hierzu  noch  nicht  aufgebracht  sind; 
bei  den  Bedingungen,  welche  Rczirksrath  und 
andere  Ortshehördcn  deu  Kisenhahnuntorneh- 
mungen  auferlegen .  könne  es  nicht  über- 
raschen, wenn  sich  niemand  zur  Ausführung 
dieser  Werke  finde.  Da  also  Privatkapital 
hierzu  nicht  zu  Gebote  steht,  wird  vorge- 
schlagen. Reichs-  und  Gemeindesteuern  zu 
diesem  Zwecke  auszuschreiben,  (iladstone  er- 
klärte sich  wohl  bereit,  den  Arbeitslosen  zu 
helfen,  aber  ausser  Stande,  dem  Lande  bei 
der  bestehenden  schweren  Steuerlast  auch 
noch  die  Aufbringung  der  gewaltigen  Summen 
zuzumuthen,  welche  der  Bau  der  in  Rede 
stehenden  Hahnen  in  London  und  anderen 
grossen  Städten  erfordere;  ein  Erfolg  für  diese 
sei  nur  in  dem  Masse  zu  erwarten,  als  sie 
den  bereits  bestehenden  Bahnen  des  Landes 
Abbruch  thun.  In  betreff  der  Frage,  ob  der 
Staat  Kigenthümer  der  Hahnen  werden  solle, 
äusserte  sich  Gladstonc  ausweichend;  wegen 
des  Transports  der  Abfallstoffe  von  London, 
welche  den  Hauptthcil  der  Frachten  und  eine 
Haupteiiinahme(|nelle  für  die  Hahnen  bilden 
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sollten,  verwies  tiladstone  mit  die  ungünstigen 
Erfahrungen  der  <  »rtsbchürdcn  in  Hcndon,  wo- 
selbst ein  entsprechender  Versuch  die  dauernde 
Mehrbelastung  des  Kirchspiels  tun  70000  Lstr. 
ergeben  hatte. 

Die  Behauptung,  dass  der  Bau  leichter 
Hahnen  in  Irland  als  Vorbild  für  ähnliche  Aus- 
führungen in  London  gelten  könne,  wird  von 
den  „Times"  mit  dem  Hinweis  daran!  wider- 
legt, dass  man  in  Irland  zu  dieser  Aitsnahmc- 
massregcl  geglitten  habe,  weil  dort  weite 
Strecken  Landen  mit  starker  Cebervölkerung 
vorbanden  sind,  welchen  weder  Marktplätze, 
mit  denen  sie  Schienenverbindung  haben,  noch 
Kapital  für  solche  I'nternchmungeii  zur  Ver- 
fügung stehen.  In  grossen  Städten  liegen  die 
Verhaltnisse  ganz  anders,  und  wenn  «1er  Staat 
in  der  vorgeschlagenen  Weise  eingreifen 
wollte,  so  würde  die  Zurückweisung  ähnlicher 
Antrüge  seitens  irgend  eines  Bezirks  einseitige 
Bevorzugungen  in  sich  schliessen  und  nur  den 
Zuzug  aus  dein  flachen  Lande  in  die  Stitdte  ver- 
mehren. Wenn  derartige  Bahnen  wirklich 
Aussieht  auf  Verzinsung  böten,  so  wären  sie 
sicherlich  von  unternehmenden  Kaufleuten 
Ulngst  ins  Werk  gesetzt  worden.  Auch  die 
Ortsbehörden  finden  sich  nicht  bereit,  das 
Risiko  selbst  zu  übernehmen;  sie  tragen  Be- 
denken, die  Kosten  den  Verfrachtern  zuzu- 
weisen, verlangen  vielmehr,  dass  sie  den  Steuer- 
zahlern auferlegt  würden,  weil  hierdurch  allein 
die  Schwierigkeit  der  ungleichmHssigen  Ver- 
theil ung  beseitigt  werden  könne.  Auf  die  Be- 
schwerde, dass  die  Regierung  den  Forderun- 
gen der  Arbeitslosen  nur  ein  „non  possuiiius" 
gegenüberstelle,  erwiderte  (Hudstoue,  dass 
die  Ortsbehördeu  selbst  schon  beginnen,  ein 
„non  possiinuis"  zu  erklären. 

The  Strrrt  /.'nilnm/  Journal. 

[Vol.  IX.  Xo.  11.  S.  7*l.\ 

The     F.astern    Power    Station    of  the 
Brooklyn  City  Railroad. 

Beschreibung  der  grossen  Kral'tstation  der 
Brooklyner  elektrischen  Stadtbahn ,  welche 
eine  (Jesanimtmaschinenleistung  von  18000  PS 
entwickeln  soll.    Mit  5  Abbildungen. 

[Vol.  IX.  An.  11.  S.  71/2.] 
Street  Bailway  Trat'fic  inCb  i  ca  go  d  u  rin  g 
the  World's  fair. 
Vom  1.  Mai  bis  zum  1.  N'o\cmber  lsty:t  haben 
die  3  Chicagoer  Strassenbalingesellschaften  zu 
sanimcu  1700-21  tri«)  Personen  befördert  (im 
ganzen  Vorjahre  nur  233  Mill.\  und  zwar  die 
grösste  Zahl  33  30GIKX)  im  Monat  « »ktohor.  Der 
grösstc  Verkehr  fiel  auf  den  {).  Oktober,  den 
sogenannten  ,. Chicago-Tag-',  den  .Iahre>tag  der 
grossen  Feuersbruiist,  und  betrug  I  -liiö Ot K>. 

[Vol.  IX.  Xo.  11.  S.  7'M.\ 
Storage  battery  <  ars  in  Ncw\..rk. 

Auf  der  Linie  der  Zweiten  Avenue  in  New 
york  sind   zur  Zeit   10  Wagen  mit  Waddell- 


Kn t /.'scheu  Akkumulatoren  im  Betriebe  und 
haben  bis  Mitte  November  .V20JU  Wagenmeilen 
«engl,  durchlaufen.  Aufgrund  dos  dortigen 
Erfolges  soll  die  Hagener  Akkumulatoren- 
fabrik die  Vci  werthung  der  Waddell-Kntz'schen 
Batterie  für  Deutschland,  «»esterreich  und  die 
Schweiz  übernommen  haben.  Das  (lowicht 
einer  vollen  Batterie  betrügt  tf'/i  t;  jeder  Wagen 
besitzt  einen  lt>  Kilow  attmotor;  die  dureb- 
schnittliche  Kutladung  erfolgt  bei  normaler 
Ucschw  Müdigkeit  mit  4»  bis  4ii  Amperes.  Die 
Wagen  können  mit  1K-19  km  in  der  Stunde 
laufen,  während  ihre  (ieschw iniligkeit  jetzt, 
wo  sie  abwechselnd  mit  Pferdewagen  laufen 
müssen,  geringer  ist.  Die  Betriebskosten  der 
neuen  Hinrichtung  «erden  im  einzelnen  mit- 
getheilt. 

iyor.  ix.  \o.  u,  s.  »)■>.} 

Kuglish  McthodsofStrcet  Bailway  Track 
Construction. 
Fortsetzung  III. 

[  Vol.  IX,  ATo.  II,  S.  #&] 
Some  Practical  Points  in  the  Construc- 
tion  of  Underground   feeders  for 
Electric  Bailways. 

Abhandlung  von  Dugald  C.  Jackson  über 
die  Anordnung  unterirdischer  Speiseleitiuigeu 
für  elektrische  Bahnen. 

[  Vol.  IX,  Xo.  11.  s.  m\ 
The  Brooklyn  Flywheel  Accident. 

Der  Unfall  in  «'iuer  Brooklyner  Kraftstation, 
bei  welchem  durch  das  Bersten  eines  Schwung- 
rades arge  Verwüstungen  angerichtet  wurden, 
giebt  Veranlassung  zu  ausführlichen  Erörte- 
rungen über  seine  Ursachen  und  über  die  Mass- 
regeln zur  Verhütung  von  Wiederholungen. 

[  Vol.  IX,  Xo.  11.  S.  W.\ 
Kleclric  Heuling  for  Street  <  ars. 
Von  F.dw.  B.  Wymaii. 

[Vof.  IX,  X».  Ii.  8.  S31.\ 
Storage  batteries  for  Central  Slations. 

Nachtrag  zu  der  Abhandlung  von  C.  O. 
Mailloux  über  Akkumulatorenbatterien  für 
Kraftstationen,  welche  auf  der  Milwaukeeer 
Jahresversammlung  des  St rassenbahn Verban- 
des vorgetragen  worden  war.  Die  Kosten 
einer  Kilowattstunde  sollen  für  grosse  Krafl- 
statioiisbatterien  Bö  Doli.,  bei  kleineren  Ver- 
hältnissen 50  Doli,  nicht  übersteigen;  die  Kosten 
der  l'nterhaltmig  sollen  10"  ,,  des  Anlagekapitals 
nicht  überschreiten 

Zeitsrliri/'f<h>s  österreirlilsrlien  Architekten  un<l 
liuimicurrereins.  IMj. 

Xo.  4\  .S.  ö29.] 

Mi  t  thei  1  u  ii  gen  über  den  Ingen i cur kon- 
gress  die  Stadt  Chicago  und 

deren  Verkehrswesen. 

Vortrag  vuii  Hugo  Köstb-r,  <  »bei --Ingenieur 
der  k.  k.  österr.  Staatsbalmeii. 
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Ausführlich«'  Mitthcilnng  über  die  neue 
Hochbahn  und  über  «las  Kahclbnhnwe  scu  in 
Chicago,  sowie  über  die  verschiedenen  Ver- 
kehrsmittel auf  der  Weltausstellung  und  ihre 
Leistungen. 

Zeitschr.  f.  Lokal-  u.  Strassenbahnn  esen.  18U3. 

[2.  «.  3.  lieft.  S.  !>4  u.  165.) 
Di«-     oberschlcsischc     Da  in  pfs  t  ra  ss  «•  n - 
bahn. 

Von  W.  ilostmaun.    Mit  1  Tafel. 

\:s.  Heft.] 

Die  elektrische  St  ra  ssen  Im  Ii  n   in  Mar- 
seille. 

Von  A.  v.  Horn  in  Hamburg.  -Mit  4  Text- 
abbildungen. Nach  „Luinierc  Elcctri«|ueu 
XLVI1I.  Xo.  11>  und  20,  und  .,de  Ingenieur" 
No.  82.  1H98. 

Zeitschrift  für  Eisenbahnen  und  Dampf  schiff- 
fahrt, im. 

[lieft  17,  ,S.  *30.; 
Mittheilung  «les  Ingenieurs  Ant.  Schinnlt 
über  eine  von  ihm  in  Slatina  erbnute  Wald- 
bahn mit  711  cm  Spurweite. 

[Heft  1!'.  S.  SU.] 
(i  ese  t  y.cn  t  \vu  r f,  betreffend  «len  Kau  d«*r 
Ki seil bali n eil  11  a  1  i c z  —  Us t  r<>  w  Tar- 
nojiol)  mit  Abzweigungen  nach 
Brzezany  und  l'odhajee  nebst  Itc- 
gründ  ung. 
Die  102  km  lange  Bahnlinie  Halicz-«  »ströw 
ist  als  Hauptbahn  zweiten  Hanges,  die  beiden 
Abzweigungen  nach  Brzezany,  7  km,  und  nach 
l'odhajee.  23  km  lang,  sind  als  vollspurige 
Lokalbahnen  herzustellen.  Die  Baukosten  der 
Hauptlinie  sind  auf  H 330000  fl.,  die  der  beiden 
Abzweigungen  auf  385  000  und  1  3*35  0OO  II.  ver- 
anschlagt, was  einem  kiloitictrisclien  Kosten- 
sätze von  B1700  fl.  für  die  Hauptliuie  und  von 
1.5800  und  59  200  fl.  für  die  Abzwi'igmigen 
entspricht.  Für  «lic  Hauptliuie  wird  in  abseh- 
barer Z«'it  ein  ncnnensw«Tthcs  Krträgniss  nicht 
erwartet,  wahrend  bei  den  beiden  Stichbahnen 
nach  den  angestellten  Erhebungen  «'ine  ange- 
messene Rentabilität  in  Aussicht  steht.  In  der 
l'.egründung  zu  dem  Ocsetzentwnrf  wenlen 
die  wirtschaftlichen  Funktionen,  welche  die 
gedachton  Bahnlinien  erfüllen  sollen,  ausführ- 
lich erürtiTt.  Die  Ausführung  soll  auf  Staats- 
kosten erfolgen,  wobei  indessen  für  die  beiden 
Stichbahnen  ein  Keitrag  von  1000  000  fl.  seitens 
des  Landes  und  der  Interessenten  zu  leisten  ist. 

[lieft  }!),  S.  s.yj.} 

Peber  Gestaltung   der  Personen-  und 
Gütertarife  auf  Lokalbahnen. 

Vortrag  von  A.  Pancr,  gehalten  im  Verein 
für  die  Förderung  des  Lokal-  und  Strnssen- 
bahnwesens. 
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[Heft  S.  KY>.) 
Verstaatlichung  <ler  Oesterreiehischen 
Loku  leisen  ha  hngcsellschaft  und 
Herstellung  der  Lokalbahnen 
Lindewiese  —  Barzdnrf  .Heiners- 
dorf und  N'iklasdorf  —  Zuck- 
mantel. 

Mittheilnng  «les  Gesetzentwurfs  nebst  B»-- 
grünrluugund  «leslVbercinkommcns,  betreffend 
die  F.rwerbung  der  Bahnlinien  d«>r  Ocsellschaft 
durch  «len  Staat.  Die  beiden  neuen  Linien, 
deren  Gesainmtkosten  auf  1700000  und 
570 000  11.  veranschlagt  sind,  sollen  als  Ab- 
zweigungen der  Linie  Hannsdorf-Zicgoiihal- 
auf  Staatskosten,  und  zwar  die  ersten-  jeden- 
falls vollspurig,  hergestellt  werden;  die  Wahl 
«ler  Spurweite  für  die  zweite  Linie  bleibt  noch 
von  technischen  Erhebungen  abhängig.  D«-r 
Betrieb  der  bestehenden  Eisenbahnlinien  der 
Oesterreichischen  Lokaleisenbahngesellschaft 
soll  in  die  Illinde  des  Staats  Ubergehen.  Seitens 
der  Interessenten  sind  Beitrage  zu  den  Bau- 
kosten der  beiden  neuen  Linien  in  Höhe  von 
200  Ott  und  von  70<XO  II.  zu  leisten. 

[lieft  dt),  iS.  W7.) 
Auf  «ler  «ler  Budapester  Slrassenbahngesell- 
schaft  gehörigen  Linie  Rochusspital — 
Steinbruch,  welch«-  als  Dampf  bahn  betrie- 
ben wurde,  ist  seit  «lein  26-  Oktober  ih»8  elek- 
trischer Betrieh  mit  oberir«lisch<*r  Stromzufüh- 
rung eingericht«-t  «(irden. 

\  lieft  öl,  S. 

Am  8.  Dezember  181>;i  wurde  «lie  steiermiir- 
kische  Landesbahn  Kapl'enbcrg  Seebach — 
Au  dem  Verkehr  übergeben.  Hierbei  wurdeeine 
eigenartige  vierschienige  Weiche  vorgeführt, 
«Ii«-  dazu  dienen  soll,  Vollspurwagcn  mittels 
Scliinalspurlokomotive  auf  den  Lokalbahnhof 
und  zurück  zu  befördern:  als  Zwischenglied 
zwischen  Vollspurwagen  und  Schmalspur- 
mascliine  dient  ein  besonders  konstruirter  Ein- 
sihnbwageu. 

Zeitschrift  für  Eisenbahnen  und  Dampfschiff- 
fahrt.  t*<4. 

[Heft  >  u.  3,  S.  17  w.  33.~] 
Z  ii  r  Frage  einer  neue  n  gesetzlichen  Kc 
gehing  des  Lokalbahn wesens  in 
»les t erreich.  Von  E.  A.  Ziffer. 
Ausführliche  Erörterung  der  Antrüge  des 
Vcrhanilcs  der  österreichischen  Lokalbahnen 
und  des  Vereins  für  «lie  Förderung  «les  Lokal- 
uud  Stra>senbahnweseus  in  Betreff  des  neu  zu 
erlassenden  Lokalbahngesetzcs.  Der  genannte 
Verein  hat  seine  Anschauungen  dem  Handels- 
ministerium in  Form  eines  (iesetzentwurfs 
unterbreitet,  welcher  3t»  Artikel  uinfasst;  im 
«•rsten  Abschnitt  wenlen  die  Lokaleis«-nbahnen, 
im  zweiten,, Bahnen  unterster  Ordnung^Tortiär- 
bahnenj  behand«'lt.  In  der  Begrütulung  zu 
den  in  «b-tn  »  Jesetzentwnrf  niedergelegten  An- 
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trügen  «orclen  «lie  einzelnen  Bestimmungen 
an  der  Hand  der  gemachten  Erfahrungen  aus- 
führlich erörtert.  In  der  gleichen  Angelegen- 
heit hat  auch  der  stoicrmärkischc  Laudesaus- 
sclmss  seine  Ansichten  mittels  der  Eingabe, 
vom  24.  Juli  1893  geäussert;  auch  hier  weiden 
weitgehende  gesetzliche  Erleichterungen  zur 
Förderung  und  Kntwicklung  des  Lokaleisen- 
bahn wesens  empfohlen.  Die  Anträge  des 
steiermärkisehen  Laudcsausschusscs  bildeten 
dicGruudlago  einer  gemeinsamen  Besprechung 
der  in  Hede  stehenden  Frage  seitens  der  zu- 
nächst interessirten  Länder,  welch«-  im  Juli 
1803  unter  Betheiliguug  von  Abgesandten  aus 
Böhmen,  Steiermark,  Mahren  und  Nieder- 
österreich stattfand.  In  dem  von  dem  nieder- 
österreichischen  Landcsausschuss  erstatteten 
Gutachten  werden  die  älteren  Anträge  unter- 
stützt und  nur  in  einigen  Punkten  abweichende 
Vorschläge  gemacht,  welche  sich  insbesondere 
auf  eine  Vereinfachung  des  F.nteignungsvcr- 
fahrens  beziehen  und  die  Aufnahme  tech- 
nischer spezieller  Vorschriften  in  die  jeweiligen 
Konzessionsbedingnngen  anstatt  in  das  Gesetz 
selbst  empfehlen.  Der  Verfasser  wünscht,  dass 
etwa  weiterhin  noch  erstattete  Gutachten  und 
Anträge  anderer  Körperschaften  baldigst  be- 
kannt gegeben  werden,  damit  die  bestehenden 
verschiedenartigen  Anschauungen  hinsichtlich 
der  erforderlichen  Neugestaltung  des  Lokal- 
bahnwesens möglichst  vollkommen  geklärt 
werden.  Feiner  werden  einige  Aeusserungen 
von  Abgeordneten  zur  Frage  des  Lokalbahn- 
wesens, sowie  eine  hierauf  bezügliche  Erklä- 
rung des  Finanzmin ister*  aus  den  Verhand- 
lungen im  Abgeordnetenhause  mitgetheilt. 

[lieft  3,  S.  41.} 

Einlösung  der  Loka  I  bahn  Cze rno wi  tz— 
Nowosielitza. 
Der  Reichsrath  hat  den  Gesetzentwurf,  be- 
treffend die  Erwerbuug  der  Lokalbahn  (zor- 
nowitz- Nowosielitza  durch  den  Staat,  ange- 
nommen. 

[Heft  3,  jS.  45] 

Z u r  ( >  r ga n  i  s a  t  i o n  d  e s  L o k  a  I  b a  h  n  w  e s e n  s. 

Mittheilung  des  Schreibens  des  Handels- 
ininisters  Grafen  Wurmbrand  an  die  Landes- 
nusschiisse  von  Nieder-  und  (  »beröstei  reich, 
Mähren.  Schlesien,  Tirol  und  der  Bukowina, 
in  welchem  diesen  zur  Förderung  des  Lokal- 
bahnwesens  empfohlen  wird,  nach  dem  Vor- 
bild des  steiermärkisehen  Laudesgesetzes  vom 
11.  Februar  IriOO  die  geeigneten  Schritte  auf 
dem  Wege  der  Laudesgesetzgebung  einzu- 
leiten. 

Zritschr.f.  rra»s{,t>,ttrrs,>,  u.S/raxsenbau.  /N.'tf. 

\Xo.  35,  S.  5iü.\ 

Die     Strasse  übe  nutzungsgebühr  der 
Bahnbetriebe  unter  der  Herrschaft 
des     Prcussischc  n  Kommunalab- 
gabengesetzes vom  14.  Juli  1803. 
Von  Dr.  Karl  Hilse  in  herlin. 


xo.  :a  s.M4.] 

Neue  Seh  i en en  Verbindung  für  elek- 
trische Bahnen. 
Die  dein  Railway  -Journal  entnommene 
Verbindung  soll  bei  Schienen  Anwendung  fin- 
den, welche  als  Rückleitung  für  den  elektri- 
schen Strom  dienen.  Der  Widerstand  soll  für 
die  engl.  Meile  nur  Ohm  betragen.  Be- 
sondere stromleitende,  Büge]  sind  einerseits  an 
die  Schienenstegenden  angenietet,  ander- 
seits mit  den  Laschen  verschweisst. 

fA«.  35,  S  5fü.] 

Leber  die  Anlage-  und  Betriebskosten 
der  Kalte  leisen  bahnen.  Von  E.  A. 
Ziffer. 

Mittheilungen  über  die  ersten  Anlage-  und 
die  Betriebskosten  der  Kabelbahnen  in  Kansas- 
City,  nach  einem  Vortrag  von  D.  Bontecou, 
Civ.  Eng. 

[Xo.  .%\  S.  5*3.} 

Elektrische  Bahn    ohne   Schienen  mit 
direkter  S  t  r  o  m  z  u  f  ü  h  r  u  n  g. 
Beschreibung  einer  Erfindung  des  verstor- 
benen Technikers  K.  Je.x.l>  in  Wien,  wonach 
zwischen    den    beiderseitigen  oberirdischen 
SpeiselHngsleitungen  der  Strasse  dünne  blanke 
Silieiunibronzcdrahtc  in  Entfernung  von  10  bis 
15  m,  wie  die  Sprossen  einer  Leiter  zwischen 
deren  Wangen,  quer  angeordnet  werden  sollen. 
Der  eigenartige  patentirte  Kontaktapparat  be- 
nutzt das  Fahrzeug  selbst  als  Verbindungs- 
glied zwischen  je  zwei  auf  einander  folgenden 
(^uorlcitern.     Auf  dein   Fahrzeug  sind  zwei 
Halter  angebracht,  welche,  über  die  Länge  des- 
selben hinausragend,  je  eine  leicht  bewegliche 
Rolle  mit  unoxydirbarcr  Mantelfläche  tragen. 
Um  diese  ist  ein  endloses  biegsames  Metall- 
band gespannt,  an  welchem  dicht  nebeneinan- 
der etwa  1  m  lange,  gut  federnde,  schleifende 
Koutaktetifte    strahlenförmig    befestigt  sind. 
Während  der  Bewegung  des  Fahrzeugs,  welches 
sich  auf  der  schienenlosen  Strasse  mit  Spiel- 
raum quer  nach  beiden  Seiten  hin  bewegen 
kann,  wird  der  Kontakt  mit  der  Speiseleitung 
dadurch  aufrechterhalten,  dass  jeder  Zeit  min- 
destens ein  t^ucrleiter  au  einen  der  auf  ein- 
ander folgenden  Kontaktstifte  des  hinreichend 
langen  Metallbandes  sich  federnd  anlegt.  Ehe 
der  hintere  Querlciter  sich  von  dem  betreffen- 
den Kontnktstift  ablöst,  ist  der  nächstfolgende 
bereits    mit  einem   vorderen  Kontaktstift  in 

'i  Karl  .lex,  Das  patentirte  (juerleitcr- 
system,  sowie  die  daraus  hervorgegangenen 
und  zum  Patent  angemeldeten  Radialleiter- 
und  l'nivcrsallcitersystcmc  und  ihre  Pro- 
jekte direkter  Stromzuführuug  zum  elektri- 
schen Betrieb  von  schienenlosen  Bahnen, 
Wasserstraßen  u.  s.  w.  u.  s.  w.  Nach  Patent- 
schriften bearbeitet,  unter  Beifügung  der 
Patentansprüche  nebst  Putcntzcichnuugcn. 
:i6  Seiten.  Gross  «Juan.  Preis  o  Mk.  Verlag 
von  Grübe!      Sommerlatte.  Leipzig. 
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Berührung  getreten.  Durch  Anordnung  von 
Isolationsstcllen  etwa  in  der  Strasscnmitte  hei 
sHmint  liehen  Querlcitcrn  können  zwei  von  ein- 
ander isolirte  Hallten  geschaffen  werden,  so 
das*  die  Strasse  beliebig:  nach  beiden  Kich- 
tungen  befahren  werden  kann.  Von  beson- 
derer Bedeutung  ist  hierbei  die  Entbehrlich- 
keit der  Sehienenbahu,  welche  die  Erfindung: 
für  den  Fuhrwerksverkehr  auf  stadtischen  und 
ländlichen  Strassen  oder  auch  für  den  Fahr- 
verkehr zu  Wasser  anwendbar  erscheinen  lasst; 
bei  dem  Verkehr  zu  Wasser  kann  für  die  Hück- 
leitnng  des  Stromes  der  Wasserlauf  selbst 
unter  Vermittlung-  einer  vom  Fahrzeug-  in  das 
Wasser  hinahreichenden  Elektrodcnplatte  be- 
nutzt werden. 

[Xo.       S.  M.} 

Strassenbahn    mit  Akkumulatorenbe- 
trieb, System  Wadde I I-Kntz. 

Auf  der  Strassenbahn  der  Zweiten  Avenue 
in  Newyork  ist  seit  Mai  1893  Betrieb  mit  Ak- 
kumulatorenwagen eingerichtet.  Jeder  Wagen 
enthalt  in  zwei  Gruppen  gesondert  144  Zellen 
nnd  zwei  Elektromotoren  von  je  20  PS.  In 
den  Akkumulatoren  wird  Kupfer  und  Eisen 
mit  einer  alkalischen  Flüssigkeit  als  Elektrolyt 
verwendet. 

[Xo.     s.  &;.] 

Die  Betriebsordnung  der  Belgischen 
Nebenbahnen. 
Mittheilung  der  am  12.  Februar  1893  er- 
lassenen Betriebsordnung,  welche  für  die  von 
der  Kegierung  konzessionirteu  oder  zu  kon- 
zessiouirenden  Nebenbahnen,  also  nicht  für 
städtische  Strassenbahnen,  gilt. 

\No. s.  mj.} 

l'eber  die  Anlage  von  Kleinbahnen. 

Um  auch  bei  der  weniger  günstigen  wirt- 
schaftlichen Lage,  in  der  sich  besonders  die 
östlichen  Provinzen  unseres  Landes  zur  Zeit 
befinden,  den  Bau  von  Kleinbahnen  zu  ermög- 
lichen, wird  nach  dem  Vorgange  in  Mecklen- 
burg und  Oesterreich-Ungarn  <Galizieni  die 
Gewährung  eines  Staatszuschusses  zu  dem 
Bau  und  Betrieb  der  Kleinbahnen  befürwortet, 
welcher  «lern  von  diesen  für  den  Verkehr  der 
Staatsbahnen  erwachsenden  Vortheile  ent- 
sprechen solle. 

{Xo. .%;  >s.  s&i.] 

Elektrische  Strassenbahn  in  Zürich. 

Zum  Bau  und  Betrieb  einer  Strassenbahn- 
linie  Quaibrücke  —  Burgwies  —  Kreuzplatz  — 
Kömerhnf— Quaibrücke  hat  sich  eine  Gesell- 
schaft mit  Ü0OO0O  Frcs.  Grundkapital  gebildet. 

Zeitschrift  für  Tnmsportwtse»  und  Slranson- 
bau.  im. 

\Xo.  /,  S.  Ü.] 

V  e  r  h  it  n  gn  i  s  s  v  o  1 1  e    O  b  e  r  f  1  ä  c  Ii  I  i  c  h  k  e  i  t  e  n 
beim  Absehluss  von  G 1  ei. sein  bau - 
vertragen. 
Von  Dr.  Karl  Hilsc  in  Berlin. 


ftenschau.  119 

[Xo.  I  n.  2.  K  7  u.  2Ö.\ 
Die  Newyork  er  Hochbahnen. 

Vortrag  des  Oberingeuieurs  Georg  Hank, 
gehalten  in  der  Fachgruppe  der  Bau-  und 
Eisenbahningenieure  zu  Wien.  Mit  7  Abbil- 
dungen. 

[Xo.  1.  S.  10.] 

Strassenbahnen  mit  Akkumulatorenbe- 
trieb, System  Elieson. 
Auf  der  Strassenbahnlinie,  beginnend  am 
Endpunkt  der  Newyorker  und  Newhavencr 
Bahn  in  Mount-Vernon,  N.  V.,  wird  seit  Juni 
1893  versuchsweise  ein  mit  200  Zellen  nach 
System  Elieson  ausgestatteter  Motorwagen 
benutzt.  Die  Elektroden  bestehen  aus  Schich- 
ten von  dünnem,  durchlöcherten  Bleiblech  und 
sind  nach  System  Plante  gebildet.  Der  Thom- 
son-Honston-Motor  hat  7  PS,  250  Volt  und 
20  Amp.  Nach  ö'/a  km  Leistung  erfolgt  die 
neue  Ladung  der  Akkumulatoren,  die  nur 
'  10  Minuten  Zeit  erfordert  und  ohne  Beseiti- 
gung der  Zellen  aus  dem  Wagen  vor  sich 
geht.  Eine  besondere  Schaltvorrichtung  dient 
zur  verschiedenen  Gruppirung  der  Zellen  ent- 
sprechend den  wechselnden  Anforderungen 
des  Betriebes. 

[Xo.  1,  S.  11.) 

Drahtseilbahn    der   San  Juan -Mine  in 
Californien.    Mit  2  Abbildungen. 

[Ao.  /,  .y.  Ii] 

Projekt  einer  elektrischen,  vollspurigen 
Strassenbahn  Düsseldorf— Duisburg;  16  km  auf 
eigenein  Bahnkörper,  6  km  auf  vorhandenen 
Strassen. 

[Xo.  1,  s.  a\ 

Für  eine  elektrische  Strassenbahn  in 
Leipzig  hat  die  Berliner  Allgemeine  Elck- 
trizitatsgesellschaft  eine  Konzession  nachge- 
sucht. 

[A'o.  /,  S.  14.) 

Mittheilung  iler  sehr  günstigen  Betriebs- 
ergebnisse der  drei  grossen  Chicagoer  Strassen- 
bahngescllschaften  aus  den  Jahren  1890   1  892. 

[Xo.  2,  S.  25.] 

Die  elektrische  Bahn  von  Lüttich  nach 
Herstal. 

Die  etwa  3,J  km  lange  Bahn,  auf  der  Stei- 
gungen bis  zu  3,i  v.  H.  vorkommen,  ist  mit 
oberirdischer  Stromzuführung  und  Kücklei- 
tung  durch  die  Schienen  versehen.  Die  Luft- 
leitung  ist  an  eisernen  Gittermasten,  die  in 
etwa  85  m  Entfernung  von  einander  stehen, 
befestigt.  Die  Wagen  enthalten  bei  1950  kg 
Gewicht  32  Sitzplatze  und  sind  mit  einem 
Motor  von  25  PS  ausgestattet.  Die  Ueber- 
setzung  zwischen  Armatur  und  Triebachse  er- 
folgt mittels  eines  Bronze-  und  Giissciscnzahn- 
rades  im  Verhältnis*  von  1:5. 

[Xo.  2.  X  äl.[ 

E 1  e  k  t  r  i s c h  e  S  l  r  ji  >  s  e  11  b  a  Ii  11  a  n  1  a  g  e  i  n  X  e  w- 
Orleans. 

Das  anfangs  mir  Kabeln  betriebene 
Strasscnbahnnetz,  auf  dein  späterhin  feucrlo^e 
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und  mit  Pressluft  betriebene  Lokomoth eil  ver- 
wendet wurden,  wird  seit  dem  Jahre  1893 
elektrisch  mit  oberirdischer  Slromzuführung 
betrieben.  Das  Netz  mittatst  zur  Zeit  27  km 
Doppelgleisig. 

Zeitung  des    Vereins  Deutscher  Eixenbahn- 
Verualtnngen.  18M. 

[Ab.  ft*.  S.  S3T:\ 
Neue  Viz  in  ul1>  alt  neu  in  t'ngarn. 

Int  Jalire  1S93  »iml  in  l'ngarn  12  neue 
Lokalbahnen  in  der  Gesainmtlängc  von  533  km 
theils  fletn  Verkelir  übergeben,  theils  der  Kr- 
öffnnng  nahe  gebracht  worden. 

[No.  100,  s. 

Kiscnbahn  vorla^ni  im  österreichischen 
Parlamente. 
Vor  Sehluss  des  Jahres  1*113  hat  das 
Abgeordnetenhaus  die  Vorlagen,  betreirend 
Verlängerung  der  Wirksamkeit  des  Lokal- 
bahngesctx.es  und  betreffend  Erwerbung 
der  Linien  der  Lokaleisenbaliu  -  Gesell- 
schaft, sowie  der  Lokalbahn  (zernowitz  - 
Nowosiditza  durch  den  Staat.  angenommen. 
Hei  den  Verhandlungen  in  betreff  des  Lokal- 
bahngesetzes  kündigte  der  Handelsminister  an, 
dass  er  den  Mährischen  Landtag  bei  seiner 
nächsten  Tagung  veranlassen  werde,  ein  Lokal- 
bahngesetz zu  schaffen,  durch  das  der  Uejrie- 
rmig  ermöglicht  werde,  das  Lokalbaluiwescn 
in  Mähren  in  weiterein  Cinfangc  durchzu- 
führen; in  den  Landtagen  der  anderen  König- 
reiche und  Lilnder  beabsichtige  er  ähnlich 
vorzugehen. 

;av  iiio,  ,s.  ;m\ 

Die   Kleinbahnen    in   Afrika.  insbesou- 
ilcre  in  Aegypten. 

Zeitung  tlest   Vereins  heul  scher  Eisenbahn- 
Verwaltungen.  IS'JI. 

[So.  x,  s.  Sj.} 

L  o  k  a  l  b  a  Ii  n-Akl  i  e  n  g  e  s  .•  I  I  s  c  Ii  a  f  t   i  n 
M  ii  n  e  h  e  n. 
Die  Gesainmtlängc  der  im  eignen  Betriebe 
der  Gesellschaft  stehenden  H  Lokalbahnen  be- 
trug im  Jalire   lft',12  1IV5,.<  km:    die  einzelnen 
Linien  haben  folgend»;  Langen: 
Felda halin  (Salzungen— Kalt euuurdheiui.  Dorn- 
dorf-Vacha, M-hiiialspurig     .    .   44.*.'  km, 
Bavcnsburg— Weingarten  schmalsp.  4,ih 

Sonthofen- <  »bcrsldorf   .. 

<  »berdorf  1».  15  — Füssen  S«».«  ., 

Stadtamhof -Donaustauf  ;Walhnl  la- 
bahn, schmalspurig)   s.;-,t  .. 

Murnau  -< .lanuisch  —  Partenkirehcn  .  25,is  „ 

Fürth-Zirndorf-t  adolzintrg    .    .    .  12,-c  ,, 


München  -  Wolfratlishausen  i'Isar- 

thalbahn  2ti,«o  km, 

Der  Betrieb  der  ungarischen  Linien  ist  an  die 
Königliche  l'ngarisehe  Staatscjscnbahu  ver- 
pachtet, derjenige  der  beiden  österreichischen 
Linien  Ischl  -  Strobl  und  Salzburg— Mondsee 
wird  von  der  Salzkammcrgut-Lokalhahugcsell- 
schaft  geführt. 

Nach  dem  Jahresbericht  sind  die  Betriebs- 
ergebnisse  des  Jahres  ln'rj  befriedigende  ge- 
wesen. 

[\n.  .'S.  X.  äV.J 

S  tra  us berger   F.  i  s eu ba Ii n  •  A  k  t  i e n gese 1 1  - 
Si  lin  ft. 

L>ie  G.i  km  lange  volNpurige  Balm  Straus- 
berg Stadl -Strausberg  Osibalmhof,  auf  der 
am  17.  August  18113  der  Betrieb  eröffnet  wurde, 
vermittelt  den  Personen-  und  Güterverkehr 
zwischen  der  Stadt  und  der  Station  der  Berlin  - 
Küstriner  Hauptbalnistrccke.  Güterwagen 
gehen  ohne  I  'mladung  unmittelbar  über.  Zum 
Bau  und  Betriebe  der  Bahnlinie  sind  Aktien 
zu  je  M  im  Gesammtbetrage  von  330  000  M 
ausgegeben  worden,  welche,  zum  grossen  Theil 
von  der  Stadtgemeinde  Strausberg,  dem  ober- 
bamimer  Kreise  und  der  Provinz  Branden- 
burg übernommen  w  tirden.  Die  Bctricbsergcb- 
nisse  sind  bis  jetzt  sehr  günstig»;  gew  esen,  und 
eine  weitere  Steigerung  der  Kiuuahmen  wir»I 
aus  der  Knlwieklung  des  Touristenverkehrs 
er«  artet. 

[A«.     ,S.  m_o 
Die  Langen  sehe  Schwebebahn. 

Eingehende  Beschreibung  eines  von  dem 
Ingenieur  und  Geh.  Kommcrzicnrath  Langen 
in  Köln  neuerdings  veröffentlichten  Stadtbahn- 
systems.  das  er  Schwebebahn  nennt.  Die 
Bahn  hat  Achulichkcit  mit  den  Seil-  oder  Luft- 
bahueu.  auch  mit  der  I.attigue'sehen  eiuschie- 
nigen  Bahn,  entspricht  aber  am  meisten  der 
elektrischen  Stadtbahn  in  St.  Paul  (Nord- 
amerika1. Die  Langen  sehe  Bahn  wir»!  von 
einer  Stützenreilie  getragen.  Die  Stütz«n 
stehen  in  Kiitfernungen  von  20  bis  23  in  und 
haben  «'inen  kastenartigen  Querschnitt  von  fio 
lös  75  cm  Seitenlange.  Am  Haupt  der  Stützen 
siml  Konsolen  ausgekragt,  die  eiuen  nach 
unten  geöffneten  kastenförmigen  Gittcrbalken 
tragen.  Auf  den  hehlen  I  ntergurteu  »les  Bal- 
kens lagern  in  etwa  CO  cm  Abstand  <lie  das 
Bahngleiso  bildenden  Laufschienen.  Die  Bahn 
soll  elektrisch  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit 
von  30  bis  |<)  km  in  der  Stunde  betrieben 
werden,  Kosten  2oO<'Oo  bis  SoOOOO  M  das  Kilo- 
meter. Hin  Probestück  i-t  in  Köln  fertig  ge- 
stellt. 


Bemerkungen  in  der  l'resse  und  Zuschriften  uns  dem  Leserkreise  geben  der  Bedaklitm 
Aniass,  unter  Hinweis  „>tf  die  Ausführungen  des  einleitenden  Aufsatzes  in  lieft  i  S.  J/ö  der 
Zeitschrift  darauf  aufmerksam  zu  machen,  dass  die  l,edakti<>n  für  die  ton  tten  l'erfasseru 
der  Beitrage  geäusserten  Ansichten  keinerlei  Verant trortnng  Übernimmt. 

Die  Kedaktiou  der  Zeitschrift  für  Kleinbahnen 

ll.'i.'iu^.'n?»H'ii  im  Auftrage  de*  K.'.nigl.  MinWirrinusH  .Irr  <.rT.>»tli.l»-ii  Ait"-H<'u. 
von  .In  lins  S  j.  ri  n  gfr  itl  li.'rliti  N.    ■  Knick         II  S.  Il.'rm.i-m  in  IWrlin, 
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Der  Entwurf  eine«  Gesetzes,  betreffend 
das  Pfandrecht  an  Privateisenbahnen  und 
Kleinbahnen  und  die  Zwangsvollstreckung 
in  dieselben. 

Von 

\Y.  Gleim, 
<t>-h*iiner  Oheri-ojriornnjrRrath  im  Ministerium  der  flffent 
liohr-n  Arbolton. 

Die  Entwicklung  des  Eisenbahnwesens 
hat  in  Deutschland  einen  so  schnellen  Ver- 
lauf genommen,  dass  die  Gesetzgebung  ihr 
nicht  zu  folgen  vermochte.  Noch  jetzt  ent- 
behren die  Verhältnisse  der  Eisenbahnen  in 
verschiedenen  Richtungen  der  gesetzlichen 
Regelung,  obwohl  in  einzelnen  derselben 
ein  praktisches  Bedürfniss  bereits  hervor- 
getreten ist.  Insbesondere  ist  noch  eine  der 
Natnr  der  Eisenbahnen  Rechnung  tragende, 
rechtliche  Grundlage  für  ihre  rechtswirk- 
same Verpfändung  und  für  die  Zwangs- 
vollstreckungin die  Bahnanlage  zu  vermissen. 
Rechtsnormen,  nach  welchen  eine  Eisenbahn 
mit  ihrem  gesamintcn,  zum  Betriebe  erforder- 
lichen Zubehör  als  ein  einheitliches  Ganzes 
verpfändet  werden  könnte,  sind  nicht  vor- 
handen, und  die  bestehenden  Rechtsvor- 
schriften reichen  kaum  aus,  um  die  Zwangs- 
vollstreckung in  eine  Eisenbahn  als  sach- 
liche Einheit  zu  ermöglichen.  Die  in 
grosser  Zahl  von  den  Eisenbahnen  unter 
der  Bezeichnung  „Prioritätsobligationen" 
ausgegebenen  Schuldverschreibungen  er- 
mangeln daher,  selbst  wenn  in  den  Emis- 
sionsbedingungen eine  Verpfändung  der 
Eisenbahn  ausgesprochen  sein  sollte,  einer 
jeden  realen  Sicherheit. 

Das  Bedürfnis»,  in  dieser  Richtung 
Wandel  zu  schaffen,  ist  begreiflicherweise 
nicht  nur  in  Deutschland  hervorgetreten. 
In  Ungarn  ging  man  bereits  im  Jahre  1868, 
in  Oesterreich  und  in  der  Schweiz  im 
Jahre  1874  mit  Gesetzen  vor,  welche,  im 
übrigen  mannigfach  von  einander  ab- 
weichend, doch  darin  übereinstimmen,  dass 
sie  der  Babnunternehinung  den  Charakter 
einer  rechtlichen  Einheit  beilegen  und  nur 
eine  Belastung  der  Gesamratunternchmung 
oder  mindestens  einzelner  Linien  derselben 
gestatten.  Das  ungarische  und  das  öster- 
reichische Gesetz  ordnen  die  Anlegung  von 
Büchern  'Grundbüchern, Eisen bahnbüchernl, 
zur  Eintragung  der  einzelnen  Eisenbahnen 


und  der  daran  bestellten  Pfandrechte  an, 
In  welche  sämmtliche,  die  Bahnanlage 
bildende  Grundstücke  aufzunehmen  sind, 
während  das  schweizerische  Gesetz  nur  die 
Anlegung  von  Pfandbüchern  erfordert,  um 
die  an  den  einzelnen  Bahnen  bestellten 
Pfandrechte  ersichtlich  zu  machen.  Die 
Zwangsvollstreckung  in  die  Bahneinheit  ist 
nur  in  dem  schweizerischen  Gesetze  des 
näheren  geregelt. 

In  Deutschland  wurde  bereits  vor  län- 
gerer Zeit  eine  Regelung  dieser  Verhält- 
nisse im  Wege  der  Reichsgesetzgebung  er- 
strebt. Man  erachtete  es  nicht  für  ange- 
zeigt, dieselbe  der  Landesgesetzgebung  zu 
überlassen,  weil  die  Verschiedenheit  der 
Rechtssysteme  der  einzelnen  Länder  auch 
eine  Verschiedenheit  dieser  Regelung  und 
damit  praktische  Missstände  zur  Folge 
haben  würde,  weil  die  Eisenbahnprioritäts- 
obligationen nicht  einen  auf  das  einzelne 
Land  beschränkton  Markt  haben,  insbe- 
sondere aber  deshalb,  weil  ein  grosser 
Theil  der  Eisenbahnen  das  Gebiet  mehrerer 
Bundesstaaten  berührt  und  daher  Strecken 
derselben  Bahn  verschiedenen  Rechten 
unterstchen  würden.  In  den  Jahren  1879 
und  1880  wurde  dem  Reichstage  der  Ent- 
wurf eines  Gesetzes,  betreffend  das  Pfand- 
recht an  Eisenbahnen  und  die  Zwangsvoll- 
streckung in  dieselben  vorgelegt,  welcher 
von  einer  zu  diesem  Zwecke  eingesetzten 
Kommission  berathen  wurde,  aber  nicht 
zur  Berathung  im  Reichstage  selbst  ge- 
langte. In  der  Folge  wurde  der  Entwurf 
nicht  wieder  aufgenommen,  hauptsächlich 
wohl  aus  dem  Grunde,  weil  in  Preussen,  von 
welchem  die  Anregung  zu  der  reichsgesetz- 
licben  Regelung  ausgegangen  war,  das  Be- 
dürfniss eines  derartigen  Gesetzes  infolge  der 
inzwischen  in  grossem  Umfange  eingeleite- 
ten Verstaatlichung  der  Privatbahnen  eine 
wesentliche  Abschwächung  erfahren  hatte. 

In  neuester  Zeit  ist  dies  Bedürfniss  seit 
Erlass  des  Gesetzes  über  Kleinbahnen  und 
Privatanschlussbahncn  vom  28.  Juli  1802 
wieder  in  verstärktem  Masse  hervorgetreten. 
Hierdurch  ist  für  Bahnen  dieser  Art  eine 
feste  rechtliche  Grundlage  geschaffen  und 
damit  der  Boden  bereitet,  auf  wi  Ichein  sich 
das  Kleinbahnwesen  entwickeln  kann.  Zu 
einer  gedeihlichen  Entwicklung  desselben 


Iii 


Digitized  by  Google 


122  Gesetzentwurf  betr.  das  Pfandrecht  an  Privaleiseiibalinen  u.  s.  w.  |  furZKl«infe"hiie-f« 

bedarf  es  aber  auch  einer  genügenden  preussischeu  Gebietes  überschreiten  wer- 
finanziellen  Grundlage,  und  hierfür  ist  die  den,  und  weil  überdies  die  Gefahr  einer 
Eröffnung  eine«  gesicherten  Realkredits  Pfändung  von  Fabrbetriebsmitteln der Eisen- 
nicht  zu  entbehren.  Nicht  in  gleichem  bahnen  beim  Uebergang  in  einen  andern 
Masse,  wie  die  grossen  Eisenbahnen  wer-  Bundesstaat  durch  das  inzwischen  erlassene 
den  die  Kleinbahnen  ohne  pfandrechtliche  Reichsgesetz  vom  8.  Mai  1886,  welches  ihre 
Sicherheit  Kreditgeber  finden,  da  die  Kennt-  Pfändung  in  allen  Bundesstaaten  für  an  - 
niss  ihrer  Verhaltnisse  sich  in  der  Regel  statthaft  erklärt,  beseitigt  ist. 
auf  engere  Kreise  beschränkt,  und  die  ge-  DerGesetzentwurf  schliesst  sich  in  seinen 
ringere  Höhe  ihres  Bedarfs  für  die  Emission  Grundzügen  überall  an  den  frühern  Reichs- 
von  Schuldverschreibungen  ,  welche  auf  gesetzentwurf  an,  hat  aber  als  landesgesetz- 
den  Inhaber  lauten,  häufig  nicht  ausreicht,  lieber  Entwurf  diejenige  Ausgestaltung  und 
In  gleicher  Lage  befinden  sich  auch  die  Vervollständigung  vom  Standpunkte  des 
dem  Eisenbahngesetze  vom  3.  November  preussischeu  Rechts  erfahren,  welche  der 
1£38  unterstehenden  Eisenbahnen  von  ge-  Entwurf  des  Reichs  der  Landesgesetzgebung 
ringer  Ausdehnung,  welche  seit  dem  Jahre  vorbehalten  wollte.  Die  Tendenz  desselben 
1880  in  grösserer  Anzahl  ins  Leben  ge-  ist  eine  privatrechtliche;  aber  der  Zweck 
rufen  sind.  Das  Bedürfnis  eines  ihre  Vcr-  der  Erhaltung  der  gesainmten  Bahnanlage 
pfändung  regelnden  Gesetzes  besteht  für  im  Interesse  der  Pfandgläubiger  erfordert 
diese  nicht  minder,  als  für  die  Kleinbahnen,  die  Unterstützung  durch  das  öffentliche 
Der  dem  preussischen  Landtage  vor-  Recht,  insbesondere  eine  Mitwirkung  der 
gelegte  Gesetzentwurf*)  soll  diesem  Bedürf-  Bahnaufsichtsbehörde  in  mancherlei  Rieh- 
nisse  abhelfen.  Das»  hierbei  der  früher  ein-  tungen.  welche  in  dem  Entwürfe  ebenfalls 
geschlagene  Weg  der  reichsgesetzlichen  Re-  geordnet  werden  musste. 
gelang  verlassen  worden  ist,  hat,  wie  in  der  Dem  Verständnisse  des  Gesetzentwurfs 
Begründung  des  Entwurfs  ausgeführt  wird,  und  insbesondere  der  Tragweite  seiner 
seinen  Grund  vorzugsweise  in  den  Schwierig-  einzelnen  Bestimmungen  stellen  sich  nicht 
keiten.  welche  sich  wegen  des  Mangels  einer  unerhebliche  Schwierigkeiten  entgegen, 
in  allen  Bundesstaaten  gleichen  Rechts-  nicht  nur  wegen  des  nichts  weniger  als 
grandlage  zur  Zeit  einer  reichsrechtlichen  einfachen  und  leicht  übersichtlichen  Stoffs, 
Regelung  dieser  Materie  entgegenstellen  welcher  hier  behandelt  wird,  sondern  na- 
würden.  Einerseits  sind  die  öffentlich  mentlich  auch  um  deswillen,  weil  der  Ent- 
rechtlichen Verhältnisse  der  von  dem  frü-  wurfdas  in  Frage  stehende  Recht  nirgends 
hern  Reichsgesetzentwurf  gar  nicht  berück-  umfassend  und  erschöpfend  gestaltet,  sou- 
sichtigten  Kleinbahnen  nicht  in  allen  Bun-  dem  Uberall  an  das  bestehende  Recht  an- 
desstaaten  in  einer  Weise  geortinet,  dass  knüpft,  welchem  er  nur  eine,  seine  Anwen- 
sieh  ein,  auch  diese  Bahnen  umfassendes  dung  auf  Bahnen  gestattende  Form  zu 
Gesetz  an  sie  anlehnen  könnte;  anderseits  geben  bestrebt  ist.  Zur  Erleichterung  des 
fehlt  es  noch  an  einem  einheitlichen  Im-  Verständnisses  dürfte  dem  Leser  daher 
niobiliarrechte.  welches  einem  Verpfän-  ;  eine  übersichtliehe  und  den  Zusainmen- 
dungs-  und  Zwangsvollstreckungsrechtc  hang  mit  dem  bestehenden  Rechte  dar- 
der  Bahnen  als  Grundlage  dienen  muss.  legende  Betrachtung  seines  Inhalts,  welche 
Vor  Absehluss  der  Vorarbeiten  für  das  im  folgenden  gegeben  werden  soll,  nicht 
bürgerliehe  Gesetzbuch,  welches  auch  ein  unwillkommen  sein. 

einheitliches  Immobiliarrecht  begründen  Das  Gesetz  soll  nur  für  Privateisen- 
wird,  kann  aber  das  Reich  mit  der  gesetz-  bahnen  und  für  Kleinbahnen  Geltung 
lieben  Ordnung  eines  einzelnen  Theils  die-  haben.  Eine  jede  dieser  Bahnen  bildet, 
ses  Rechts  nicht  wohl  vorgehen.  Das  Be-  sofern  der  Unternehmer  zu  ihrem  Betriebe 
denken,  welches  gegen  eine  landesgesetz-  verpflichtet  ist.  mit  ihrem  gesammteti,  für 
liehe  Regelung  früher  daraus  hergeleitet  den  Betrieb  erforderlichen,  unbeweglichen 
wurde,  dass  die  Eisenbahnen  sich  vielfach  und  beweglichen  Zubehör  eine  rechtliche 
über  die  Gebiete  mehrerer  Bundesstaaten  Einheit  iBahneinheit).  Die  Begrenzung  der 
erstrecken,  hat  aber  deshalb  wesentlich  Bahneinheit  wird  durch  die  Genehmigung 
an  Bedeutung  verloren,  weil  die  Kleinbah-  bestimmt.  In  der  Regel  bildet  jedes  Unter- 
nen.  welchen  jetzt  vorzugsweise  geholfen  nehmen,  für  welches  eine  besondere  Ge- 
wesen soll,  nur  seltener  die  Grenzen  des  nehmigung  ertlx-ilt  ist,  auch  eine  besondere 

Bahneinheit.   Ist  jedoch  in  der  Gcnehmi- 

*)  Der  Gesetzentwurf  ist  in  seinem  Wort  gung  bestimmt,  dass  das  Unternehmen  mit 

laute  S.  14")  dieses  Heftes  ab-rednukt.  einem  bereits  bestehenden  einheitlich  zu 
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betreiben  ist,  so  bildet  es  mit  diesem  ein  Streckung  vom  Amtsgerichte  Kenntniss  zu 

Gesammtunternehinen    und   tritt  der   be-  geben  ist  (§§  8  und  34).  Die  Führung  der 

stehenden   Bahneinheit  zu.    Die  Bahnein-  BahngrundbUcher  erfolgt,  soweit  dies  Ge- 

heit   umfasst   den    Bahnkörper   mit   den  setz  nichts  Anderes  bestimmt,  nach  den 

dauernd   dem    Bahnunternchmen    gewid-  Vorschriften  der  Grundbuchordnung  vom 

meten  Baulichkeiten  und  den  als  solchen  5.  Mai  187*2. 

erkennbaren  oder  mit  dein  Bahnkörper  zu-  In  das  Bahngrundbuch  sind  die  Bahnen 

sainmenhängenden  Grundstücken,  die  Rechte  als  Gesammtheiten,  nicht,  wie  in  Oester- 

nn    fremden   Grundstücken,   die  für  die  reich,  die    einzelnen  Grundstücke  einzu- 

Verwaltung  und  den  Betrieb  erforderlichen  tragen,  aus  welchen  dieselben  bestehen. 

Fonds  (Erneuerungs-,  Reserve-.  Pensions-  Jede  Bahneinheit  erhalt  ein  besonderes 

l'onds  u.  s.  w.),   die  Kassenbestände,   die  Grundbuchblatt,  in  dc&sen  Titel  eine  Be- 

Betriebsfordcrungen,  die  Forderungen  von  Schreibung  der  Bahn  aufzunehmen  ist.  Zur 

Beihilfen    seitens    der  Interessenten    und  Anlegung  des  Grundbuchblattes  genügt  die 

endlich  die  zum  Betriebe  des  Unternehmens  Aufnahme  des  Anfangs-  und  Endpunkts  der 

erforderlicheu   beweglichen  Gegenstunde.  Bahn  und  des  wesentlichen  Inhalts  der  Ge- 

Dic  Bahneinheit  entsteht  mit  der  Eröffnung  nehmigung,  insbesondere  der  etwaigen  zeit- 

des  Betriebes  auf  der  gesammten,  ihr  zu-  liehen  Begrenzung  der  Genehmigung.  Die 

gehörigen  Bahnstrecke  (§§  1—4).  Aufnahme  der  übrigen,  nach  §  11  erfor- 

Die  rechtliche  Bedeutung  der  Bahnein-  derlichen  Angaben  kann  auch  später  cr- 
heit  besteht  darin,  das»  dieselbe  als  solche  folgen.  Alle  aufzunehmenden  Angaben 
Gegenstand  von  Rechtsgeschäften  (Ver-  sind  dem  Amtsgerichte  von  der  Bahnauf- 
äusserung,  Verpfandung)  und  Gegenstand  siehts behörde  mitzutheilcn  (§§  10, 11  und  13). 
der  Zwangsvollstreckung  sein  kann,  wäh-  Durch  den  Vermerk  auf  dem  Titel  des 
rend  die  Verfügung  über,  und  die  Zwangs-  Grundbuchblatts  werden  auch  diejenigen. 
Vollstreckung  in  Theile  der  Bahneinheit  mit  dem  Bahnkörper  uicht  zusammen- 
gewissen Beschrankungen  unterworfen  ist.  hängenden  Gruudstücke  Theile  der  Bahn- 
Die  Zwangsvollstreckung  in  unbewegliche  einheit,  welche  dein  Bahnbetriebe  dienen, 
und  bewegliche  Theile  der  Bahneinheit  ist  ohne  als  solche  erkennbar  zu  sein  (§§  4 
nur  insoweit  zulässig,  als  die  Bahnaufsichts-  und  12;.  Die  Uebereinstimmung  des  über 
behörde  bescheinigt,  dass  dieselbe  mit  dem  das  Grundeigenthum  geführten  Grund- 
Betriebe  des  Unternehmens  vereinbar  sei  buches  mit  dem  Bahngrundbuche  wird 
i§  17).  In  betreff  der  Rechtsgeschäfte  ist  durch  die  Bestimmung  erzielt,  dass  nach 
zu  unterscheiden  zwischen  den  beweglichen  Anlegung  des  letzteren  die  Zugehörigkeit 
und  den  unbeweglichen  Thcilen.  Veräusse-  '  eines  Grundstücks  zur  Bahncinheit  in  dem 
rungeii  und  Belastungen  der  erstem  sind  erstereu  zu  vermerken  ist  (§  15). 
an  keine  Beschränkungen  gebunden.  Ein-  Auf  den  Erwerb  des  Eigenthums  und 
zelne  zur  Bahneinheit  gehörige  Grund-  der  sonstigen  dinglichen  Rechte  an  der 
stücke  können  aber  nur  soweit  rechtsgültig  Bahneinheit,  den  Umfang,  die  Wirkung, 
veräussert  oder  belastet  werden,  als  die  Uebertragung  und  die  Aufhebung  dieser 
nach  Bescheinigung  der  Bahnaufsichts-  Rechte  finden,  abgosehen  von  anderweiten 
behörde  die  Betriebsfähigkeit  des  Unter-  Bestimmungen  dieses  Gesetzes,  die  nach 
nehmen»  dadurch  nicht  beeinträchtigt  wird,  den  Grund buchgesetzen  und  dem  sonstigen 
Nur  unter  gleicher  Voraussetzung  ist  auch  am  Sitze  des  Bahngrundbuchaints  gelten- 
dic  Verfolgung  dinglicher  Rechte  an  sol-  den  Rechte  für  die  Grundstücke  mass- 
chen Grundstücken  statthaft  (§§  5—7).  gebenden  Vorschriften  Anwendung  (§  17). 

Für  die  einzelnen  Bahnen  werden  von  Der  Eigenthumsübergang  einer  Bahncinheit 
den  Amtsgerichten,  in  deren  Bezirken  die  infolge  einer  Veräußerung  erfordert  daher 
Hauptverwaltungen  der  Bahnuuternchiueu  die  Eintragung  im  Bahngrund  buche  auf 
ihren  Sitz  haben,  Bahngrundbüehcr  ge-  Grund  einer  Auflassung.  Hypotheken  und 
führt  (§§  8  und  10).  Die  Anlegung  der-  Grundschuldcu  können  an  der  Bahneinheit 
selben  ist  jedoch  nicht  obligatorisch.  Sie  durch  Eintragung  im  Bahngrnndbucho  be- 
findet nur  statt  im  Falle  des  Antrages  des  gründet,  Grundschulden  können  auch  ohne 
Bahneigcuthüniers  oder  im  Falle  der  Einlei-  Nennung  des  Erwerbers  ;in  blanco)  Uber- 
tung  einerZwangsvollstreekung  in  die  Bahn-  tragen  werden.  Das  Gesetz  gestattet  aber, 
einheit,  in  beiden  Fällen  aber  nur  auf  Er-  abweichend  von  dem  Gesetze  über  den 
suchen  der  Bahnaufsichtsbehörde,  an  welche  Eigenthumserwerb  und  die  dingliche  Be- 
im ersten  Falle  der  Antrag  zu  richten  und  lastung  der  Grundstücke  vom  5.  Mai  1872, 
welcher  von  Einleitung  einer  Zwangsvoll-  dass  die  Eintragung  einer  ITypothek  oder 
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einer  Grundschuld  an  einer  Bahneinheit 
auch  auf  Grund  einer  vor  der  Eintragung 
der  Bahn  in  das  Bahngrundbueh  vom 
Eigentümer  erklärten  Bewilligung  erfolgen 
kann  (§  19). 

Nach  den  Grund  buchgesetzen  kann  für 
eine  auf  den  Inhaber  lautende  Anleihe  ein 
Pfandrecht  nicht  bestellt  werden.  Da  aber 
die  Eisenbahnen  sich  ihren  Kredit  meist  in 
dieser  Form  (Prioritittsanleihen)  beschaffen, 
so  lasst  der  Entwurf  die  Eintragung  einer 
Bahupfandschuld  im  Bahngrundbuche  auch 
ohne  Bezeichnung  des  Gläubigers  alsdann 
zu,  wenn  die  Schuld  in  Thcilc  zerlegt  und 
die,  nach  dem  Gesetze  vom  17.  Juni  1833 
wegen  Ausstellung  von  Papieren,  welche 
eine  Zahlungsverpflichtung  an  jeden  In- 
haber enthalten,  erforderliehe  Genehmigung 
zur  Ausgabe  von  Theilschuldvcrschreibun- 
gen  auf  den  Inhaber  ertheilt  ist.  Die  Ein- 
tragung im  Buhngrundbuchc  beschrankt 
sich  in  diesem  Fülle  auf  die  Angabe  des 
Gesammtbctragcs  der  Theilschuldversehrei- 
bungen  nach  Anzahl,  Bezeichnung  und  Be- 
trag. Der  Ausfertigung  einer  Gesummt- 
Urkunde  und  der  Vorlegung  der  Thcil- 
sehuldverschrcibungen  bedarf  es  nicht,  da- 
gegen soll  die  Eintragung  der  Theilschulden 
öffentlich  bekannt  gemacht  werden  (§§  21 
bis  23).  Ohne  diese  Bestimmung  würden 
die  Bahnen  sieh  Anleihen  von  sehr  bedeu- 
tender Höhe  wohl  nur  auf  dem  viel  weit- 
läufigeren und  kostspieligeren  Wege  be- 
schaffen müssen,  dass  sie  in  grosser  Anzahl 
Grundschulden  eintragen  lassen  und  die 
Grundschuldbriefc  mit  Blankoabtretungen 
versehen. 

Eine  Vertretung  der  Inhaber  von  auf 
den  Inhaber  InutendenTheilschuld  verschrei- 
bungen,  wie  solche  mich  Österreichischem 
Rechte  besteht,  kennt  der  Entwurf  nicht. 
Dagegen  sieht  derselbe  in  Anlehnung  an 
die  Bestimmungen  der  Konkursordnung 
nach  Einleitung  der  Zwangsverwaltung  oder 
Zwangsversteigerung  oder  des  Konkursver- 
fahrens die  Möglichkeit  eines  Zwangsver- 
gleichs mit  der  Massgabe  vor,  dass  durch 
einen  Mehrheitsbeschluss  der  Inhaber  von 
Thcilschuldverschrcibungen  die  Rechte  aus 
diesen  Schuldverschreibungen  ganz  oder 
teilweise  aufgegeben  werden  können,  und 
ordnet  das  zu  diesem  Zwecke  einzuleitende 
Verfahren  (§§  28-  33). 

Für  die  Zwangsvollstreckung  in  die 
Bilineiuhcit  gelten  im  allgemeinen  die  Be- 
stimmungen des  Gesetzes  vom  13.  Juli  1883, 
betreffend  die  Zwangsvollstreckung  in  das 
unbewegliche  Vermögen,  soweit  sie  sich  auf 
Grundstücke   beziehen   f§  3H.    Sie  kann 


sich  demnach  vollziehen:  1.  durch  Eintra- 
gung der  vollstreckbaren  Forderung  in  das 
Bahngrundbuch:  2.  durch  Zwangsversteige- 
rung und  3.  durch  Zwangs  Verwaltung,  und 
es  wird  bei  Einleitung  der  Zwangsverstei- 
gerung und  der  Zwangsverwaltung  durch 
Beschlagnahme  der  Bahn  ihrem  Eigentümer 
das  Verfügungsrecht  über  dieselbe  ent- 
zogen. Nur  in  verhältnissmässig  wenigen, 
im  nachstehenden  angedeuteten  Richtungen 
hat  das  Zwangsvollstreckungsrecht  des  Ge- 
setzes vom  13.  Juli  1883  eine  Aenderung 
oder  Ergänzung  erfahren. 

Zustandig  zur  Zwangsvollstreckung  ist 
das  zur  Führung  des  Bahngrundbuches  be- 
rufene Amtsgericht  (§  35).  Der  Umfang 
der  Bahneinheit,  in  welche  die  Zwangs- 
vollstreckung erfolgen  soll,  bedarf  zuweilen 
insofern  noch  der  festen  Begrenzung,  als 
einzelne  Gegenstände  oder  Rechte,  z.  B. 
Transportmittel,  mitunter  mehreren  Bahn- 
einheiten  desselben  Eigentümers  zugehören, 
im  Falle  der  Zwangsvollstreckung  in  eine 
Bahn  aber  festgestellt  werden  niiiss,  zu 
welchem  Theile  dieselben  dieser  Bahn  zu- 
zurechnen sind.  Nach  dem  Entwürfe  wird 
das  Antheilverhliltniss  der  einzelnen  Bahn- 
einheiten  an  den  gemeinschaftlichen  Ge- 
genstunden und  Rechten  durch  das  Ver- 
hältnis* der  in  dem  letzten  Geschäftsjahre 
auf  den  einzelnen  Bahnen  zurückgelegten 
Wagenacbskiloiueter  bestimmt,  soweit  nicht 
aus  dem  Bahngrundbuche,  den  Statuten  oder 
den  Bedingungen  der  Genehmigung  ein 
anderes  Verhältnis»  sich  ergtebt  (§  36). 
Bei  Bestimmung  der  Rangordnung  der 
Gläubiger  sind  auch  die  Entschädigungs- 
forderungen derjenigen,  welchen  die  Ver- 
folgung dinglicher  Rechte  an  unbeweg- 
lichen Bestandteilen  der  Bahneinheit  ver- 
sagt worden  ist,  den  Lohnforderungen  des 
Hetriebspersonals  und  den  Abrechnungsfor- 
derungen anderer  Bahnen,  für  welche  die  be- 
treffende Bahn  Beträge  vereinnahmt  hat. oder 
welche  für  die  letztere  Betrüge  verauslagt 
haben,  bevorzugte  Stellen  angewiesen  (§37). 

Die  Zwangsverwaltung  ist  nur  einzu- 
leiten, wenn  nach  Bescheinigung  der  Bahn- 
aufsichtsbehörde die  Einkünfte  aus  dieser 
Verwaltung  den  Kosten  derselben  voraus- 
sichtlich entsprechen  werden.  Im  Falle  des 
Konkurses  soll  die  Zwangsverwaltnng  stets 
auf  Ersuchen  der  Bahnaufsiehtsbehönle 
eingeleitet  werden,  weil  die  Genehmigung 
durch  die  Einleitung  des  Konkursverfahrens 
noch  nicht  erlischt.  Die  von  dem  Amts- 
gerichte als  Zwangsverwalter  zu  bestellen- 
den Personen  werden  von  der  Bahnauf- 
sichtsl.ehönle  bestimmt        38  41). 
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Au*  den  wonigen  und  nicht  sehr  erheb- 
lichen Bestimmungen  des  Entwurfs  über 
die  Zwangsversteigerung  (§§  42—45)  mag 
nur  hervorgehoben  werden,  dass  der  Zu- 
schlag nur  unter  der  Bedingung  ertheilt 
wird,  dass  der  Ersteher  die  staatliche  Ge- 
nehmigung zum  Erwerbe  der  Bahn  bei- 
bringt. Andernfalls  erfolgt  die  Aufhebung 
des  Zuschlagurtheils.  Die  Bestimmungen 
des  Entwurfs  über  die  Zwangsversteige- 
rung sollen  auch  für  diejenigen  Falle  zur 
Anwendung  kommen,  in  welchen  in  Ge- 
mässheit  der  §§  21  und  47  des  Eisenbahn- 
gesetzus  vom  3.  November  1838  eine  Bahn 
deshalb    zur    öffentlichen  Versteigerung 


Bahneinheit  zu  beobachten  gewesen  sein 
würden.  Für  die  Dauer  des  Zwangsliqui- 
dationsverfahrens ist  die  selbständige  Ver- 
folgung des  Pfandrechts  durch  einzelne 
Pfandglaubiger  ausgeschlossen  (§§  18—59). 

Die  Bahneinheit  hört  auf,  wenn  die  Ge- 
nehmigung für  das  Unternehmen  erlischt 
oder  wenn  in  einer  Zwangsversteigerung 
ein  wiederholter  Versteigerungstermin  nicht 
zur  Ertheilung  eines  Zuschlags  geführt  hat, 
falls  aber  Pfundglau  biger  vorhanden  sind, 
erst  mit  der  Schliessung  des  Bahngrund- 
buchblatts. Ein  früheres  Aufhören  würde 
die  Pfandglllubiger  in  die  Lage  bringen, 
für  den  Fortbestand  ihrer  Pfandrechte  an 


kommt,  weil  dieselbe  nicht  innerhalb  der    den  einzelnen  Bestandteilen  durch  Eintru- 


bestimmten  Frist  vollendet,  oder  weil  beim 
Betriebe  der  Bahn  eine  dem  Konzessionär 
obliegende  Verpflichtung  ungeachtet  be- 
züglicher Aufforderung  nicht  erfüllt  worden 

ist  (§  46;. 

Ein    besonderes  Verfahren   sieht  der 
Entwurf  zum  Zwecke  der  Befriedigung  der 
Bahnpf'andglüubiger  in  denjenigen  Füllen 
vor,  in  welchen  die  Genehmigung  für  das 
Unternehmen  erloschen  und  wegen  Zahlungs- 
unfähigkeit des  Unternehmers  der  Konkurs 
eröffnet,  oder  in  Ermangelung  einer  genü- 
genden Konkursmasse  unterblieben  ist,  bei 
Zahlungsfähigkeit  aber  nur  auf  Antrag  eines  tragen. 
Pfandgläubigers,  für  dessen  Forderung  der 
Bahneigenthümcr  nicht  persönlich  haftet. 
Nach  §  "20  des  Entwurfs  verwandeln  sich 
beim  Erlöschen  der  Genehmigung  die  Pfand- 
rechte an  der  Bahneinheit  in  Pfandrechte 
an  den  zur  Bahneinheit  gehörigen  Gegen- 
ständen.  Würde  nun  einem  jeden  Pfand- 
gläubiger, also  auch  einem  jeden  Besitzer 
von  Theilschuldverschrcibungen  überlassen, 
sein  Pfandrecht  geltend  zu   machen,  so 
wäre   eine   Zersplitterung    zu  besorgen, 
welche  den  Interessen  der  Pfandgläubiger 
nichts  weniger  als  förderlich  sein  würde. 
Dieser  Gefahr  beugt  der  Entwurf  durch 
die  Zwangsliquidation  vor,  ein  dem  Kon- 
kursverfahren   nachgebildetes  Verfahren, 
welches  die  Verwerthung  der  Bestandteile 
der   früheren   Bahneinheit   nach  einheit- 
lichem Plane  für  gemeinschaftliche  Rech- 
nung sämmtlieher  Pfandgläubiger  zu  siehern 
bestimmt  ist.    Dasselbe  bestellt  darin,  dass 
ein  vom  Gerichte  bestellter  Liquidator  un- 
ter Aufsicht  oder  unter  Mitwirkung  eines 
von  der  Gläubigcrversaminlung  gewählten 
Ausschusses  die  Verwerthung  aller  Bestand- 
teile   der   Bahneinheit   herbeiführt  und 


gung  in  das  Grundbuch  und  durch  Siche- 
rung des  Besitzes  beweglicher  Sachen  sor- 
gen zu  müssen.  Das  Grundbuchblatt  darf 
erst  mit  der  Löschung  der  eingetragenen 
Pfandrechte  oder  nach  Beendigung  des 
ZwangsliquidationsverfahrenB  oder ,  wenn 
ein  solches  binnen  sechs  Monaten  nach  Be- 
kanntmachung des  Erlöschens  der  Geneh- 
migung nicht  eröffnet  ist,  geschlossen  wer- 
den (§§  3  und  14). 

Der  Betrieb  von  Bahnen  ist  zuweilen 
von  dem  Eigentümer  einem  Anderen  zur 
Ausübung  für  seine  eigene  Rechnung  Uber- 
in diesem  Falle  bildet  die  dem 
Eigentümer  gehörige  Buhnanlage  eine 
Bahneinheit.  Das  dein  Betriebsführer  ge- 
hörige Material,  insbesondere  die  ihm  etwa 
gehörigen  Betriebsmittel,  sind  aber  nicht 
Theile  dieser  Bahneinheit,  und  würden  ohne 
eine  anderweite  Anordnung  dem  gemeinen 
Rechte  unterstehen.  Der  Entwurf  trifft  aber 
eine  solche  Anordnung  in  der  Bestimmung, 
dass  ein  derartiges  Nutzungsrecht  zum 
unbeweglichen  Vermögen  gehört  und  die 
Zwangsvollstreckung  in  dasselbe  als  Zwangs- 
verwaltung durch  Ausübung  des  Nutzungs- 
rechtes zu  erfolgen  hat  (§  Gü). 

Ein  pienssisches  Gesetz  kann  nur  die 
Verhältnisse  der  innerhalb  des  preussischeu 
Gebietes  belegenen  Bahnstrecken  regeln. 
Der  Entwurf  beschränkt  deshalb  die  Wirk- 
samkeit des  Gesetzes  auf  diese  Bahnstrecken, 
lässt  aber  die  Möglichkeit  offen,  dass  seine 
Geltung  durch  Staats  vertrüge  auch  auf 
ausserpreussischc  Bahnstrecken  ausgedehnt 
werde  (§  61). 

Eine  besondere  Fürsorge  ist  für  die 
Kaufgeldgläubiger  und  die  Prioritätsgläu- 
biger der  zur  Zeit  des  Inkrafttretens  des 
Gesetzes  bereits  im  Betriebe  befindlichen 


den  Erlös  unter  die  Pl'andgläubiger  nach    Bahnen  getroffen.   Bei  dem  Vorhandensein 


denjenigen  Grundsätzen  vertheilt,  welche 
im   Falle   der    Zwangsversteigerung  der 


von  Forderungen  aus  einem  über  die  Bahn 
geschlossenen    Kaufverträge     oder  von 
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Prioritätsanleihen,  welche  auf  Gruud  des  Ge- 
setzes vom  17.  Juni  1833  aufgenommen  sind, 
sollen  diese  in  das  Bahngrundbuch,  dessen 
Anlegung  in  diesem  Falle  von  der  Auf- 
sichtsbehörde von  Amtswegen  nachzu- 
suchen ist,  und  zwar  in  der  durch  die 
Entstehung  der  Forderungen  bedingten 
Reihenfolge  eingetragen  werden.  Das 
Rangvcrhllltniss  der  Gläubiger  zu  einander 
bestimmt  sich  nach  dem  vor  der  Ein- 
tragung zwischen  ihnen  begründeten  Ver- 
hältnisse (§§  63  und  64). 

Die  für  die  Eintragungen  in  da»  Bahn- 
grundbuch zu  erhebenden  Kosten  sind  in 
Anlehnung  an  die  Bestimmungen  des 
Kostentarifs  zur  Grundbuchordnung  und 
des  Deutschen  Gerichtskostengesetzes  ge- 
regelt (§§  16,  33  und  57).  Aus  diesen  Be- 
stimmungen mag  nur  hervorgehoben  wer- 
den, dass  die  Gebühr  für  Anlegung  des 
Bahngrundbuches  den  Betrag  von  12  Mark 
nicht  tibersteigt. 


Da«  hessische  Gesetz  vom  29.  Mai  1884 
Uber  die  Nebenbahnen  und  die  Erbauung 
von  Sekundärbahnen  im  Grossheraogthum 

Hessen. 

Von 

Dr.  Zcller, 
Oroiwhersioßlich  HeBBiwherOberrechnnnßsratb  In  DarmMadt. 

Auf  dem  1879/81  er  Landtage  gelangten 
eine  Reihe  von  Eingaben  wegen  Erbauung 
von  Sekundärbahnen  an  die  Stände.  Letz- 
tere richteten  an  die  Regierung  das  Er- 
suchen, zu  erwägen,  welche  gesetzlichen 
Bestimmungen  zur  Förderung  des  Baues 
von  Sekundarbahnen  nothwendig  seien, 
sowie  alle  Anträge  und  Petitionen  auf  die 
Möglichkeit  und  Art  der  Ausführung  zu 
prüfen.  Infolge  hiervon  wurden  zunächst 
umfassende  Erhebungen  über  die  Verkehrs- 
verhältnisse der  in  Betracht  kommenden 
Gegenden  vorgenommen ,  hieran  schloss 
sich  eine  Prüfung  der  von  einzelnen  Lokfil- 
komitees  vorgelegten  generellen  Sckundlir- 
bahnprojekte.  Die  Ergebnisse  nebst  einer 
aktenmässigen  Darstellung  sämmtlicher  Ge- 
suche wegen  Erbauung  von  Sekundär- 
bahnen wurden  in  einer  besonderen,  als 
Manuskript  gedruckten  Schrift  zusammen- 
gestellt und  den  Landständen  vorgelegt.') 

')  Vcrgl.  die  Si-hrift:  Sckundtlrhahiiprojckte 
im  (Jrossherzogthum  Hessen.  Akteninltssige 
Darstellung  der  an  die  grossh.  Regierung  und 
die  Landstilnde    gerichteten   (iesurhe,  sowie 
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In  Rücksicht  auf  die  Vorgänge  in  anderen 
Staaten  und  die  für  Hessen  bestehenden 
eigenthümlichen  Verhältnisse  empfahl  es 
sich,  zunächst  einen  Oesetzentwurf  auszu- 
arbeiten, welcher  die  Grundlage  für  die 
staatliche  Förderung  des  Lokalbahnwesens 
enthielt.  Hieraus  entstand  das  Gesetz  vom 
29.  Mai  1884  mit  folgenden  wesentlichen 
Grundsätzen:  Mit  Dampfkraft  oder  ande- 
ren mechanischen  (Elektrizität,  heisse  Luft, 
Explosivgase)  Motoren  betriebene  Neben- 
bahnen (Lokal-  und  Strassenbahnen)  be- 
dürfen der  landesherrlichen  Konzession. 
Pferdebahnen  fallen  nicht  unter  das  Gesetz. 
Für  den  Bau  und  Betrieb  kommen  die 
im  Reiche  geltenden  Vorschriften  für  deut- 
sche Bahnen  von  untergeordneter  Bedeu- 
tung mit  ihren  allgemeinen  Bestimmungen 
in  Anwendung.  In  Ueberc  in  Stimmung  mit 
den  in  Preussen  und  in  anderen  Staaten 
bestehenden  Grundsätzen  bestimmt  Art.  3, 
dass  die  Gewährung  staatlicher  Beihülfen 
zum  Bau  einer  Nebenbahn  nur  für  solche 
Bahnen  erfolgt,  welche  den  Lokalverkehr 
mit  einer  bestehenden  Hauptbahn  vermit- 
teln oder  mehrere  Hauptbahnen  mit  ein- 
ander verbinden.  Bahnen ,  welche  nur 
Privatewecken  dienen  oder  bei  welchen 
allgemeine  Interessen  kaum  in  Betracht 
kommen ,  sollen  hiernach  nicht  berück- 
sichtigt werden.  Ein  solcher  Fall  würde 
nach  der  Begründung  des  Gesetzes  z.  B. 
vorliegen,  wenn  ein  Eisenbahnunternehmer 
bezweckte,  zwei  oder  mehrere  Ortschaften 
mit  einander  durch  eine  Eisenbahn  zu  ver- 
binden, ohne  dass  diese  Bahn  mit  dem 
übrigen  Bahnnetz  in  Verbindung  gebracht 
wird.  Weiter  setzt  die  Gewährung  einer 
staatlichen  Beihülfe  in  allen  Fällen  voraus, 
dass  der  gesatnmte.  zur  Ausführung  des 
Bahnunternehmens  nach  Massgabe  der  von 
der  Regierung  festgestellten  Projekte  er- 
forderliche Grund  und  Boden ,  insoweit 
nicht  öffentliche  Strassen  benutzt  werden, 
von  betheiligten  Gemeinden,  sonstigen  In- 
habern eigener  Gemarkungen ,  Kreis-  und 
Provinzialverbändcn  oder  sonstigen  Inter- 
essenten der  Bahn  beschafft  und  dem 
Unternehmer  der  Nebenbahn  unentgeltlich 
und  lastenfrei  als  Eigenthum  zur  Verfü- 
gung gestellt  wird.  Man  ging  hierbei  da- 
von aus,  dass  bei  Anlagen  von  vorwiegend 
lokalem  Interesse  es  unter  allen  Umständen 

Ynrprüfimgdcr  von  einigen  Kisenbnhnkonüteea 
vorgelegten  generellen  Sekuiidarfoahnprojektc. 
Als  Manuskript  gedruckt;  1882.  Beil.  No.  158 
der  Verhandl.  der  2.   Kammer    XXIV.  Ltg. 
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zunächst  Sache  der  von  der  Nebenbahn 
berührten  Landesthcile  ist,  ihr  Interesse 
durch  eine  entsprechende  Betheiligung'  an 
den  Herstellungskosten  zu  bethMtigen  und 
damit  zugleich  die  Garantie  für  das  Vor- 
handensein eines  thatsüchlichen  Bedürf- 
nisses zu  bieten.  Gleiche  oder  ähnliche 
Anforderungen  werden  auch  in  anderen 
Staaten  an  die  Adiazenten  von  Lokalbah- 
nen gestellt.  Die  Kosten  des  Geländeer- 
werbes sind,  soweit  sie  von  anderen  Inter- 
essenten nicht  aufgebracht  werden,  von 
den  Gemeinden  und  Gemarkungsinhabern 
in  ihrer  Gesammtheit  zu  tragen.  Wenn 
sich  Gemeinden  und  Gemarkungsinhaber 
Uber  die  Frage  streiten,  ob  die  Kosten  für 
den  Geländeerwerb  oder  die  Geldbeiträge, 
welche  von  ihnen  auf  Grund  des  Gesetzes 
etwa  in  Anspruch  genommen  werden,  im 
öffentlichen  Interesse  von  der  einen  oder 
der  anderen  Gemeinde  oder  von  mehre- 
ren gemeinschaftlich  und  in  welchem  Ver- 
hältniss  zu  tragen  sind,  so  entscheiden  die 
Verwaltungsgerichte  (Kreis-  und  Provinzial- 
ausschuss)  nach  dem  in  der  Kreis-  und 
Provinzialordnung  vorgeschriebenen  Ver- 
fahren. Hierbei  soll  es  nicht  als  Befreiungs- 
grund für  eine  Gemeinde  angesehen  wer- 
den, wenn  innerhalb  ihrer  Gemarkung 
öffentliche  Strassen  benutzt  werden  können. 
Die  Art.  4 — 8  bezeichnen  die  verschiedenen 
Formen  und  Bedingungen,  unter  welchen 
staatliche  Beihülfen  für  den  Bau  und  Be- 
trieb von  Lokalbahnen  gewährt  werden 
können.  Auch  hier  ist  man  den  Vorgän- 
gen in  benachbarten  Staaten  gefolgt. 
Welche  Form  in  dem  einen  oder  anderen 
Fall  zu  wählen  ist,  und  in  welchem  Um- 
fang jeweilige  staatliche  Beihtilfe  gewährt 
wird,  bleibt  der  Festsetzung  durch  Spezial- 
gesetz vorbehalten.  Eine  solche  Beihülfe 
kann  insbesondere  erfolgen: 

a,  durch  die  Erbauung  und  den  Betrieb 
der  Bahn  auf  Staatskosten, 

b)  durch  die  Betriebsübernahme  seitens 
des  Staates, 

c)  durch  die  Gewährung  eines  einmali- 
gen Betrages  aus  Staatsmitteln  zur 
Erbauung  der  Bahn  und  der  ersten 
Ausrüstung  mit  Betriebsmitteln, 

d)  durch  Bethciligung  am  Aktienkapital, 
falls  es  sich  um  ein  Aktienunternch- 
raen  handelt. 

Wenn  nach  Norm,  a  der  Staat  den  Bau 
und  Betrieb  einer  Nebenbahn  übernimmt, 
so  kann  von  den  Interessenten  der  Bahn 
(Kommunalverbänden  und  Privaten)  ausser 
der  kosten-  und  lastenfreien  Ileberwei- 
sung  des  Grund  und  Bodens  an  den  Staat 


auch  noch  die  Leistung  eines  Geldbeitrages 
zu  den  Baukosten  in  Anspruch  genommen 
werden.  Auch  kann  in  einzelnen  Fällen, 
wenn  es  sich  um  den  Anschluss  eines  ge- 
werblichen Etablissements,  eines  Berg- 
werkes oder  dergleichen  an  eine  bestehende, 
vom  Staate  betriebene  Balm  handelt,  und 
der  Hauptbahn  hierdurch  grössere  Güter- 
sendungen zugeführt  werden,  der  Staat  die 
Anlagekosten  für  die  Zweigbahn  unter  der 
Bedingung  übernehmen,  dass  diese  Kosten 
innerhalb  eines  bestimmten  Zeitraumesund  in 
Theilzahlungcn  von  dem  Besitzer  des  gewerb- 
lichen Etablissements,  Bergwerkes  u.  s.  w. 
der  Staatskasse  ersetzt  werden. 

Diese  von  den  Interessenten  geleisteten 
Beiträge  zum  Bau  einer  solchen  Nebenbahn 
sind,  sobald  die  Reinergebnisse  4%  des 
Anlagekapitals  überschreiten,  aus  diesen 
Ueberschüssen  bis  zu  4  %  zu  verzinsen 
und  allmählich  zu  amortislren,  wobei  Jedoch 
die  früher  nicht  gedeckten  Zinsen  unbe- 
rücksichtigt bleiben.    (Art.  5.) 

Die  staatliche  Beihülfe  durch  die  Ueb<*r- 
nahme  des  Betriehes  einer  Nebenbahn  ib) 
kann  in  der  Regel  nur  erfolgen,  wenn: 

a)  die  Bahn  an  eine  Staatsbahn  unmittel- 
bar anschliesst, 

b)  die  Bahn  unter  spezieller  Kontrole 
des  Staats  erbaut  und  so  eingerichtet 
ist,  dass  wenigstens  die  Wagen  der 
Hauptbahn  auf  dieselbe  übergehen 
können, 

c)  die  Gemeinden  u.  s.  w.  an  dem  An- 
lagekapital des  Unternehmens  sich 
mindestens  mit  einem  Sechstheil  be- 
theiligen und  auf  die  Verzinsung 
dieses  Antheils  über  den  Betrag  von 
2°/„  ihres  Antheils  hinaus  so  lange 
verzichten,  als  nicht  den  übrigen  Be- 
theiligten vierprozentige  Verzinsung 
ihrer  Antheile  zu  Theil  geworden  ist. 
An.  6.) 

Für  die  staatliehe  ßeihülfc  in  Form 
eines  einmaligen  Beitrags  (c)  setzt  Art.  7 
einen  Höchstbetrag  fest,  nämlich: 

n)  für  Bahnstrecken,  bei  welchen  vor- 
handene öffentliche  Strassen  und  Wege 
benutzt  werden,  höchstens  18000  M 
für  das  Kilometer  für  vollspurige 
und  13000 M  für  schmalspurige  Bahnen, 
b)  dagegen  für  Bahnstrecken  mit  eige- 
nem Bahnkörper  '20000  M  für  das 
Kilometer  für  vollspurige  und 
15000  M  für  das  Kil<.uiet«*r  für  schmal- 
spurige Nebenbahnen.  Die  Motive  des 
Gesetzes  enthalten  hierüber:  Bei  den 
bis  jetzt  im  allgemeinen  veranschlagten 
Lokalbahnprnjekten    berechnen  sich 
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die  Anlagekosten  einschliesslich  der 
Betriebsmittel  zu  40  000  M  hisöOOOOM 
für  das  Kilometer  Bahnlängc  für  voll- 
spurige Bahnen.    Würde  der  Höchst- 
betrag der  staatlichen  Beihülfe  von 
20000  M  in  allen  Fällen  gewährt,  so 
würde  der  Staatsbeitrag  '/»  bis  V*  der 
Anlagekosten  docken.     Es  ist  aber 
nicht  beabsichtigt,  in  allen  Fällen  den 
Höchstbeitrag  von  20  000  M  für  das 
Kilometer  zu  gewähren.    Das  Mass 
der  staatlichen  Beihülfe  soll  vielmehr 
je  nach  den  besonderen  Verhältnissen 
der  Gegend,  für  welche  die  Bahn  er- 
baut wird,  und  nach  dem  anzuwen- 
denden Baukapital  von  Fall  zu  Fall 
bemessen    und    durch  Spezialgesetz 
festgestellt  werden. 
Diese  Staatsuntcrstützungen  werden  ein- 
malig  gewährt,   den  Baukapiwdien  nicht 
zugeschrieben   und    somit   bei   der  Ver- 
zinsung dieser  nicht  berücksichtigt.  Sie 
kommen   erst  nach   erfolgter  Betriebser- 
öfl'nung  zur  Auszahlung. 

Eine  Betheiligung  des  Staat»  an  Aktien- 
gesellschaften (d)  kann  nach  Art.  8  unter 
folgenden  Bedingungen  erfolgen: 

aj  dass  das  gerammte  Aktienkapital  mit 
Einschluss  der  Staatsbcthoiligung  auf 
Grund  eines  von  der  Regierung  ge- 
nehmigten Statutenentwurfs  gezeichnet 
und  der  Nachweis  der  Zeichnungen 
geprüft  und  für  die  Aufbringung  des 
Baukapitals  als  in  allen  Beziehungen 
genügend  von  der  Regierung  aner- 
kannt wird; 

b)  dass  dem  Staat  auf  Grund  seiner  Be- 
theiligung an  dem  1'nternchmcu  durch 
das  Gesellschaftsstatut  die  Befugniss 
beigelegt  wird,  die  Einzahlung  auf 
die  Aktien,  insoweit  dieselbe  von  der 
Regierung  zur  Fortführung  und  recht- 
zeitigen Vollendung  des  Bahnbaues 
für  nothwendig  erklärt,  gleichwohl 
aber  voti  der  Gescllschaftsvertretung 
innerhalb  der  bestimmten  Frist  nicht 
herbeigef  ührt  wird,  au  Stelle  derselben 
einzufordern  und  beizutreiben,  sowie 
über  die  Verwendung  der  eingezahlten 
Beiträge  zu  bestimmen; 

c)  dass  ferner  auch  der  Regierung  das 
Recht  vorbehalten  wird,  falls  solches 
ihr  zur  Sicherung  des  Zustandekom- 
mens des  Unternehmens  erforderlich 
erscheint,  zu  bestimmen,  dass  die  Ein- 
zahlung der  gezeichneten  Aktienbe- 
träge nicht  an  den  Gesellschaftsvor- 
stand, sondern  an  eine  bestimmte 
öffentliche   Kasse   —   behufs  Bewir- 
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kungder  erforderlichen  Baarzahl ungen 

—  zu  erfolgen  hat. 

Die  Betheiligung  des  Staates  an  dein 
Aktienkapital  einer  Nebenbahn  darf  nicht 
den  vierten  Theil  dieses  Kapitals  und  in 
keinem    Falle  diejenigen   Beiträge  über- 
schreiten,   welche   als  Höchstbetrag  der 
Staatsbeihülfe  gelten.   Sofern  von  Gemein- 
den und  grösseren  Verbänden  Aktien  ge- 
zeichnet worden  sind,  welche  bei  Verthei- 
lung  des  jährlichen  Reingewinns  odor  de« 
Gesellschaftüvermögens  im  Falle  der  Liqui- 
dation den  übrigen  Aktien  (Stamm-Priori- 
tätsaktien) nachstehen,  können  auch  vom 
Staate  in  gleichem  Verbältniss  und  bis  zu 
obigem  Höchstbetrag  ebensolche  minder- 
werthige  Aktien  übernommen  werden. 

Bei  der  zwangsweisen  Abtretung  des 
für  die  Anlage  einer  Nebenbahn  erforder- 
lichen Geländes  gilt  das  allgemeine  Expro- 
priationsgesetz. (Art.  90 

Zur  Wahrung  der  allgemeinen  Inter- 
essen gegenüber  den  Eisenbahnunterneh- 
mern und  Aktiengesellschaften  bleibt  nach 
Art.  10  bei  Verleihung  der  landesherrlichen 
Konzession  für  eine  Nebenbahn  der  Regie- 
rung vorbehalten: 

1.  die  Feststellung  der  Bahnlinie  in  ihrer 
vollständigen  Durchführung  durch  alle 
Zwischenpunkte,  die  Bestimmung  der 
Zahl  und  der  Lage  der  Stationen  und 
Haltestellen,  die  Feststellung  der  Pro- 
jekte aller  für  den  Bahnbetrieb  be- 
stimmten baulichen  Anlagen  und 
Einrichtungen,  sowie  die  Feststellung 
der  Projekte  für  die  Betriebsmittel 
und  ihrer  Anzahl  vor  und  nach  Inbe- 
triebnahme der  Bahn: 

2.  die  Genehmigung  und  die  Abänderung 
des  Fahrplans; 

3.  die  Genehmigung  des  Tarifs,  der  Be- 
förderungspreise, sowie  die  Abände- 
rung derselben;1; 

4.  die  Kontrole  und  Aufsicht  über  Aus- 
führung und  Betrieb  der  Bahn,  der 
Erlass  besonderer  Vorschriften  für 
den  Bau  und  Betrieb  der  Bahn,  wozu 
auch  Anordnungen  wegen  polizeilicher 
Beaufsichtigung  der  beim  Bahnbau 
beschäftigten  Arbeiter  und  wegen  Für- 
sorge in  Kraukheits-  und  Unglücks- 
fällen gehören.  (Art.  10.) 

Art.  11  enthält  die  gesetzliche  Grund- 
lage zur  .Mitbenutzung  Öffentlicher  Wege 

'}  Den  Vorbehalt  der  <  lenehini^uiif*  der 
Tarifsätze  ilurrh  die  Kejrierun«:  rechtfertigt 
nach  der  Begründung'  du-  allgemeine  Ver- 
kehrsiniere-si". 
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und  Strassen  für  Lokalbahnen.  Die  Eigen- 
thumsverhältnisse der  Strassen  bleiben  un- 
berührt; die  Mitbenutzung  wird  insoweit 
gestaltet  werden,  als  solches  ohne  Gefähr- 
dung und  erhebliche  Beeinträchtigung  des 
sonstigen  Strassenverkehrs  thunlich  er- 
scheint. In  nicht  wenigen  Fällen  wird  die 
Anlage  einer  Lokalbahn  zu  massigen  Kosten 
und  mit  Aussicht  auf  Rentabilität  nur  bei 
Mitbenutzung  öffentlicher  Strassen  und  Orts- 
durchfahrten ermöglicht.  An  den  Eigen- 
tumsverhältnissen wird  durch  die  Mitbe- 
nutzung zum  Eisenbahnbetrieb  nichts  ge- 
lindert, ein  besonderes  Entgelt  hat  der  Be- 
triebsunternehtner  nicht  zu  bezahlen,  da- 
gegen sollen  dem  Eigenthümer  und  der 
Verwaltung  der  Strassen  Uber  die  Kosten 
der  gewöhnlichen  Unterhaltung  hinaus  aucli 
keine  besonderen  Aufwendungen  entstehen. 
Sind  zur  Erhaltung  des  Profils  der  Eisen- 
bahnen Anpflanzungen  zu  beseitigen  oder 
zu  beschneiden,  so  ist  dies  der  Eisenbahn- 
verwaltung  ohne  Entschüdigungspflieht,  je- 
doch nach  Benehmen  mit  der  Strassenbau- 
verwaltung.  gestattet.  Das  abgeschnittene 
Holz  verbleibt  dem  Eigenthümer  der  Baum- 
pHanzungen. 

Die  Kosten  der  ordnungsmäßigen  Un- 
terhaltung eines  für  die  Bahuanlagc  be- 
nutzten Strassentheils,  sowie  die  durch  die 
Benutzung  einer  Strasse  als  Bahnkörper 
veranlassten  Mehrkosten  der  Strassenunter- 
haltung,  desgleichen  die  Kosten  für  alle 
zur  Verhütung  von  Störungen  und  Gefahr- 
dungen des  Strassenverkehrs  erforderlichen 
besonderen  Vorkehrungen,  über  deren  Not- 
wendigkeit die  Regierung  im  Falle  des 
Widerspruchs  entscheidet,  trägt  der  Eisen- 
bahnunternehmer.  Er  kann  keinen  Ersatz 
verlangen  für  Schäden,  welche  ohne  böse 
Absicht  an  dem  Oberbau  der  Eisenbahn 
durch  ordnungsmässige  Benutzung  der 
Strasse  verursacht  werden. 

Wird  zur  Aufnahme  einer  Eisenbahn 
die  Verbreiterung  oder  sonstige  Verände- 
rung einer  Strasse  nothwendig,  so  tritt  die 
allgemeine  Verpflichtung  der  beteiligten 
KoinmunalverbJLnde  oder  sonstigen  Inter- 
essenten ein,  sobald  der  Staat  für  den 
Bahnbau  eine  Beihülfe  gewährt.  Der  zur 
Verbreiterung  hergestellte  Strassenkörper- 
streifen  geht  in  das  Eigentum  des  Strassen- 
hesitzers  über.  Die  Herstellungskosten  für 
die  Verbreiterung  oder  sonstige  Verände- 
rungen am  Strassenkörpcr,  z.  B.  für  die 
Erdarbeiten  zur  Herstellung  der  zu  ver- 
breiternden Strasse  oder  zur  Verlegung 
von  Gräben  und  Abfahrten,  für  die  Ver- 
längerung von  Sohlen  und  Brücken  oder 
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von  Entwiisscrungskanälen.  für  die  weiter 
erforderlichen  Chaussirungen.  für  das  Ein- 
säen der  Strassenböschungen  u.  s.  w., 
hat  in  allen  Fällen  der  Eisenbahnunter- 
nehmer zu  tragen.  Das  Recht  der  Verände- 
rung an  einer  Strasse  ist  dem  Eigenthümer 
gewahrt  (Art.  12). 

Nach  Art.  13  u.  11  bestimmt  die  Regie- 
rung die  zur  Sicherung  von  Bergbau  und 
Eisenbahnbetrieb  nöthigen  Massnahmen, 
wenn  die  Nebenbahn  ein  schon  für  berg- 
bauliche Anlagen  konzessionirtes  Gelände 
überschreitet.  Gleiches  gdt  bei  Stein- 
brüchen. Der  Eisenbahnunternehmer  muss 
alle  durch  seine  Anlagen  und  Arbeiten 
gestörten  Wasserliiufe  wiederherstellen  und 
für  die  erforderliche  Vorfluth  Sorge  tragen. 
Der  früher  konzessionirte  Eisenbahnunter- 
nehmer kann  sich  der  Ausführung  geneh- 
migter gemeinnütziger  Anlagen  (Eisenbah- 
nen, Strassen,  Kanäle),  welche  eine  Eisen- 
bahnlinie durchschneiden,  nicht  widersetzen 
(Art.  15).  Die  Fahrgeschwindigkeit  der 
Bahnzüge  wird,  je  nach  den  örtlichen  Ver 
hältnissen,  in  Rücksicht  auf  die  Beschaffen- 
heit der  Bahn,  den  Strassenverkehr,  die 
Betriebssicherheit  u.  s.  w.,  von  Fall  zu  Fall 
nach  Massgube  der  Bahnordnung  für  deut- 
sche Eisenbahnen  untergeordneter  Bedeu- 
tung festgesetzt  (Art.  16).  Nach  dem  Vor- 
gange von  Preussen  wird,  wenn  der  Staat 
nicht  selbst  eine  Bahn  erbaut  und  betreibt, 
dem  Unternehmer  oder  der  Aktiengesell- 
schaft die  Verpflichtung  auferlegt,  mit  der 
Eröffnung  der  Bahn  einen  Erneuerungs- 
uud  einen  Reservefonds  für  die  Bahnunter- 
nehmung zu  bilden  (Art.  17).  Zur  Sicherung 
der  Erfüllung  der  übernommenen  Verpflich- 
tungen dient  die  dem  Unternehmer  auf- 
erlegte Kautionsleistung  (Art.  18). 

Wird  der  Betrieb  einer  Nebenbahn 
ganz  oder  teilweise  unterbrochen  oder 
kommt  das  Gleis  oder  sonstiges  Betriebs- 
material  in  schlechten,  die  öffentliche 
Sicherheit  gefährdenden  Zustand,  so  steht 
der  Regierung  das  Recht  zur  Anordnung 
von  Massregeln  zur  vorläufigen  Fortführung 
des  Betriebs  auf  Kosten  des  Unternehmers 
zu.  Weist  letzterer  nicht  binnen  3  Monaten 
nach,  dass  er  zu  ordnungsmäßiger  Auf- 
nahme und  Fortführung  des,  Betriebs  im 
Stande  ist,  so  kann  die  Konzession  für  er- 
loschen erklärt,  der  Verkauf  der  Bahn  und 
die  Uebertragung  der  Betriebsbefugniss  auf 
einen  neuen  Unternehmer  angeordnet  wer- 
den (Art.  19). 

Der  Betrieb  von  kleinen  Lokalbahnen 
neben  einander  und  im  Ansehluss  an 
Hauptbahnen  kann  zu  Uuzutr.'iglichkeitcn 
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führen,  welche  es  aus  allgemeinem  Inter- 
esse nützlich  erscheinen  lassen,  den  Betrieb 
einer  Lokalbahn  der  Verwaltung  einer  an- 
schliessenden Bahn  zu  übertragen.  Art.  20 
giebt  hierfür  die  gesetzliche  Grundlage  und 
norniirt  die  Entschädigungsansprüche  der 
zu  verpachtenden  Lokalbahn.  Wird  eine 
freiwillige  Ucbereinknnft  nicht  erzielt,  so  | 
soll  die  zu  zahlende  Rente  der  im  Durch-  j 
schnitt  der  letzten  fünf  Jahre  erzielten  Rein- 
einnahme gleichkommen,  mindestens  aber 
jährlich  4'/s%  des  Anlagekapitals  der  zu  ver- 
pachtenden Bahn  auch  dann  betragen,  wenn  ■ 
sich  die  Durchschnittsrente  der  letzten  fünf 
Jahre  nicht  auf  4'/,%  belief.  Als  Reinein- 
kommen ist  diejenige  Summe  anzusehen,  um  i 
welche,  die  Betriebseiunahnie  die  in  dem 
betreffenden  Rechnungsjahr  aufgewendeten 
Verwaltung«-,  Unterhaltungs-  und  Betriebs- 
kosten, einschliesslich  der  vorgeschriebenen 
Rücklagen  in  denErneuerungs- und  Reserve- 
fonds, jedoch  ausschliesslich  der  aus  diesen 
Fonds  zu  bestreitenden  Ausgaben,  über- 
steigt i  Art.  20).  Art.  21  sieht  den  Fall  vor, 
dass  bei  weiterer  Ausbildung  des  Eisen- 
bahnnetzes eine  ursprünglich  als  Lokal- 
bahn oder  Bahn  untergeordneter  Bedeutung 
nach  Massgabe  der  reichsgesetzlichen  Vor- 
schriften angelegte  und  betriebene  Bahn 
in  das  Netz  der  Hauptbahnen  einzufügen 
ist.  Es  soll  dann  entweder  der  Lokalbabn- 
unternchmer  gehalten  sein,  die  weiter  er- 
forderlichen baulichen  und  Betriebseinrich- 
tungen nach  den  Bestimmungen  für  TTaupt- 
bahnen  zu  treffen  oder  einem  anderen 
Eisenbahnunternehraer  die  Lokalbahn  in 
Eigenthuin  gegen  Erstattung  des  Anlage- 
kapitals, oder  blos  den  Betrieb  der  Bahn 
gegen  Gewährung  der  in  Art.  20  bezeich- 
neten Rente  zu  überlassen.*) 

[SchtHt*  folgt.\ 


Wettbewerb  zwischen  Förderbahnen  und 
Hauptbahnen. 

Die  lothringischen  und  Luxemburger 
Hüttenwerke,  die  ihre  Erze  auf  der  Reichs- 
bahn befördern  lassen,  haben  häulig  über 
zu  hohe  Tarife  geklagt  und  in  ihren  Ge- 
suchen um  Ermässigungen  erklärt,  sie 
würden  sich  selbst  Förderhahnen  bauen, 
wenn   ihrem  Wunsche  nicht  entsprochen 


*)  Den  Oesetz-Kutwnrf  mit  liejrriin<liuig 
s.  Beilage  154  n.  l.V»  /..  d.  Villi,  der  2-  Kammer 
iXXIV.  18*2''85l. 
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würde.  Eine  solche  Förderbahn  hat  sich 
seiner  Zeit  das  Hüttenwerk  in  Maizieres  an- 
gelegt, obgleich  diesem  Unternehmen  nicht 
unbeträchtliche  Schwierigkeiten  entgegen- 
standen. 

Das  Werk,  dessen  Lage  und  Verbin- 
dungen aus  nachstehender  Skizze  ersicht- 
lich sind,  hat  seine  Gruben  in  Gross-Moy- 
euvre  und  musste  seine  Erze  bis  zum  Jahre 
18&>  auf  der  Bahn  der  Firma  de  Wendel 
(10,2  km)  bis  Hagendingen  und  von  dort 
mit  der  Reichsbahn  bis  Maizieres  (4,5  km) 
befördern  lassen.  Die  Reichsbahnstrecke 
Gross- Moyeuvre  Hagendingen  wurde  erst 
später  fertig  gestellt. 


VW  Zahlon  bezeichnen  <lie  H.'.hen  ul>cr  X  X. 
Kntfernungan. 

Von  UrosH-MoyLMtvrc  bi»  H.nrendiiiRen  =  10.20  km 

Von  ll.igendlnRen  Li.»  Mainirrmj   .  .  .  =  450  ,. 

y.UR.vumen  =  14.70  km. 

Von  Uros.H-Mityenvr«  bis  l'mlrulestelle  =  6,4  km 

VonTmUdesteile  bin  Hochofen  MaizHTC»  —  5.8  „ 

Die  Beförderungskosten  betrugen  auf 
der  de  Wendel  bahn  0,80  und  auf  der  Reichs- 
bahn 0.90,  zusamineu  1.70  M  für  eine  Tonne, 
oder  11,6  Pf  für  1  tkm.  Bezüglich  des 
Frachtsatzes  der  Reichseisenbahnen  ist  zu 
bemerken,  dass  der  Streckensatz  für  1  km 
nur  2,6  Pf  betrug,  dass  der  Frachtbetrag 
sich  indessen  durch  die  Abfertigungsgebühr, 
welche  bei  kurzen  Entfernungen  sehr  ins 
Gewicht  fällt,  unverhälinissmassig  erhöhte. 

Nachdem  die  Hauptbahnstrecke  Gross- 
Moycuvre  Hagendingen  eröffnet  war,  er- 
folgte die  Beförderung  der  Erze  für  das 
Hüttenwerk  ausschliesslich  auf  der  Reichs- 
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eisenbabn  zum  Satze  von  1,30  M  für  die 
Tonne,  oder  8  6  Pf  für  1  tkm.  Dieser  Satz 
war  den  Besitzern  des  Hüttenwerks  immer 
noch  zu  hoch,  und  da  auf  weitere  Tarif- 
ermässigungen  damals  nicht  zu  rechnen 
war,  so  entschlossen  sie  sich,  eine  beson- 
dere Verbindung  ihrer  Hochöfen  mit  den 
Gruben  herzustellen.  Dabei  kam  ihnen  zu 
btatten,  dass  sie  eine  von  Maizieres  nach 
den  Steinbrüchen  von  Jaumont  führende 
Strassen  bahn  schon  früher  erworben  hatten 
und  sich  an  diese  mit  einer  b',-1  km  langen 
Drahtseilbahn  anschlicssen  konnten.  Eine 
grosse  Schwierigkeit  ergab  sich  aber  aus 
dem  Umstände,  dass  zwischen  der  Strassen- 
bahn  und  der  Ladestelle  in  Gross-Moyeuvre 
ein  Höhenrücken  liegt,  der  sich  360  m  über 
Nonnalnull  erhebt  und  mit  einer  3,3  km 
langen  Steigung  von  1 :  19  überwunden  wer- 
den musste.  Dies  bedingte  unter  anderem 
auch  eine  kostspielige  Beförderung  von 
Wasser  und  Kohlen  nach  der  hochgelegenen 
Antriebstation  (vergl.  Skizze). 

Das  Anlagekapital  der  Drahtseilbahn 
betrugt  2ÖUU0Ü  M,  das  der  Strassenbahn 
250 000  M.  Die  Erzförderung  betrügt  durch- 
schnittlich 12  500  t  im  Monat  Die  Beförde- 
rung von  Steinen  auf  der  Strassenbahn  ist 
im  Verhältniss  zur  Erzförderung  unbe- 
deutend. 

Die  Betriebskosten  einschliesslich  der 
Verzinsung  des  Anlagekapitals  halten  sich 
in  den  letzten  Jahren  nach  den  Berech-  ; 
nungen  des  Hüttenwerks  auf  58,1  Pf  für 
die  Tonne  gestellt.  Die  Amortisationsquote,  i 
Landpachtgelder  und  Steuern  werden  zu 
li*,6  Pf  angegeben,  so  dass  die  Tonne  durch- 
schnittlich 78  Pf  auf  12.2  km  kostet,  1  tkm 
78 

also  100  =  6.39  Pf. 

Dies  Ergebniss  ist  um  so  bemerkens- 
werther,  als  es  trotz  zweimaliger  Umladung 
der  Erze  (in  Gross-Moyeuvre  und  an  der 
Umladestelle)  und  trotz  der  ungünstigen 
SteigungsverliHltnisse  der  Drahtseilbahn  er- 
reicht wird.  Dabei  ist  noch  zu  erwähnen, 
dass  die  letztere  mit  10  %  amortisirt  wird, 
da  sie  innerhalb  10  .Jahren  durch  einen 
Tunnel  ersetzt  werden  soll.  Dieser  Tunnel 
wird  bei  dem  Abbau  der  Erze  fast  kosten- 
los hergestellt. 

Sobald  die  Strassenbahn  unterirdisch 
bis  Gross-Moyeuvre  durchgeführt  sein  wird, 
fällt  die  zweimalige  Umladung  und  der 
kosfe>pielige  Betrieb  der  Drahtseilbahn  fort. 
Es  läs*t  sich  im  voraus  nicht  berechnen, 
um  wieviel  die  Beförderung  der  Erze  dann 
billiger  werden  wird,  man  wird  aber  wohl 
mindestens    l'i°/„   annehmen    und  sagen 


können,  dass  sich  bei  einer  gut  ausgenützten 
Körderbahn  von  geringer  Lange  1  tkm  aut 

6  SO 

nicht  mehr  als  6,39  -    j0   =  5,75  Pf  stellt. 

Nach  dem  neuesten  Erztarif  betragt  die 
Abfertigungsgebühr  70  Pf  und  der  Strecken- 
satz 2,2  Pf  für  1  tkui.  (Bei Entfernungen  über 
100  km  1,5  Pf).  Rechnet  man  allgemein  für 
Förderbahnen  obigen  Satz  von  5,76  Pf  für 
1  tkm,  so  ergiebt  sich  die  Streckenlänge, 
bei  welcher  diese  den  "Wettbewerb  mit  den 
niedrigsten  Tarifen  der  Hauptbahn  noch 
aufnehmen  können,  aus  der  Gleichung: 
70  +  2,2  ;r 

=  5,<(j  und  x  —  rund  20  km. 

x 

Die  mittlere  Entfernung  der  Erzfelder 
in  Lothringen  und  Luxemburg  bis  zur  Mosel 
beträgt  rund  13  km.  Wenn  die  Moselkanali- 
sation zu  Stande  kommt,  wird  die  Frage, 
wie  die  Erze  am  billigsten  bis  zu  der  neuen 
Schiffahrtsstrasse  befördert  werden  können, 
eine  brennende  Averden.  Das  Netz  der 
Reichseisenbahnen,  welches  bereits  mit 
mehreren  Abzweigungen  in  die  Erzfelder 
hineinreicht,  lässt  sich  mit  geringen  Kosten 
an  die  Moselhäfen  anschliessen,  muss  in- 
dessen noch  weiter  ausgebaut  werden,  so- 
bald weitere  Gruben  in  Betrieb  genommen 
werden.  Wird  für  letztere  der  Anschluss 
an  die  Hauptbahn  zu  lang  oder  zu  kost- 
spielig, so  kann  es  unter  Umständen  vor- 
teilhafter sein,  die  Förderhahnen  bis  zur 
Mosel  fortzusetzen,  wozu  sich  mehrere  Inter- 
essenten vereinigen  könnten.  Die  Verwal- 
tung der  Reiehseisenbahnen  wird  ihre  Ta- 
rife nur  dann  noch  weiter  ermässigen 
können,  wenn  sie  die  in  Betracht  kommen- 
den Bahnstrecken  und  ihr  rollendes  Material 
voll  ausnutzen  kann.  Dazu  ist  nothwendig, 
dass  die  Wagen  täglich  mehrere  Male  hin 
und  zurücklaufen,  und  dass  Einrichtungen 
getroffen  werden,  die  eine  schnelle  Be-  und 
Entladung  ermöglichen.  R. 


Die  Entwicklung  des  Kleinbahnwenens  in 
Nordamerika. 

Von 

Dr.   K  o  1  1  in  a  n  n  , 

Vt.rHl.ind  der  frankfurter  Lrrknlkilin  in  Frankfurt  .im  M.iin. 

III 

Es  ist  in  hohem  Grade  interessant,  die 
Vertheilung  des  amerikanischen  Kleinbahn- 
netzes   auf    die    verschiedenen  Betriebs- 

*i  S.  Heft  2  S.  v2. 
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Systeme  mit  der  Höhe  der  Betriebskosten 
in  Vergleich  zu  bringen.  Die  Zusammen- 
stellung der  ^tatsächlichen  Betriebsausgaben 
kann  selbstverständlich  nur  auf  Grund  ge- 
nauester Kenntniss  der  betreffenden  Be- 
triebe und  ihrer  gcsatmnten  Einrichtungen 
erfolgen,  allgemeine  Ziffern  sind  mehr  als 
Averthlos  und  führen  zu  falschen  Auffas- 
sungen. Die  folgenden  Zahlenangaben  be- 
zichen sich  deshalb  nur  auf  ganz  bestimmte, 
dem  Verfasser  eingehend  bekannte  Einzel- 
fälle von  gut  geleiteten  Betrieben.  In  ullen 
vier  Fällen  ist  das  Gleis  vollspurig. 


einen  Seehsininutenbetrieb  übergeht,  in  der 
ganzen  übrigen  Zeit  aber  ununterbrochen 
arbeitet.  In  den  sänuntlichen  Betriebsaus- 
gaben sind  für  die  Hypothekenzinsen,  wie 
in  Amerika  üblich,  6  "„  gerechnet. 

Der  unter  II  der  Tabelle  angeführte 
Kabelbahnbetrieb  fährt  alle  drei  Minuten 
mit  einem  aus  einem  Greiferwagen  und 
einem  Anhiingewagen  bestehenden  Zuge, 
nur  in  der  Zeit  von  2  Uhr  nachts  bis 
5  Uhr  früh  wird  alle  sechs  Minuten  ein 
solcher  Zug  abgelassen.  Die  beiden  Wa- 
gen jedes  Zuges  haben  normalen  Fnssungs- 


Art  des  Betriebes 
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Zweispilnuigcr 
Pferdebahnbe- 
trieb i.  Chicago 
Kabelbahnbc- 
triebi.  Chicago 
mit  aus  zwei 
Wagen  beste- 
henden Zü^en 

III.  Elektrisches 
Trolleysysteiu 
mit  einem  Wa- 
gen v.  vierzig 
Personen  Fas- 
sungsrnum  .  . 

IV.  Dampfbetrieb 
mit  aus  drei 
Wagen  beste- 
henden Zügen 
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4,»        1,"S        0,7.'.       1,«3       0,2*        1,20         —        0,24       O.W      10,03      20,11«  17 


Zu  vorstehender  Tabelle  sind  die  fol- 
genden Erläuterungen  erforderlich.  Bei 
dem  zweispünnigen  Pferdebahnbetrieb  be- 
trägt die  Fahrgeschwindigkeit  10  km  in 
der  Stunde,  die  Löhne  der  Schaffner  und 
Kutscher  stellen  sich  für  1  Mann  und 
Stunde  auf  22  Cts.,  während  die  allgemei- 
nen Arbeitslöhne  etwa  2l/amal  so  hoch 
sind,  wie  in  Deutschland.  Das  Pferdefutter 
stellt  sich  etwa  250/0  billiger  als  bei  uns, 
der  durchschnittliche  Ankaufspreis  für  -t- 
bis  5jährige  Pferde  geht  in  Chicago  nicht 
über  130  Dollars  =  562,50  M  für  das  Stück 
hinaus.  Im  vorliegenden  Falle  handelt  es 
sich  um  einen  Zweiminutenbetrieb,  welcher 
von  ein  Uhr  nachts  bis  fünf  Uhr  früh  in 


räum  für  60  Personen.  Das  Kabel  läuft 
mit  einer  Geschwindigkeit  von  IG  km  in 
der  Stunde,  die  normale  Leistung  der 
Kraftstation  beträgt  etwa  1000  PS.  Die 
Kessel  werden  mit  Erdöl  geheizt,  von  wel- 
chem die  Kraftstation  bei  20stündiger  Be- 
triebszeit etwa  16  cbm  verbraucht  bei 
einem  Preise  von  77  Cus.  für  ein  Barrel 
von  42  Gallonen.  Das  Personal  jedes  Zu- 
ges besteht  aus  einem  Wagenführer  (grip- 
lnau)  und  einem  Schaffner;  sobald,  was  in 
Chicago  sehr  vielfach  geschieht,  der  Zug 
einen  dritten  Wagen  erhält,  tritt  ein  zweiter 
Schaffner  hinzu,  die  gesummten  Betriebs- 
kosten stellen  sicli  in  diesem  Falle  noch 
günstiger  für  den  Kabelbetrieb.    Die  Lohn- 
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sätze  für  Schaffner  und  Wagenführer  be- 
tragen 21  Cts.  für  die  Stunde  bei  einer  nor- 
malen Arbeitszeit  von  10  Stunden.  Uober- 
stunden  werden  bis  zum  doppelten  Satze 
bezahlt.  Der  in  der  Tabelle  unter  III  be- 
zeichnete elektrische  Betrieb  mit  oberirdi- 
scher Zuleitung'  hat  eine  Fahrgeschwindig- 
keit von  16  km  in  der  Stunde,  der  mit 
zwei  Motoren  versehene  Wagen  fasst  nor- 
mal 40  Personen,  das  Wagenge wicht  be- 
trägt 7000  kg,  die  Stromspannung  wie 
überall  in  Amerika  500  Volts.  Die  Löhne 
stellen  sich  auch  hier  auf  21  Cts.  für  die 
Stunde.  Die  Kessel  der  Kraftstation  wer- 
den in  diesem  Falle  nur  mit  dem  Abfall- 
holz  aus  einer  benachbarten  Sagemuhle  ge- 
heizt; eine  Corde  (3,62  cbm)  von  diesem 
Tannenabfallholz  kostet  nur  1  'A,  Dollars. 
Die  Zentralstation  liegt  des  billigen  Abfall- 
holzes  wegen  mehr  als  2  km  seitwärts  von 
dem  nächsten  Punkt  der  Bahnlinie.  Der 
Dampfbetrieb  unter  IV  der  Tabelle  bezieht 
sich  auf  eine  Vorortsbahn  von  etwa  16  km 
Länge,  auf  welcher  mit  20  km  in  der  Stunde 
gefa  hren  w  ird .  Der  Betri  eb  ist  etwa  ha  1  bstün  d  - 
lieh,  in  den  Morgen- und  Abendstunden  findet 
ein  Mnssenverkehr  statt.  Jeder  Zug  besteht 
aus  Lokomotive  und  drei  Wagen  von  zusam- 
men 150  Personen  Fassungsrauin,  das  Per- 
sonal aus  einem  Führer,  einem  Heizer  und 
zwei  Schaffnern.  Die  Löhne  betragen  in  der 
Stunde  30  Cts.  für  den  Führer  und  25  Cts. 
für  das  übrige  Personal.  Die  Lokomotiven 
haben  12  t  Dienstgewicht,  sie  haben  wie 
überall  in  Amerika  Feuerbuchsen  aus 
Flusseisen.  Kondensationseinriehtungen  für 
den  Abdampf  sind  nicht  vorhanden.  Als 
Brennmaterial  wird  nur  Holz  (split  wood) 
benutzt  bei  einem  Preis  von  3  Dollars  für 
eine  Corde.  Etwa  l'  ^  Corde  dieses  Holzes 
entsprechen  im  Heizwerth  einer  Tonne 
Koks.  Die  Tabelle  zeigt,  dass  der  Dampf- 
betrieb bezüglich  der  Betriebsausgaben 
selbst  noch  günstiger  ist  als  der  Kabel- 
betrieb, bei  grösserer  Fahrgeschwindigkeit 
und  hlluttgcrcn  Fahrten  würde  diese  Ueber- 
legcnheit  noch  viel  mehr  hervortreten. 

Ks  ist  eine  alte  Erfahrung,  dass  auch 
bei  demselben  Betriebssystem,  je  nach  der 
Art  des  zu  bewältigenden  Verkehrs,  nach 
der  Länge  und  den  technischen  Verhält- 
nissen der  Linie,  nach  der  Fahrgeschwindig- 
keit, der  Zahl  der  Haltestellen,  nach  den 
Witterungsverhältnissen  und  andern  Ein- 
flüssen die  Höhe  der  Betriebsausgaben  er- 
hebliche Unterschiede  zeigt.  Sogar  in  der- 
selben Stadt  treten  solche  Differenzen  her- 
vor. Während  nach  unserer  Tabelle  z.  B. 
in  Chicago  die  Betriebsausgaben  bei  zwei- 


spännigem  Pferdebetrieb  2-1,126  Cts.  für  die 
Wagenmeile  betragen,  gehen  in  derselben 
Stadt  bei  besonders  günstigen  Verhältnissen 
diese  Ausgaben  bis  auf  21  Cts.  herunter. 
Bei  Kabelbetrieb  ferner  stellen  sich  in 
Chicago  unter  den  aliergünstigsten  Verhält- 
nissen und  bei  aus  drei  Wagen  bestehenden 
Zügen  die  Betriebsausgaben  auf  8  Cts.  für 
die  Wagenmeile,  d.  h.  21,1  Pf.  für  ein  Wagen- 
kilometer. Bei  anderen  weniger  günstigen 
Kabclbahnbetrieben  in  Chicago  steigen  da- 
gegen die  Betriebsausgaben  bis  auf  13  Cts. 
für  die  Wagcnmeile.  Derartige  bedeutende 
Unterschiede  findet  man  auch  in  anderen 
Gegenden.  In  Denver  z.  B.  fährt  ein  Kabel- 
bahn betrieb  unter  günstigen  Verhältnissen 
bei  aus  zwei  Wagen  bestehenden  Zügen 
die  Wagenmeile  für  nur  8  Cts.,  in  einem 
anderen  Kabelbahnbetriebc  derselben  Stadt 
mit  weniger  günstigen  Bedingungen  kostet 
dieselbe  Leistung  15  Cts.,  da  hier  der  Ver- 
kehr nur  einen  Wagen  erfordert.  In  Porl- 
land  gar  steigen  die  Kosten  auf  21  Cts.,  hier 
wird  mit  sogenannten  combinationcars  ohne 
Anhängewagen  gefahren.  In  San  Francisco 
ist  wegen  der  ganz  aussergewöhnlichen 
Steigungsverhältnisse  der  Kabelbetrieb 
theurer  als  anderswo,  die  Betriebsausgaben 
schwanken  je  nach  den  Verhältnissen  und 
der  Zahl  der  Wagen  zwischen  18  und  20.1  Cts. 
für  die  Wagenmeile.  Bei  den  elektrischen 
Kleinbahnen  mit  oberirdischer  Zuleitung 
sind  die  Unterschiede  in  den  Betriebsaus- 
gaben nicht  so  gross  wie  bei  den  Kabel- 
bahnen, da  hier  die  Anlage  und  Betriebs- 
weise gleichmässiger  ist.  Die  Betriebsaus- 
gaben liegen  hier,  die  Abgaben  nicht  mitge- 
rechnet, zwischen  9V,  und  13l/,Cts.  für  die 
Wagcnmeile.  Genaue  Angaben  über  die 
Betriebskosten  von  elektrischen  Bahnen  mit 
unterirdischer  Zuleitung  und  mit  Akkumu- 
latorenbetrieb sind  nicht  zu  erhalten,  da 
nur  wenige  Anlagen  und  meistens  nur  als 
Versuchsstrecken  vorhanden  sind. 

Für  den  Vergleich  der  Betriebskosten 
der  Kabelbetriebe  gegenüber  den  elektri- 
schen Anlagen  sind  die  Mittheilungen  der 
Citizens'  Traction  Company  in  Pittsburgh 
für  das  Geschäftsjahr  1803  von  Interesse. 
Es  wurden  auf  den  Strecken  dieser  Gesell- 
schaft rd.  13  Millionen  Fahrgäste  im  Kabel- 
bahnbetriebe und  1,8  Millionen  Fahrgäste 
im  elektrischen  Betriebe  befördert,  die 
Kabelwagen  machten  zu  diesem  Zwecke 
2037  262  Meilen,  die  elektrischen  Wagen 
•150  2*23  Meilen.  Der  Kabelbetrieb  brachte 
insgesammt  627  558  27  Doli.  Einnahme,  der 
elektrische  Betrieb  SO  137,07  Doli.  Die  ge- 
saminten  Betriebsausgaben  ausschliesslich 
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Abgaben,  Zinsen  und  Unfallentschädigun-  unwirtschaftlich  ist,  leicht  eingleisig 
gen  stellten  sich  beim  Kabelbetr ieb  auf  angelegt  werden,  scharfe  Krümmungen 
53  Prozent  und  beim  elektrischen  Be-  sind  viel  leichter  zu  überwinden,  als 
trieb  auf  71,1  Prozent  der  Betriebs-  bei  Kabelbahnen,  während  nahezu  die- 
einuahmen.  Die  Kraftstation  der  Kabel-  selben  starken  Steigungen  bewältigt  wer- 
a n läge  arbeitet  mit  72")  PS.,  dieser  Betrieb  den  können;  man  kann  ferner  die  Linien 
erfordert  bei  20stUndiger  täglicher  Dauer  mit  Leichtigkeit  verlegen  und  erweitern, 
für  die  Pferdekraft  und  Stunde  eine  Ge-  die  Kraftstationen  für  solche  Linien, 
sammtausgahe  von  0,42  Cts.  Die  elektrische  deren  Verkehr  erst  entwickelt  werden  soll, 
Zentrale  dagegen  leistet  normal  216  PS.,  in  ziemlich  einfacher  Weise  ohne  bedeu- 
hier  stellen  sich  bei  22stUudiger  täglicher  tende  Kosten  anlegen:  endlich  ist  man  auch 
Betriebszeit  die  Ausgaben  für  die  Pferde-  bezüglich  der  von  derselben  Kraftstation 
kraft  und  Stunde  auf  0,41  Cts.  Die  Kosten  aus  zu  betreibenden  Länge  der  Linien  und 
der  eigentlichen  Zugkraft  für  die  Wagen-  der  Fahrgeschwindigkeit  bei  weitem  nicht 
meile  betragen  1,10  Cts.  beim  Kabelbe-  so  beschränkt  wie  bei  den  Kabelbahnen, 
trieb  und  1,(30  Cts  beim  elektrischen  Be-  Aus  allen  diesen  Gründen  ist  die  Meilenzahl 
trieb.  Die  gesammten  Betriebsausgaben  der  elektrisch  betriebenen  Bahnen  im  Ver- 
ohne  Abgaben,  Zinsen  und  Unfall-Eutschä-  gleich  zu  allen  andern  Betriebssystemen  in 
digungen  belaufen  sich  beim  Kabelbetrieb  den  letzten  Jahren  so  bedeutend  gewach- 
auf  16,33  Cts.  für  die  Wagenmeile  und  auf  sen,  namentlich  für  Kleinbahnen  auf  dem 
12,45  Cts.  beim  elektrischen  Betrieb.  Da  also  platten  Lande  hat  dieses  System  eine  be- 
der  Kabelbetrieb  für  die  Wagenmeile  eine  deutende  Verbreitung  gefunden.  In  der 
Einnahme  von  30,80  Cts,  der  elektrische  Be-  Umgebung  der  grösseren  Städte  führen  zahl- 
trieb eine  Einnnhme  von  nur  17,51  Cts.  reiche  elektrische  Kleinbahnen  durch  weite 
brachte,  so  betrug  der  Gewinn  der  Kabel-  Strecken  unbebauten  Landes  nach  kleine- 
anlage  14,47  Cts.  für  die  Wagenmeile  und  ren  Orten  und  Dörfern,  man  fährt  hier  mit 
der  elektrischen  Anlage  nur  5,06  Cts.  Die  der  Geschwindigkeit  der  deutschen  Per- 
Reparaturkosten  der  Kabelwagen  stellen  sonenzüge  und  vermittelt  auf  diese  Weise 
sich  auf  0,75  Cts.  für  die  Wagenmeile  und  einen  äusserst  regen  Verkehr  des  platten 
der  elektrischen  Wagen  auf  nur  0,35  Cts.  Lundeb  mit  den  Hauptorten  von  Handel  und 
Mau  sieht  hiernach  sofort,  dass  der  elek-  Industrie.  Diese  Anlagen  sind  selbstver- 
trische  Betrieb  im  vorliegenden  Falle  sich  ständlich  mit  den  einfachsten  Mitteln  her- 
billiger stellt  als  der  Kabelbetrieb,  dass  gestellt,  die  Linien  selbst  wie  die  Kraft- 
aber  trotzdem  das  Gesammtergebniss  des  Stationen  werden  genau  dem  wachsenden 
Kabelbetriebes  bedeutend  besser  ist,  als  Verkehr  entsprechend  vergrössert,  und  ge- 
dasjenige  der  elektrischen  Anlüge,  offenbar  rade  in  dieser  fast  vollkommenen  An- 
nur  deshalb,  weil  die  Kabelbahnzüge  eine  passungsfühigkeit  an  gegebene  Verhält- 
günstigere Strecke  befahren ,  stets  aus  nisse  liegt  ein  Hauptvorzug  des  elektri- 
mehreren  Wagen  bestehen  und  einen  stän-  sehen  Betriebes.  Wenn  auch  diese  ein- 
digen  Massen  verkehr  bewältigen,  was  beim  fachen  Anlagen  keine  Spur  von  technischer 
elektrischen  Betriebe  nicht  in  dieser  Aus-  Vollendung  aufweisen,  wenn  namentlich 
dehnung  möglich  ist.  auch  die  Kraftstationen  mit  ihren  nach  und 
Wenn  wir  nun  unsere  Tabelle  der  Be-  nach  hinzugefügten  Einzelmaschinen  bei 
triebsausgaben  mit  der  in  Heft  1,  Seite  20,  weitem  nicht  so  wirtschaftlich  arbeiten  wie 
dieser  Zeitschrift  mitgetheilten  Statistik  die  neuesten  Anlagen  dieser  Art  mit  Ma- 
über  die  Entwicklung  der  verschiedenen  schineneinheiten  nicht  unter  500  PS.,  so 
Betriebsarten  vergleichen,  so  müssen  wir  sind  doch  diese  in  kürzester  Frist  und  mit 
die  immer  stärkere  Zunahme  der  motori-  verhältnissmassig geringem  Kapitalaufwand 
sehen  Betriebe  durchaus  verständlich  finden,  hergestellten  „fliegenden"  elektrischen  Bah- 
Wns  die  verschiedenen  motorischen  Betriebe  nen  die  Grundlage  für  die  neuere  Ent- 
betrifft, so  zeigt  das  elektrische  Trollcy-  Wicklung  der  Kleinbahnen  in  Amerika 
system  die  bei  weitem  stärkste  Entwick-  gewesen.  Die  vcrhäknissmilssig  hohen  Be- 
lung  und  wird  auch  wohl  für  absehbare  triehseinmihmeu.  welche  in  dem  Einheits- 
Zeit  an  der  Spitze  marschiren.  Die  Gründe  tarif  von  5  Cts.  und  in  dem  Wegfall  aller 
hierfür  liegen  auf  der  Hand.  Das  Risiko  Arten  von  Preisermässiguugen  begründet 
bei  diesen  Anlagen  ist  schon  wegen  der  sind,  ermöglichen  auch  bei  etwas  höheren 
viel  geringeren  Anlagekosten  hinge  nicht  Betriebskosten  einen  einträglichen  Betrieb; 
so  gross  wie  bei  den  Kabelbahnen,  sie  die  Erfahrung  selbst  in  den  kleinen  Städten 
können,  was  bei  Kabelbahnen  immer  höchst  unter  louüu  Einwohnern  hat  gezeigt,  dass  die 
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Einführung  des  elektrischen  Betriebes  mit 
der  viel  häufigeren  Fahrgelegenheit  den 
Verkehr  in  einem  nie  geahnten  Masse  ge- 
hoben und  fortgesetzt  entwickelt  hat.  Da- 
durch ist  denn  unter  Umständen  die  Mög- 
lichkeit geboten,  zu  geeigneter  Zeit  zu  der 
billigeren  Betriebsart  für  ständigen  Massen- 
verkehr,  d.  h.  zu  der  Kabelbahn  überzu- 
gehen. Die  Gebiete  der  verschiedenen  Be- 
triebsarten sind  also  scharf  getrennt.  Der 
Lok omotiv betrieb  ferner  ist  vorwiegend  da 
am  Platze,  wo  es  sich  bei  Vorortsbahnen  um 
zeitweiligen  Massenverkehr  bei  grösserer 
Fahrgeschwindigkeit  und  längeren  Strecken 
handelt.  Ob  jemals  der  elektrische  Akku- 
mulatorenbetrieb ,  dessen  Erfolge  bislang 
wenig  ermuthigend  sind,  in  grossen  Städten 
mit  ständigem  bedeutenden  Verkehr  eine 
Rolle  spielen  wird,  mag  dahingestellt  blei- 
ben. Auf  alle  Fälle  würde  diese  Betriebs- 
art, sobald  sie  im  grossen  Stile  eingerichtet 
wäre,  ein  ungeheures  Reservematerial  an 
Batterien,  Motoren  und  Wagen  erfordern 
und  schon  aus  diesem  Grunde  für  einen 
Massenverkehr,  wie  ihn  jetzt  die  grossen 
Kabelbahnnetze  bewältigen ,  in  betriebs- 
technischer Hinsicht  bedenklich  sein. 

Unsere  Tabelle  der  Betriebsausgaben 
zeigt  noch,  dass  im  Vergleich  mit  den  in 
deutschen  Betrieben  üblichen  Betriebskosten 
die  amerikanischen  Unternehmungen  glei- 
chen Systems  keineswegs  in  demselben  Ver- 
hältniss  theurer  arbeiten,  wie  man  nach  den 
grossen  Lohnunterschieden  in  beidenLündem 
annehmen  sollte.  Die  neuesten  elektrischen 
Anlagen  mit  einheitlichen  und  technisch 
vollendeten  Kraftstationen  weisen  sogar 
unserer  Tabelle  gegenüber  noch  ganz  er- 
hebliche Ersparnisse  in  den  Betriebsaus- 
gaben auf.  Dass  in  dieser  Beziehung  das 
vorzügliche  Wagenmaterial  und  die  Fort- 
schritte im  Bau  der  Wagenmotoren  nicht 
minder  eine  Rolle  spielen  als  die  Zentrali- 
sirung  der  Krafterzeugung,  liegt  auf  der 
Hand.  Auf  die  Konstruktion  des  Oberbaues 
und  eineguteBefestigungdesselben  legt  man 
dagegen  im  allgemeinen  viel  weniger  Werth 
als  bei  uns,  die  vortrefflichen  neueren  Wagcn- 
konstruktionen  machen  allerdings  die  Mängel 
des  Gleises  nicht  sonderlich  fühlbar.  Neuer- 
dings fängt  man  indessen  verstäudiger- 
weise  auch  an,  dem  Oberbau  eine  grössere 
Aufmerksamkeit  zuzuwenden,  auch  die  in 
Deutschland  bewährte  Rillenschicne  hat 
bereits  Beachtung  gefunden.  Bei  den  elek- 
trischen Bahnen  geschieht  die  Rückleitung 
des  Stromes  allgemein  durch  die  Schienen, 
man  verbindet  die  Schienen  zum  Zweeke 
der  besseren  Leitung  durch  einen  starken 


Kupferdraht  oder  durch  ein  Kupferband. 
Bei  sehr  trockenem  Boden  wird  ausser  den 
Schienen  noch  ein  besonderer  Kupferdraht 
zur  Rückleitung  benutzt.  Bei  grosser 
Trockenheit  im  Hochsommer  wird  durch 
Feuchthalten  der  Strecke  mittels  Spreng- 
wagen die  leitende  Verbindung  zwischen 
Schienen  und  Erdreich  aufrecht  erhalten. 
Die  Bauart  der  elektrischen  Motoren  für 
die  besonderen  Zwecke  der  Strassenbahnen 
hat  in  den  letzten  Jahren  erhebliche  Fort- 
schritte gemacht  und  steht  hinter  den 
deutschen  Modellen  keineswegs  zurück. 
Ein  möglichst  geringes  Gewicht  des  Motors 
istcrsterGrundsatz,  man  baut  jetzt  20pferdige 
Motoren  von  nur  1  t  Gesammtgewicht.  Der 
Bau  des  Motors  ist  möglichst  kompakt, 
Anker  und  Kommutator  werden  sorgfältig 
gegen  störende  Einflüsse  geschützt  Um 
bei  etwaigem  Durchbrennen  des  Ankers 
die  beschädigten  Windungen  schnell  aus- 
wechseln zu  können,  hat  man  besondere 
Methoden  angewendet.  Die  Westinghouse- 
Gesellschaft  welche  neben  der  General 
Electric  Company  die  Massenfabrikation 
der  Motoren  betreibt,  stellt  zum  Auswech- 
seln fertige  Ankerwicklungen  her  und  setzt 
diese  Ringe  in  den  mit  Nuthen  versehenen 
Anker  ein,  und  zwar  unter  Anwendung 
eines  Holzkeiles.  Nach  dem  Einsetzen  der 
Ankerwindungen  braucht  man  nur  noch 
die  Verlöthung  mit  dem  Kommutator  zu 
machen.  An  der  Kopfseite  wird  der  Anker 
durch  Metallringe  zusammengehalten.  Die 
Konstruktion  der  General  Electric  Company 
ist  nicht  wesentlich  verschieden.  Bei  bei- 
den Bauarten  rotirt  der  Anker  in  einem 
zweiteiligen  eisernen  Gehäuse.  Für  eine 
gute  Aufhängung  der  Motoren  in  den 
Wagengestellen  wird  vorzugsweise  gesorgt, 
namentlich  soll  der  Motor  unabhängig 
sein  von  den  Schwankungen  des  Wagen- 
gestells. Um  Ausbesserungen  der  Motoren 
rasch  bewirken  zu  können,  ist  nicht  nur 
der  Fussboden  des  Motorwagens  leicht 
wegzunehmen,  es  ist  vielmehr  auch  Vor- 
sorge getroffen,  den  ganzen  Wugenkasten 
nach  Lösung  weniger  Schrauben  von  dem 
Wagengestell  (truck)  abzunehmen,  so  dass 
der  Wagenkasten  leicht  auf  einem  Reserve- 
gestcll  angebracht  werden  kann.  Auf  diese 
Weiso  spart  man  erheblich  an  Reserve- 
raaterial.  Diu  vorzüglich  bewährte  kon- 
struktive Trennung  des  Wagengestells  und 
des  Wagenkastens  ist  nur  den  Anforde- 
rungen zu  danken,  welche  die  elektri- 
schen Betriebe  an  den  Wagenbau  stellen 
mussten.  um  die  Kosten  der  Unterhaltung 
des    rollenden    Materials    zu  ermäßigen. 
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Diese  Fortschritie  sin<l  selbstverständlich 
auch  den  anderen  Betriebsarten  zu 
gute  gekommen  ,  auch  bei  diesen  wer- 
den di«t  neueren  Wagen  nach  denselben 
Grundsätzen  {rebaut.  Die  Herstellung 
der  Untergestelle  mit  den  eingehängten 
Motoren  ist  eine  Spezialität  zahlreicher 
Fabriken  geworden,  so  dass  die  Waggon- 
fabriken im  wesentlichen  nur  noch  die 
eigentlichen  Wagenkasten  herstellen  und 
ihre  ganze  Aufmerksamkeit  den  Verbesse- 
rungen dieses  Wagentbeils  zuwenden 
können.  In  sehr  verständiger  Weise  bleiben 
die  Erbauer  der  Wagengestelle  in  steter 
Fühlung  mit  dem  praktischen  Betriebe  der 
Strassenbidinen,  um  fortgesetzt  den  hervor- 
tretenden Anforderungen  der  Betriebe  in 
ihren  Konstruktionen  entsprechen  zu 
können.  Unsere  deutschen  Wagenbauer 
sollten  diesem  Beispiel  nacheifern.  Denn 
nur  durch  das  bestilndige  Zusammen- 
wirken der  StrassenbahnBetriehstcchniker 
und  der  Wagenbauer  können  wirkliche 
Fortschritte  erzielt  werden. 

Was  die  Leitungen  der  elektrischen 
Strassenbahnen  betrifft,  so  sind  dieselben 
bei  allen  alteren  Anlagen  in  der  ein- 
fachsten Weise  gebaut:  hätte  man  von  vorn- 
herein die  Aufhangimg  an  gut  fundamen- 
tirten  und  gefüllig  geformten  Säulen  be- 
wirkt, so  würde  sieh  schwerlieh  ein  Vor- 
urtheil  gegen  die  oberirdischen  Leitungen 
gebildet  haben,  wie  es  jetzt  auch  in  ameri- 
kanischen StMdten  theilweise  besteht.  Die 
Länge  der  Linien  ist  ausserordentlich  ver- 
schieden, ebenso  die  Zahl  und  Lage  der 
Kraftstationen.  Man  legt  diese  Kraft- 
stationen keineswegs  immer  an  die  tech- 
nisch richtige  Stelle,  es  kommen  hier  viel- 
mehr manche  anderen  Erwägungen,  z.  B  der 
Werth  des  Grund  und  Bodens,  die  Art  der 
Brennmaterialzufuhr  und  der  Asehenabi'uhr, 
die  Wasserfrage  u.  s.  w.  in  Betracht.  So  z.  B. 
liegen  bei  der  elektrischen  Bahn  zwischen 
den  Städten  St.  Paul  und  Minncapolis 
bei  einer  Entfernung  der  Stadtmittclpunkte 
von  mehr  als  10  km  die  speisenden  Kraft- 
Stationen  an  beiden  Enden  der  langen 
Leitung.  In  andern  Städten  werden  ähn- 
lich wie  bei  den  Kabelbahnen  Bahnstrecken 
von  bestimmter  Lange  von  derselben  Kraft- 
station aus  versorgt;  sobald  der  Wagen  das 
Ende  eines  Netzes  erreicht  hat.  geht  er  über 
ein  isolirendesZwischenstück  auf  das  nächste 
Leitungsnetz  üb«*r.  Gegen  das  Abbrennen 
der  Leitungsenden  hat  man  durch  Spczial- 
konstruktionen  der  IsolirstUeke  Vorsorge 
getroffen.  Jedenfalls  geht  man  im  allge- 
meinen mit  der  Lange  der  von  derselben 
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Kraftstation  zu  speisenden  elektrischen 
Leitung  viel  weiter  als  bei  uns,  man  be- 
gnügt sich  anderen  Vortheilen  gegenüber 
mit  einer  geringeren  mechanischen  Nutz- 
wirknng.  In  dieser  Beziehung  ist  der  elek- 
trische Betrieb  dem  Kabelba hnsystem  be- 
deutend überlegen,  man  kann  bei  Kabel- 
bahnen schwerlich  Uber  KtXJÜ  m  ge- 
sammter  Seillänge  hinausgehen,  ausserdem 
sind  Seilgeschwindigkeiten  über  2."i  km  in 
der  Stunde  bedenklich  und  nicht  mehr 
wirtschaftlich. 

Was  nun  die  Betriebsweise  der  ameri- 
kanischen Kleinbahnen  und  die  wirt- 
schaftliche Ausnutzung  dieser  Unterneh- 
mungen angeht,  so  bleiben  unsere  deutschen 
Kleinbahnen  weit  dahinter  zurück.  Nicht 
zum  kleinsten  Theile  sind  daran  wiederum 
die  vielfachen  Beschränkungen  und  Bevor- 
mundungen schuld,  denen  die  deutsche  Ver- 
kehrsindustrie leider  noch  unterworfen  ist. 
Die  Benutzung  der  Kleinbahnen  für  rasche 
Beförderung  von  Poststücken,  von  Packeten 
und  Kleingütern  ist  in  Amerika  auf  dem 
platten  Lande  bereits  stark  ausgebildet. 
Vielfach  sind  auch  Spezialwagen  für  Dampf- 
betrieb oder  elektrischen  Betrieb  für  solche 
Zwecke  gebaut  worden.  Auf  Vorortsbahnen 
in  der  Nähe  grösserer  Städte  ist  die  Be- 
förderung von  Leichen  nach  den  Fried- 
höfen vielfach  ein  sehr  lohnender  Neben- 
zweig. Auch  hierfür  sind  Spezialwagen 
eingerichtet  und  mit  allem  Luxus  ausge- 
stattet worden.  Ein  fernerer  Betriebszweig 
ist  die  Beförderung  von  Schutt  und  Keh- 
richt aus  den  grossen  Städten  nach  dem 
platten  Lande,  welche  in  Nachtzügen  sehr 
prompt  geschieht  und  für  die  Städte  sehr 
viel  billiger  ist  als  die  Beförderung  durch 
Fuhrwerk.  In  manchen  Städten  haben  die 
Strassenbahnen  ferner  entweder  von  den 
Stadiverwaltungen  oder  von  den  betreffen- 
den Hausbesitzern  die  Besprengung  der 
Strassen  für  die  Sommerszeit  übernommen 
und  erzielen  damit  nicht  unerhebliche  Ein- 
nahmen. Man  hat  für  diese  Zwecke  Spreng- 
wagen mit  elektrischen  Motoren  eingerichtet, 
welche  die  Benetzung  der  Strassenflftchen 
sehr  prompt  besorgen.  Auch  die  Fort- 
schaffung von  Schnee  zur  Winterszeit  wird 
von  einzelnen  Kleinbahnen  gegen  Entgelt 
besorgt.  Wie  sehr  wichtig  der  Strasseu- 
bahnbetrieb  in  amerikanischen  Städten 
auch  für  den  allgemeinen  Verkehr  ist,  und 
in  welchem  Masse  die  Strassenbahnen 
gradezu  Lebensbedürfniss  sind,  ergiebt  sich 
aus  folgendein  Beispiel.  Man  benutzt  in 
Städten  und  auf  dem  Lande,  wo  die  Kin- 
der längere  Wege  zur  Schule  zurückzulegen 
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haben,  die  Strassen  bahn  wagen  durcli  An- 
bringen von  entsprechenden,  weithin  sicht- 
baren Schildern  zur  Benachrichtigung  der 
Eltern,  ob  bei  sehr  ungünstiger  Witterung 
oder  in  sonstigen  Fallen  überhauptderSehul- 
unterricht  stattfindet  oder  nicht.  Man  sieht 
aus  diesen  wenigen  Beispielen  und  Anwen- 
dungen, dass  die  Ausnutzung  des  Mate- 
rials und  der  Schienenanlagen  viel  weiter 
getrieben  werden  kann,  als  wir  es  in 
Deutschland  gewöhnt  sind.  Warum  sollten 
sich  nicht  für  die  deutschen  Strassenbahncn 
ähnliche  Gelegenheiten  zur  Vergrößerung 
der  Betriebseinnahmen  und  zum  Nutzen 
für  die  öffentlichen  Interessen  finden  lassen? 

Sehr  beachtenswerth  für  uns  ist  ferner 
die  ausserordentlich  einfache  Buchführung 
der  Kleinbahnen,  welche  es  ermöglicht,  bei 
allen  grösseren  Unternehmungen  jedes  Vier- 
teljahr die  vollständige  Bilanz  zu  machen 
und  die  Gewinnverteilung  vorzunehmen. 
Das  Schreibwerk  ist  vom  Schaffner  bis  zum 
Mauager  herauf  nach  aller  Möglichkeit  be- 
schränkt, die  Uebersicht  über  die  Betriebs- 
ausgaben trotzdem  aber  entschieden  ge- 
nauer und  deutlicher,  als  bei  vielen  deutschen 
Kleinbahnen.  Diese  Frag*-  hängt  mit  der 
vortrefflichen  Schulung  des  Personals  zu- 
sammen, an  welcher  wir  uns  gleichfalls  ein 
Muster  nehmen  sollten.  Im  allgemeinen 
findet  man  auf  amerikanischen  Kleinbahnen 
sehr  gut  ausgebildetes  Betricbspersonal  von 
geschicktem  Verhalten.  Unfähige  Leute 
werden  rücksichtslos  ausgemerzt,  sie  kom- 
men selten  über  die  erste  Probezeit  hinaus. 
Die  Löhne  sind,  wie  unsere  Angaben  bei 
den  Betriebskosten  darthun,  sehr  viel  höher 
als  bei  uns,  dafür  ist  aber  auch  der  Dienst  auf 
den  meist  ausserordentlich  verkehrsreichen 
Strecken  in  hohem  Grade  anstrengend.  Die 
Arbeitszeit  betrügt  normal  10—12  Stunden 
täglich,  es  werden  indessen  gegen  besondere 
Bezahlung  sehr  viele  Ueberstunden  geleistet. 
Dienstfreie  Tage  kennt  man  im  allgemeinen 
nicht,  auch  für  Krankheitsfälle  ist  ebenso 
wenig  gesorgt  wie  für  Versicherung  gegen 
Unfälle  oder  Invalidität.  Die  Ausnutzung 
des  Personals  geht  also  womöglich  noch 
weiter  nls  die  Ausnutzung  des  Betriebs- 
materials, so  dass  in  dieser  Beziehung  die 
Zustände  in  Deutschland  entschieden  vor- 
zuziehen sind.  Allerdings  geben  ja  die 
hohen  Löhne  dem  amerikanischen  Personal 
Gelegenheit  zu  sparen,  auch  ist  der  Ueber- 
gang  in  andere  Berufsarten  entschieden 
leichter,  als  bei  uns,  und  ein  praktisch  be- 
währter, zuverlässiger  Mann  kann  auch 
ohne  Protektion  im  Kleinbahnbetricb  gute 
Karriere  machen,  dennoch  aber  sind  die 


Stellungen  bei  weitem  nicht  so  begehrens- 
werth  wie  in  gutgeleiteten  deutschen  Be- 
trieben. Dass  das  Trinkgclderunwesen  auf 
den  amerikanischen  Kleinbahnen  so  gut 
wie  gar  nicht  besteht,  ist  »ehr  erfreulich 
und  von  vorteilhaftem  Einfluss  auf  das 
Betriebspersonal  und  auf  die  Autorität  des- 
selben dein  Publikum  gegenüber.  Es  wäre 
durchaus  angebracht,  dass  die  deutschen 
Kleinbahnen  ebenfalls  mit  aller  Strenge 
gegen  das  Trinkgclderunwesen  vorgingen 
und  dafür  dein  Personal  eine  entsprechende 
dauernde  Lohnerhöhung  gewährten.  Bei- 
läufig sei  hier  bemerkt,  dass  die  Frank- 
furter Lokalbahn  seit  Beginn  des  Jahres 
dem  gesummten  Personal  bei  Strafe  sofor- 
tiger Dienstentlassung  dio  Annahme  von 
Trinkgeldern  und  Geschenken  verboten 
und  gleichzeitig  eine  füufprozentige  Lohn- 
erhöhung bewilligt  hat.  Diese  streng  durch- 
geführte Massregel  hat  sich  bisher  durchaus 
bewahrt  und  bei  dem  verständigen  Theil 
des  Publikums  volle  Anerkennung  gefunden. 
Vivat  sequens! 

Man  sieht,  dass  in  den  verschiedensten 
Riehtungen  die  amerikanischen  Kleinbahnen 
den  deutschen  Unternehmungen  als  Vorbild 
dienen  können,  ohne  dass  deswegen  die 
amerikanische  Technik  im  allgemeinen 
höher  stände,  als  die  deutsche.  Die  gross- 
artige Entwicklung  -der  elektrischen  Be- 
triebe in  Amerika  wird  hoffentlich  ihren 
EinHuss  auf  das  deutsche  Kleinbahnwesen 
nicht  verfehlen.  Zunächst  aber  inuss  es 
Aufgabe  aller  mitwirkenden  Faktoren  sein, 
ähnliche  Grundbedingungen  für  die  Anlage 
deutscher  Kleinbahnen  zu  schaffen,  wie  sie 
die  amerikanischen  Unternehmungen  von 
jeher  gehabt  haben.  Der  §  1,  Absatz  4, 
des  preussischen  Kleinbahngesetzes  giebt 
unseren  Regierungsbehörden  volle  Gelegen- 
heit, bei  der  Prüfung  neuer  Projekte  die 
Interessen  des  öffentlichen  Verkehrs  auch 
gegenüber  allen  Eigentümern  von  Strassen 
und  Wegen  zu  wahren,  welche  bisher  durch 
übermassige  Forderungen  und  mangelndes 
Entgegenkommen  die  Entstehung  neuer 
Kleinbahnen  verhindert  und  bestehende 
Bahnen  in  ihrer  Entwicklung  gehemmt 
haben.  Die  bisher  üblichen  Lasten  müssen 
im  Interesse  der  Entwicklung  des  öffent- 
lichen Verkehrs  verschwinden,  die  Kirch- 
thurmspolitik  muss  aufhören  und  an  ihre 
Stelle  eine  verständige,  weitblickende  Auf- 
fassung treten,  ohne  welche  das  örtliche 
Verkehrswesen  niemals  in  der  richtigen 
Weise  entwickelt  werden  kann.  Niemand 
darf  glauben,  dass  hier  eine  Begünstigung 
der  Betriebsunternehmer  verlangt  werde, 
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es  handelt  sich  vielmehr  nur  darnm,  dass 
den  Kleinbahnunternehmern  dasjenige  Mass 
von  Freiheit  und  freier  Beweglichkeit  ge- 
wahrt wird,  welches  man  bei  jedem  anderen 
Industriezweig  für  selbstverständlich  hält. 
Die  Interessen  des  öffentlichen  Verkehrs 
können  dabei  ganz  gewiss  nur  gewinnen. 
Wir  sind  überzeugt,  dass  nur  unter  der 
Voraussetzung  der  vorerwähnten  Grund- 
bedingungen das  Kleinbahnwesen  in 
Deutschland  zu  wirklicher  Entwicklung 
kommen  kann,  dass  ohne  diese  Bedingungen 
das  private  Grosskapital  sich  dem  schwie- 
rigen und  selbst  günstigenfalls  nur  sehr 
mässige  Verzinsung  versprechenden  Gebiete 
des  Kleinbahnwesens  nicht  zuwenden  wird. 
Der  Weg  für  eine  gesunde  Verkehrspolitik 
ist  damit  klar  und  deutlich  vorgezeichnet! 


Der  Landkreis  Hroniberg  und  die  ost- 
deutsche Kleinbahn-Aktiengesellschaft. 

Im  vorigen  Jahre  veröffentlichte  der 
Landrath  L.  M.  v.  Unruh  in  Bromberg 
ein  Buch  über  die  Kleinbahnen,  ihre 
Entwicklung,  Aufgabe,  Organisation,  Finan- 
zirung  und  Tarifbildung.*)  Das  Buch  ist 
allgemein  als  ein  sehr  schätzenswerther 
Beitrag  zum  richtigen  Verständniss  der 
Kleinbahnen  begrüsst.  In  einer  eingehen- 
den Besprechung  im  Archiv  für  Eisenbahn- 
wesen**) wurde  z.  B.  bemerkt,  „dass  die 
Ausführungen  und  Vorschläge  des  Ver- 
fassers auf  richtiger  Erkenntniss  des  Be- 
dürfnisses beruhen  und  sich  den  bestehen- 
den Verhältnissen  genau  anschliessen. 
Ueberall  gewinnt  der  Leser  den  Eindruck, 
das»  die  Vorschlage  des  Verfassers  unmit- 
telbar aus  seiner  praktischen  Anschauung 
hervorgegangen  sind  und  in  der  Hauptsache 
wohl  auch  das  Richtige  treffen."  Der  Land- 
rath v.  Unruh  hat  sich  nun  das  weitere 
Verdienst  erworben,  seine  Vorschlüge  in 
die  Praxis  zu  übersetzen.  Seiner  Anregung 
verdankt  offenbar  den  Ursprung  ein 
Vertrag  über  den  Bau  und  Betrieb  einer 
Anzahl  Kleinbahnen,  den  im  vergangenen 
Herbst  der  Landkreis  Bromberg  mit  einer 
neu  gebildeten  ostdeutschen  Kleinbahn- 
gesellschaft  abgeschlossen  hat,  und  den  wir 
nachstehend  in  seinein  Wortlaut  abdrucken. 

■"i  UroiiiLer-.  ]>!»;{.  Mittlcrsil.e  Burl.liaml- 
lunir    A.  Fromm''. 

*«;  .Jalir.irnii-  1  sj.i,  S.  ti.M  IV. 


Der  Direktor  dieser  Gesellschaft,  Herr 
nuperz  in  Bromberg,  hat  diesen  Vertrag 
in  einem  im  Dezember  v.  .1.  im  Brom  berger 
Architekten-  und  Ingenieurverein  gehalte- 
nen Vortrage  näher  erläutert,  in  dem  die 
Bedeutung  der  Kleinbahnen,  insbesondere 
für  die  landwirtschaftlichen  Gebiete  in 
unseren  östlichen  Provinzen,  voll  und  richtig 
gewürdigt  wird.  Die  Kleinbahnen  dürfen 
nicht  mit  dem  Massstabe  unserer  grossen 
Eisenbahnen  gemessen  werden,  so  bemerkte 
der  Vortragende  zutreffend,  sie  sind  viel- 
mehr als  Fuhrwerke  zu  betrachten,  die 
besser  und  schneller  bedienen  als  Land- 
fuhrwerke. Diese  Eigenschaft  bedingt  den 
Bau  und  Betrieb.  Der  Bau  soll  einfach, 
aber  gut,  die  Anlage  und  Ausrüstung 
muss  derartig  sein,  dass  die  Unterhaltungs- 
kosten des  Oberbaus  und  der  Betriebs- 
mittel möglichst  gering  werden.  Eine, 
falsche  Sparsamkeit  an  Oberbau  und  Be- 
triebsmitteln steigert  die  Unterhaltungs- 
und Betriebskosten.  Der  Vortragende  hält 
dafür,  dass  es  sieh  schon  aus  diesem 
Grunde  empfiehlt,  den  Bau  nur  solchen 
Privatunternehmern  zu  übertragen,  die  sich 
zur  Uebernahme  auch  des  Betriebes  ver- 
pflichten. Von  Einzelheiten  sind  beach- 
tenswerth  die  Bemerkungen  über  die  Spur- 
weite. „Die  Spurweite  ist  die  beste,  die 
bei  billigster  Anlage  und  billigem  Betriebe 
ihren  Zweck  erfüllt,  d.  h.  im  Stande  ist, 
den  Verkehr  in  gewünschter  Weise  zu  ver- 
mitteln und  das  Anlagekapital  angemessen 
zu  verzinsen  "  Für  die  östlichen  preussi- 
schen  Landestheile  wird  die  Spurweite 
von  00  cm  empfohlen.  Die  Anlage  der 
Bahn  auf  Chausseen  wird  für  die  Regel 
vviderratlien.  Der  Vortragende  spricht  sich 
für  hölzernen  Querschwellenoberbau  aus 
breitnasigen,  mindestens  !•,"»  kg  für  das 
laufende  Meter  schweren  Schienen  und 
getränkten  kiefernen  Schwellen  aus.  Die 
bei  diesem  Oberbau  zu  erreichende  Fahr- 
geschwindigkeit würde  etwa  20  km  in  der 
Stunde  betragen  Auch  seine  Bemerkungen 
über  den  Betrieb  der  ostpreussischen  Klein- 
bahnen, der  einfach,  selbständig  und  thun- 
lichst unabhängig  von  benachbarten  Haupt- 
bahnen zu  gestalten  ist,  beweisen  eine  rich- 
tige Einsicht  in  das  Wesen  des  neuen  Ver- 
kehrsmittels. Ks  wäre  sehr  erwünscht,  wenn 
mit  dem  Bau  der  Bahnen  auf  Gruna  des 
neuen  Vertrags  recht  bald  vorgegangen 
würde,  und  dann  an  der  Hand  der  Erfah- 
rungen geprüft  werden  kann,  wie  sich  die 
verschiedenen  Vorschläge  bei  praktischer 
Handhabung  bewähren. 
Der  Veitrag  lautet: 
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Zwischen  dr:m  Landkreise  Bromberg, 
vertreten  durch  den  Kreisausschuss,  auf 
Grund  der  vom  Bezirksausschuss  unterm 
13.  September  1N93  bestätigten,  in  beglau- 
bigter Abschrift  liier  angehängten  Be- 
schlüsse des  Kreistage»  vom  5.  April  1803 
nebst  Ladungspropositionen  vom  22.  Fe- 
bruar 1893,  einerseits  und  der  Ostdeutschen 


gen  Umarbeitungen  noch  erwachsenden 
Kostenbetrage  übernommen.  Abänderun- 
gen der  in  den  zu  übernehmenden  Vor- 
arbeiten enthaltenen  Linienführung  bedür- 
fen, wenn  sie  auf  den  Grunderwerb  Ein- 
fluss  haben,  der  Zustimmung  des  Kreis- 
ausschusses. Alle  anderen  Abiinderungen, 
deren  Notwendigkeit  sich  wahrend  der 


vertreten  durch  ihren  Vorstand  und  Auf- 
sichtsrath andererseits,  wird  hiermit  nach- 
stehender Vertrag  geschlossen: 


Kleinbahn-Aktiengesellschaft  zu  Bromberg,  Bauausführung  ergeben,  bleiben  der  Ost- 
deutschen Kleinbahn  -  Aktiengesellschaft 
überlassen,  insoweit  dadurch  die  von  der 
Aufsichtsbehörde  bei  der  Genehmigung  ge- 
gebenen Vorschriften,  sowie  die  Hechte 
Dritter  zum  Nachtheil  des  Kreises  nicht  be- 
einträchtigt werden. 

Die  Vereinbarungen  über  die  Staatsbahn- 
anschlüsse und  Uebergänge  hat  die  Ost- 
deutschcKleinbahn-Akticngescllschaftallein 
zu  rechtzeitigem  Abschluss  zu  bringen. 


Der  Landkreis  Bromberg  Ubertragt 
unter  den  nachstehenden  Bedingungen  der 
Ostdeutschen  Kleinbahn-Aktiengesellschaft 
die  Herstellung  und  den  Betrieb  aller  kreis- 
seitig  im  Landkreise  Bromberg  zu  erbauen- 
den Kleinbahnen ,  zunächst  insbesondere 
der  durch  den  Kreistag  vom  5.  April  1893 
beschlossenen  Bahnlinien,  nämlich: 

a>  von  Bromberg  (Okollo)  über  Marthas- 
hausen und  Moltke-Grube-  Goscieradz 
nach  Crone  a.  Br., 

b)  von  Moltke-Grube  über  Kasprowo, 
Suchary  nach  Nakel, 

c)  von  Marthashausen  über  Kasprowound 
Slupowo  nach  Wierzchucin, 

d)  von  Klahrheiin  oder  Maximilianowo 
an  der  Ostbahn  über  Gondes  bis  zur 
Schwetzer  Kreisgrenze  bei  Karolewo- 
Koselitz  und  event.  weiter  bis  Prust 
an  der  Ostbahn, 

c)  von  Crone  a.  Br.  nach  Prust  an  der 
Ostbahn. 

Insoweit  die  benachbarten  Kreise 
Schwctz  und  Wirsitz  die  in  ihr  Gebiet 
fallenden  Theilstrecken  der  Linien  b,  d 
und  e  der  Ostdeutschen  Kleinbahn-Aktien- 
gesellschaft unter  entsprechenden  Bedin- 
gungen zum  Bau  und  Betrieb  Ubertragen 
wollen,  scheiden  diese  Theilstrecken  hier 
aus. 

Der  Bau  erfolgt  nach  dem  Spurmass 
von  sechszig  Centinieter  i.  L. 

Die  Ostdeutsche  Kleinbahn -Aktienge- 
sellschaft übernimmt  die  Projektaufstellnng 
und  die  bauliche  Herstellung  dieser  Bahnen, 
sowie  die  Beschaffung  aller  erforderliehen 
Betriebsmittel  und  Ausrüstungsgegenständc 

Die  vom  Kreise  bereits  beschafften 
Projekte,  Vorarbeiten  und  Anschläge  wer- 
den von  der  Ostdeutschen  Kleinbahn-Aktien- 
gesellschaft gegen  Erstattung  der  dem 
Kreise  aus  der  Beschaffung  entstandenen 


für  die  betriebs- 
Bahnen  das  ge- 
nebst allen  zuge- 


§  3. 

Im  übrigen  sollen 
fähige  Herstellung  der 
sanunte  Projcktmatertal 
hörigen  Berechnungen,  sowie  die  Kosteu- 
anschläge massgebend  sein.  Wird  darüber 
eine  Verständigung  zwischen  dem  Vor- 
sitzenden des  Kreisausschusses  und  dem 
Vorstande  der  Gesellschaft  nicht  erzielt, 
so  wählen  der  Kreisaussehuss  und  die  Ge- 
sellschaft einen  höheren  technischen  Staats- 
cisenbahnbeamten,  dessen  Entscheidungen 
in  technischer  sowie  finanzieller  Hinsicht 
für  beide  Theile  bindend  sind.  Können 
sich  die  Interessenten  Uber  die  Person  des 
betreffenden  Beamten  nicht  einigen,  so 
schlägt  jeder  Theil  einen  Beamten  vor  und 
wird  alsdann  durch  das  vom  Vorsitzenden 
des  Kreisaussclnisses  in  Gegenwart  eines 
Vertreters  der  Unternehmerin  zu  ziehende 
Loos  die  Entscheidung  getroffen. 

S  4. 

Die  zum  Bau  der  Kleinbahnlinien  nach 
§  3  bis  11  des  Gesetzes  vom  28.  Juli  1892 
erforderlichen  Genehmigungen  hat  der 
Kreis  zu  beschaffen ;  alle  hierzu  etwa  ausser 
dem  Projektmaterial  seitens  der  Genehmi- 
gungsbehörden geforderten  technischen 
Unterlagen ,  namentlich  Spezialprojekte, 
Pläne  und  Berechnungen,  liefert  die  Unter- 
nehmerin unentgeltlich. 

In  die  mit  der  Genehmigung  erlangten 
Rechte  tritt  die  Gesellschaft  ein. 

8  ">• 

Der  gesammte  zum  Bau  der  Bahnen 
und  deren  Nebenanlagen  nach  Massgabe 


Kosten,  abzüglich  der  für  die  etwa  nöthf-     der  durch  die  staal liehe  Genehmigung  oder 
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im  Enteignungsverfahren  festgestellten  Pro- 
jekte erforderliche  Grund  und  Boden  wird 
der  Ostdeutschen  K  lein bnhn- Aktiengesell- 
schaft seitens  des  Kreises  unentgeltlich  und 
kostenfrei  zur  Verfügung  gestellt  und  die 
kostenlose  Bereitstellung  für  die  Dauer  des 
Bestehens  der  Bahnen  und  ihres  Betriebes 
gewahrleistet;  ebenso  das  Recht  zur  Mit- 
benutzung der  schon  bestehenden  Ent- 
wässerungsanlagen behufs  Trockenlegung 
des  Bahnkörpers  und  der  vorhandenen 
öffentlichen  Wege  als  Zu-  und  Abfuhr- 
strassen zu  den  Bahnanlagen.  Dem  alleini- 
gen Ermessen  der  Kreisverwaltuug  bleibt 
es  überlassen,  ob  die  Bereitstellung  und 
Ueberweisung  des  zum  Bahnbau  und  Be- 
triebe, erforderlichen  Grund  und  Bodens 
durch  vollständigen  Erwerb  des  Grund- 
eigenthums oder  durch  Belastung  für  die 
Dauer  des  Bestehens  und  des  Betriebes  der 
Bahnen,  oder  durch  sonstige  Einräumung 
von  Nutzungsrechten  (superficics)zuGunsten 
der  Ostdeutschen  Kleinbahn-Aktiengesell- 
schaft erfolgen  soll. 

Wird  seitens  des  Kreises  der  zu  den 
Bahnanlagen  erforderliche  Grund  und 
Boden  binnen  Jahresfrist  nach  Abschluss 
dieses  Vertrages  der  Ostdeutschen  Klein- 
bahn-Aktiengesellschaft nicht  zu  kosten- 
freier Verfügung  gestellt,  so  ist  die  Gesell- 
schaft berechtigt,  den  Grunderwerb  auf 
Kosten  des  Kreises  selbständig  zu  regeln, 
und  dieser  hat  alle  dazu  erforderlichen 
Aufwendungen  zu  erstatten. 

Zu  den  vom  Kreise  zu  tragenden  Grund- 
erwerbskosten  gehören  auch  die  Kosten 
für  Nutzung»-  und  Fruchtentschädigungen 
und  die  für  Wirthschaftserschwernisse, 
Durchsehneidungsnachtheile,  Wasserentzic- 
hungen,  Herstellung  von  Eeuersichcrheit, 
Umwege  und  sonstige  Kulturerschwernisse, 
Werthsvenninderungen  und  Geschäfts- 
störungen  den  Grundbesitzern  und  sonsti- 
gen Berechtigten  zu  gewährenden  Ent- 
schädigungsbetiägj;  ferner  die  Kosten  für 
vorübergehende  Benutzung  von  Grund- 
stücken zur  Anlage  von  Intel  iniswegen, 
sowie  zur  Entnahme  oder  Ablagerung  von 
Boden.endlich  dieKosten  des  Grunderwcrbs- 
geschüftes  nebst  den  etwaigen  Zinsforde- 
rungen Entschädigungsberechtigter. 

§  ♦>• 

Die  Herstellung  der  Bahnlinien  hat  vor- 
behaltlieh anderweiter  Vereinbarungen  in 
der  Reihenfolge  zu  geschehen,  wie  sie  in 
^  1  aufgeführt  sind,  und  zwar  muss  die 
(Gesellschaft  den  Betrieb  innerhalb  eines 
Jahres  nach   erfolgter  Ueberweisung  des 


>.tdeuts,heKI.-inl.al.i..Aktie11^s.  U.^^.VhU. 

ganzen  zu  einer  Bahnlinie  erforderlichen 
Grund  und  Bodens  eröffnen.  Diese  Frist 
verlängert  sich,  wenn  die  Bauausführung 
in  Folge  höherer  Gewalt,  elementarer  Er- 
eignisse oder  durch  eine  Mobilmachung  des 
preussischen  Heeres  verzögert  wird,  um 
einen  entsprechenden  Zeitraum. 

Sobald  sich  der  Zeitpunkt,  zu  welchem 
die  einzelnen  Bahnlinien  betriebsfähig  sein 
werden,  übersehen  lässt,  ist  der  Kreisver- 
waltung davon  Mittheilung  zu  machen. 

Der  Kreis  ist  berechtigt,  während  der 
Bauausführungen  diese  selbst  und  die  Lie- 
ferungen der  Materialien  und  Betriebs- 
mittel durch  Sachverständige  der  Staats- 
eisenbahnbehörden daraufhin  prüfen  zu 
lassen,  ob  die  Bau-  und  Betriebseinrichtun- 
gen den  Bedingungen  des  Kostenan- 
schlages sowie  der  sonstigen  Unterlagen 
und  den  Genehmigungsvorschriften ,  so 
wie  den  Bestimmungen  der  Ausführungs- 
anweisungen zum  Kleinbnhngesetz  vom 
28.  Juli  1S!>2  entsprechen.  Finden  sich 
dabei  Ausstellungen,  über  welche  eine 
Verständigung  zwischen  Kreis  und  Ge 
Seilschaft  nicht  erzielt  wird,  so  findet 
das  in  §  3  vorgeschriebene  Verfahren  An- 
wendung. 

Die  Benutzung  des  für  den  späteren 
Bahnbetrieb  bestimmten  rollenden  Materials 
für  die  Zwecke  des  Bahubaues  ßteht  der 
Gesellschaft  frei;  sie  muss  diese  Betriebs- 
mittel aber  vor  der  Bauabnahme  und  Be- 
triebseröffnung auf  ihre  Kosten  in  ge- 
brauchs-  und  betriebsfähigen  Zustand  ver- 
setzen lassen. 

§  9. 

Nach  erfolgter  Betriebseröffnung  kann 
der  Kreis  die  Ablieferung  der  Vorarbeiten 
nebst  allem  Zubehör  an  Plänen,  Berech- 
nungen, Verzeichnissen  verlangen.  Auch 
ohne  solches  Verlangen  hat  die  Gesellschaft 
binnen  f>  Monaten  nach  der  Betriebseröff- 
nung die  Verzeichnisse  der  Ausrüstungs- 
gegeustände  und  Inventarstücke,  sowie 
diejenigen  Schlussvermessungsmaterialien, 
welche  zur  Regelung  des  Grunderwerbs 
erforderlich  sind,  auf  ihre  Kosten  der  Kreis- 
verwaltung zu  übergeben. 

5$  10. 

Für  alle  Fehler,  welche  sich  während 
des  ersten  Betriebsjahres  bezüglich  der 
Leistung*-  und  Widerstandsfähigkeit  der 
gesammten   Balmanlagen,  sowie  der  Be- 
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triebsmittel,  Ausrüstungsgegenständc  und 
Inventarstücke  ergeben  sollten,  hattet  die 
Gesellschaft  dergestalt,  dass  sie  alle  Mängel 
auf  ihre  Kosten  ohne  Erhöhung  des  Bau- 
kapitals  zu  beseitigen  hat. 

§  n. 

Vorbehaltlich  der  etwa  nach  §  3  er- 
forderlich werdenden  Abiinderungen  darf 
das  Uaukupital  für  die  in  4?  1  genannten 
Bahnlinien,  soweit  sie  innerhalb  des  Land- 
kreises Bromberg  belegen  sind,  den  Betrag 
von  höchstens  1821000  M,  in  Worten:  Kino 
Million  achthundert  einundzwanzig  Tausend 
Mark,  ohne  Anrechnung  der  in  §  5  ge- 
dachten Kosten  nicht  überschreiten. 

Uebcrsteigt  der  Gesamintbetrag  der 
vereinbarten  oder  nach  £  3  festgestellten 
Kostenanschläge  und  Bausummen  diesen 
durch  den  bestätigten  Kreistagsbeschluss 
vom  5.  April  1893  gegebenen  Höchstbctrag, 
so  hat  eine  Vereinbarung  darüber  stattzu- 
finden, welche  Theilstrecken  von  den  im 
§  1  aufgeführten  Bahnlinien  von  der  Bau- 
ausführung so  lange  zurückzustellen  sind, 
bis  ergänzende  Kreistagsbeschlüsse  gefasst 
und  genehmigt  sind. 

Innerhalb  dieser  Grenzen  wird  der 
Unternehmerin  derjenige  Betrag  als  Bau- 
kapital in  Anrechnung  gebracht,  welcher 
sich  für  die  thatsHchlich  «-rfolgte  finschlags- 
mässige  und  betriebsfähige  Herstellung  der 
ausgeführten  Bahnstrecken  nach  §  3  er- 
glebt. 

8  12. 

Die  Schlussabnahnien  und  Abrech- 
nungen über  die  gesammten  Leistungen 
und  Lieferungen  erfolgen  durch  die  Beamten 
der  Unternehmerin  und  unterliegen  einer 
Prüfung  durch  einen  seitens  des  Kreises 
zu  bestimmenden  sachverstandigen  Eisen- 
bahntechniker. 

Durch  einen  solchen  kann  der  Kreis 
auch  die  Bauausführung,  welche  unter 
Leitung  eines  im  Fach  bewührten  und  von 
der  Unternehmerin  angestellten  und  mit 
den  nöthigen  Vollmachten  ausgestatteten 
Beamten  zu  geschehen  hat,  überwachen 
lassen. 

§  13. 

Die  Ostdeutsche  Kleinbahn- Aktienge- 
sellschaft sorgt  für  rechtzeitige  Auswahl 
und  Anstellung  der  Bau-  und  Betriebs- 
beamten ;  die  Anstellungsverträge  derjenigen 
Beamten,  welche  der  Kreis  bei  etwaigem 
Uebergange  des  Betriebes  auf  die  Kreis- 
verwaltung selbst  zu  übernehmen  haben 
würde,  unterliegen  der  Genehmigung  des 
Kreisausschusses. 
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Die  zu  einem  regelmässigen  Betriebe 
nöthigen  Vereinbarungen  mit  den  Verwal- 
tungen derjenigen  Staatsbahnen,  an  welche 
die  nach  §  1  herzustellenden  Kleinbahnen 
anschliessen,  hat  die  Ostdeutsche  Klein- 
bahn -  Aktiengesellschaft  selbstverständlich 
zu  führen  und  so  rechtzeitig  zum  Abschluss 
zu  bringen,  dass  die  Bctriebscröftnung  da- 
durch nicht  verzögert  und  die  wechsel- 
seitige Uebernahmc  der  Frachtgüter  und 
Gestellung  von  Betriebsmitteln  gesichert  ist. 

i  §  14. 

Nach  erfolgter  Betriebseröffnungfliessen 
der  Ostdeutschen  Kleinbahn- Aktiengesell- 
schart alle  sich  aus  dein  Betriebe  ergeben- 
den Einnahmen  zu.  sie  bestreitet  aus  den- 
selben sämmtlichc  Betriebsausgaben  und 
macht  die  erforderlichen  Rücklagen. 

Welche  Beträge  dabei  den  einzelnen 
Reserve-  und  Erneuerungsfonds  zuzuführen 
sind,  wird  durch  ein  besonderes  Abkommen 
bestimmt,  welches  spätestens  bei  der  Be- 
triebscröffnungvereinbart  sein  muss,andern- 
falls  auf  dem  im  §  3  vorgezeichneten  Wege 
festgesetzt  wird. 

§  !"»• 

Als  Entgelt  für  die  Betriebsführung 
stellt  die  Ostdeutsche  Kleinbahn-Aktienge- 
sellschaft den  zehnten  Theil  des  Netto- 
überschusses der  gesammten  Betriebsein- 
nahmen über  die  Betriebsausgaben  für  sich 
in  die  Betriebsreehnung  ein.  Für  die  Ver- 
wendung des  dann  noch  verbleibenden 
Restes  ist  der  §  25  dieses  Vertrages  mass- 
gebend. 

§  16. 

Die  Ostdeutsche  Kleinbahn -Aktienge- 
sellschaft verbucht  sämmtliche  Betriebs- 
einnahmen und  Ausgaben  derart,  dass  dar- 
aus jederzeit  der  Stand  des  Unternehmens 
klar  ersichtlich  ist;  sie  giebt  dem  Krcis- 
ausschusse  mindestens  einmal  in  jedem 
Betriebsjahre,  und  zwar  dann  am  Schlüsse 
desselben, prüfungs fähige  Abschlüsse,  welche 
alles  dasjenige  Material  enthalten  müssen, 
was  nach  den  von  der  Staatsregierung  für 
Kleinbahnen  erlassenen  oder  noch  zu  er- 
lassenden Vorschriften  von  den  Genehmi- 
gungs-  und  Aufsichtsbehörden  gefordert 
werden  kann. 

Von  der  Uebereinstimmung  der  Ab- 
schlüsse und  Auszüge  mit  den  Büchern  der 
Gesellschaft  kann  sich  der  Vorsitzende  des 
Kreisausschusses,  nötigenfalls  unter  Zu- 
ziehung eines  vereideten  Bücherrevisors, 
jederzeit  überzeugen. 
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8  17. 

Die  gesanimtcn  innerhalb  des  Kreises 
belegenen  Strecken  bilden  ein  einheitliches 
Ganze  für  sich:  jedoeh  soll  der  Kreisver- 
waltung, auf  Wunsch  thunlichst  getrennt, 
«las  zur  Beurthcilung  der  Rentabilität  der 
einzelnen  Strecken  erforderliehe  Material 
zugänglich  gemacht  werden. 

§  18. 

Sofern  nach  der  Eröffnung  des  Be- 
triebes der  einzelnen  Strecken  Anschluss- 
gleise für  einzelne  Güter  und  Xebenort- 
sehaften  kreisseitig  gewünscht  werden,  ist 
die  Ostdeutsche  Kleinbahn -Aktiengesell- 
schaft verpflichtet,  diese  Nebenstrecken 
unter  Zugrundelegung  derselben  Bedin- 
gungen, welche  dieser  Vertrag  für  den  Bau 
und  Betrieb  der  §  1  aufgeführten  Bahn- 
strecken festgesetzt,  zu  übernehmen  und 
auszuführen. 

§  1!». 

Die  Ostdeutsche  Kleinbahn- Aktienge- 
sellschaft hat  die  Bahnlinien  selbst,  wie 
auch  die  Nebenanlagen,  Betriebsmittel,  Aus- 
rüstungs-  und  Inventarstücke  in  gutem 
leistungsfähigen  Zustande  zu  erhalten. 
ReservestUcke  zu  ergänzen  und  Neube- 
sehaffungen  unter  Zustimmung  des  Kreis- 
ausschusses zu  bewirken. 

Sie  hat  ferner  die  Verpflichtung,  süinmt- 
liche  zur  Bahnanlage  gehörigen  Gebäude 
gegen  Feuersgefahr  zu  versichern. 

Der  Kreis  hat  das  Recht,  die  ganzen 
Bahnanlagen  periodisch  unter  Zuziehung 
eines  Vertreters  der  Gesellschaft  zu  be- 
sichtigen und  die  abzustellenden  Schäden 
und  Mängel  festzustellen. 

S  20. 

In  der  Gestaltung  des  Betriebes  soll 
die  Ostdeutsehe  Kleinbahn -Aktiengesell- 
schaft selbständig  sein,  sie  darf  aber  Acnde- 
rungen  in  den  Fahrplänen,  deren  erstmalige 
Feststellung  ihr  in  den  durch  das  Gesetz 
vom  2H.  Juli  18SJ2  gezogenen  Grenzen  über- 
lassen bleibt,  nur  nach  vorhergegangener 
Verständigung  mit  der  Kreisverwaltung 
eintreten  lassen  und  ist  verpflichtet. etwaigen 
diesbezüglichen  Anforderungen  und  Wün- 
schen des  Kreises  nach  .Möglichkeit  nach- 
zukommen. 

S  21. 

Die  für  die  Beförderung  von  Personen 
und  Gütern  zu  erhebenden  Gebühren  sind 
innerhalb  des  gesetzlich  gelassenen  Spiel- 
raumes zwischen  der  Betriebsleitung  und 
dem  Kreisaussehusszu  vereinbaren.  Spätere 
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Tarifanderungen  bedürfen  ebenfalls  der 
Zustimmung  des  Kreisausschusses.  Auf 
Erfordern  der  Gesellschaft  ist  die  Krcis- 
verwaltung  verpflichtet,  die  nach  §  14  und 
12  des  Kleinbahngesetzes  erforderlichen 
Verhandlungen  mit  den  Behörden  ihrer- 
seits im  Namen  und  Interesse  der  Unter- 
nehmerin bezw.  nach  l.'ebereinkunft  mit 
ihr  zu  führen. 

8  22. 

Die  Ostdeutsche.  Kleinbahn-Aktienge- 
sellschaft hat  für  die  Betriebsführung  einen 
in  diesem  Fache  bewährten  Beamten  an- 
zustellen und  mit  den  nöthigen  Vollmachten 
auszustatten.  Dieser  gilt  den  Behörden 
gegenüber  als  der  verantwortliehe  Betriebs- 
leiter. Alle  durch  den  Betrieb  etwa  ver- 
ursachten Beschädigungen  sind  durch  ihn 
zu  vertreten. 

Im  übrigen  werden  die  Beziehungen 
des  Kreises  zur  Gesellschaft  unmittelbar 
zwischen  der  Kreisverwaltung  bezw.  dem 
Vorsitzenden  des  Kreisausschusses  und  dem 
ersten  Vorstandsbeamten  der  Gesellschaft 
geregelt,  und  die  erforderlichen  Verhand- 
lungen geführt. 

Der  Kreisaussehuss  ist  jedoch  berech- 
tigt, die  Ueberwachung  des  Betriebes  durch 
seinen  Vorsitzenden  oder  eine  Spezialkom- 
mission  von  zwei  seiner  Mitglieder  zu  be- 
wirken. 

§  23. 

Sofern  sich  aus  dem  Vertrage  während 
der  Bauausführung  oder  des  Betriebes  der 
Bahnen  Streitigkeiten  ergeben  sollten,  so 
verzichten  beide  Theile  zunächst  auf  den 
Rechtsweg  und  wählen  je  einen  höheren 
technischen  preussischen  Staatseisenbahn- 
heamten  als  Schiedsrichter  zur  Ausgleichung 
des  Streitfalles. 

Können  sich  die  beiden  Schiedsrichter 
nicht  einigen,  so  wählen  dieselben  einen 
Obmann  und  alsdann  entscheiden  die  drei 
Schiedsrichter  durch  Mehrheitsbeschluss. 
Sollte  eine  Vereinbarung  über  die  Person 
des  Obmanns  nicht  zu  Stande  kommen,  so 
soll  dieser  durch  die  oberste  für  den  Bau 
und  Betrieb  der  Staatsbahnen  zuständige 
Provinzialbehörde  bestimmt  werden. 

Kalls  jedoch  innerhalb  2  Monate,  von 
dein  Tage  an  gerechnet,  an  dem  die  auf 
schiedsrichterliche  Entscheidung  dringende 
Partei  ihren  Schiedsmann  der  Gegenpartei 
namhaft  gemacht  hat,  das  Schiedsgericht 
nicht  gebildet  ist  oder  auch  sonst  eine  Ent- 
scheidung des  Schiedsgerichts  nicht  erfolgt 
ist,  so  stellt  jeder  Partei  d,is  Recht  zu,  den 
ordentlichen  Rechtsweg  zu  beschreiten. 
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§  21. 

Die  Stcmpelkosten  und  die-  sonstigen 
Gebühren  dieses  Vertrages  mit  Ausschluss 
von  Anwaltsgebühren,  welche  jede  Partei 
für  sich  zu  trogen  hat)  werden  je  zur 
Hülfte  vom  Kreise  und  von  der  Gesell- 
schaft get  ragen. 

Dieser  Vertrag  soll  in  einer  Haupt- 
und  einer  Nebenausfertigung,  seitens  des 
Kreisausschusses  nach  Vorschrift  des  Ge- 
setzes vom  19.  Mai  1889,  betreffend  die 
Einführung  der  Gesetze  u.  s.  w.  in  der 
Provinz  Posen,  seitens  der  Gesellschaft  von 
ihrem  Vorstande  nach  Mnssgabe  des  Statuts 
vollzogen  werden. 

§  25. 

DieOstdeutscIle  Kleinbahn-Aktiengesell- 
schaft macht  sich  verbindlich,  das  ganze 
Baukapital  für  das  Unternehmen  bis  zum 
Höchstbetrage  von  1821000  M  zu  beschaffen. 
Dagegen  übernimmt  der  Landkreis  Brom- 
berg hiermit  die  Gewährleistung  der  Ver- 
zinsung des  Baukapitals  in  der  durch  §  3 
festgestellten  Höhe  bis  zum  Höchstbetrage 
von  insgesammt  1821000  M  mit  jährlich 
vier  vom  Hundert  so  lange,  bis  der  Kreis 
Eigenthümer  der  Bahn  geworden  ist.  läng- 
stens aber  auf  57  (siebenundfünfzig)  Jahre, 
vom  Tage  der  Betriebseröffnung  jeder  ein- 
zelnen Bahnstrecke  an  gerechnet.  Diese 
Verpflichtung  des  Kreises  wird  dadurch 
erfüllt,  das«,  wenn  und  insoweit  die  jähr- 
lich vom  1.  Oktober  bis  30.  September  j.  J. 
aufzustellende  Bilanz  nebst  Gewinn-  und 
Verlustreehnung  einen  zur  Verzinsung  des 
Baukapitals  mit  4%  (vier  vom  Hundert) 
ausreichenden  Gewinn  nicht  ergiebi,  der 
Kreis  bis  zu  dem  vorgei  lachten  Zeil  punkte 
den  Fehlbetrag  jedesmal  an  die  Ostdeutsche 
Kleinbahn- Aktiengesellschaft  erstattet. 

Für  die  Deckung  der  reinen  Betriebs- 
ausgaben, zu  welchen  die  Rücklagen  (ve.rgl. 
§  14)  nicht  zu  rechnen  sind,  steht  die  Ost- 
deutsche Kleinbahn-Aktiengesellschaft  unter 
allen  Umständen  aus  eigenen  Mitteln  ein; 
wenn  also  ein  Betriebsjahr  ohne  Berück- 
sichtigung der  Zinsen  des  Baukapitals  mit 
Verlust  abschliesst,  so  hat  die  Gesellschuft 
den  Verlust  zu  tragen. 

Alle  nach  Deckung  sämmtlieher  Be- 
triebsausgaben und  Rücklagen  sich  ergeben- 
den Ueberschüsse  werden  zunächst  zur 
Verzinsung  des  Baukapitals  mit  vier  vom 
Hundert  verwendet.  Der  dann  etwa  ver- 
bleibende Rest  des  Uebersehusses  Iiiesst 
zur  einen  Hältte  der  Ostdeutschen  Kleiu- 
bahn-Aktu  tige.veHschait  zu  beliebiger  Ver- 
wendung zu,  während  über  die  Verwen- 


dung der  anderen  Hälfte  die  nachstehende 
Bestimmung  getroffen  wird. 

Die  Ostdeutsche  Kleinbahn- Aktiengesell- 
schaft ist  berechtigt,  in  Höhe  des  ihr  vom 
Kreise  garantirten  Baukapitals  nach  In- 
krafttreten dieser  Garantie  Obligationen 
auszugeben,  deren  Zinsfuss  I  %  nicht  über- 
schreiten darf,  während  es  der  Gesellschaft 
freisteht,  den  Zinsfuss  von  Hause  aus  nie- 
driger zu  bestimmen  oder  auch  später 
herabzusetzen.  Es  steht  sowohl  dem  Kreise 
wie  der  Ostdeutschen  Klein  bahn- Aktien- 
gesellschaft frei,  bei  der  Ausgabe  der 
Obligationen  deren  regelmässige  Amorti- 
sation mit '/,  %  pro  Jahr  und  den  ersparten 
Zinsen  festzusetzen. 

Verlangt  der  Kreis  eine  derartige 
Amortisation,  so  ist  diese  ebenso  wie  die 
Zinszahlung  von  ihm  zu  garantiren.  Als- 
dann Avird  zur  Deckung  der  regelmässigen 
Amortisationsquote  diejenige  Hälfte  des 
Reingewinnes  verwendet,  welche  nach  der 
Verzinsung  des  Baukapitals  mit  4"/,,  der 
Ostdeutschen  Klein  bahn- Aktiengesellschaft 
nicht  zufällt. 

Ist  derartiger  Gewinn  nicht  vorhanden, 
oder  reicht  derselbe  zur  Bestreitung  der 
Amortisationsquote  nicht  hin,  so  hat  der 
Kreis  den  Fehlbetrag  gleichzeitig  mit  der 
etwaigen  Zahlung  für  garantirte  Zinsen  zu 
zahhn.  Verlangt  der  Kreis  die  regel- 
mässige Amortisation  der  Obligationen 
nicht,  so  fliesst  die  der  Ostdeutschen  Klein- 
bahn-Aktiengesellschaft nicht  zufallende 
Hälfte  des  Reingewinnes  (nach  der  Ver- 
zinsung des  Baukapitals  mit  4"/r>)  in  «'inen 
Ergänzungsfonds,  der  ebenso  wie  die 
übrigen  Rücklagen  Reservefonds  und  Er- 
neuerungsfonds) Zubehör  der  Eisenbahnen 
werden  und  bei  dem  Erwerb  der  Bahnen 
durch  den  Kreis  mit  denselben  auf  den 
Kreis  übergehen  soll.  Erreicht  dieser  Er- 
gänzungsfonds  eine  Höhe  von  25rt/o  d*58 
ursprünglichen  Baukapitals.  so  Üiesst  der 
zur  Erhaltung  des  Ergänzungsfonds  auf 
dieser  Höhe  nicht  erforderliche  Theil  des 
Kreisantheils  am  Reingewinn  dem  Kreise 
zur  beliebigen  Verwendung  zu. 

Verlangt  der  Kreis  bei  Ausgabe  der 
Obligationen  deren  regelmässige  Amorti- 
sation nicht  und  setzt  die  Ostdeutsehe 
Kleinbahn  -  Aktiengesellschaft  gleichwohl 
eine  regelmässige  Amortisation  in  den  An- 
leihebedingungen  fest,  so  hat  die  Ost- 
deutsche Kleinbahn-Aktiengesellschaft  die 
jährliche  Amortisationsquote  aus  eigenen 
Mitteln  zu  zahlen.  Durch  eine  derartige 
ordentliche  oder  durch  eine  ausserordent- 
liche Tilgung  der  Obligationsschuld  seitens 
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der  Gesellschaft  wird  alter  die  Zinsgarantie- 
verpttichtung  des  Kreises  f  ür  das  Baukapital 
nicht  berührt;  vielmehr  ist  der  jährlichen 
Abrechnung  mit  dem  Kreise  über  die 
Zinsgarantie  für  deren  ganze  Dauer  das 
ursprüngliche  Haukapital  zu  Grunde  zu 
legen. 

Der  Kreis  ist  verpflichtet,  auf  den  von 
der  Ostdeutschen  Kleinbahn-Aktiengesell- 
schaft auszugebenden  Obligationen  nach 
Fertigstellung  der  betreffenden  Eisenbahn- 
linien die  übernommene  Zinsgarantie  und, 
falls  er  die  Amortisation  seinerseits  fordert, 
auch  die  Garantie  der  Amortisation  zu  be- 
scheinigen. In  den  Obligationen  ist  der 
Vorbehalt  zu  machen,  dass  dieselben  am 
2.  Januar  und  1.  Juli  jeden  Jahres  nach 
vorheriger  scchsmonatlieher  Kündigung 
rückzahlbar  sind.  Der  Kreis  ist  berechtigt, 
die  Kündigung  der  Obligationen  von  der 
Ostdeutschen  Kleinbahn- Aktiengesellschaft 
zu  verlangen,  insofern  er  sich  verpflichtet, 
die  gekündigten  Obligationen  al  pari  ein- 
zulösen. Dieses  Recht  darf  jedoch  erst 
nach  Ablauf  einer  fünfjährigen  Frist  vom 
Schlüsse  des  ersten  Betriebsjahres  ab  aus- 
geübt werden.  Hat  der  Kreis  bei  der  Aus- 
gabe der  Obligationen  die  regelmässige 
Amortisation  nicht  übernommen  und  ist 
gleichwohl  diese  von  der  Ostdeutschen 
Kleinbahn-Aktiengesellschaft  festgesetzt,  so 
soll  der  Kreis  berechtigt  sein,  zu  jeder 
Zeit  in  die  von  der  Ostdeutschen  Klein- 
bahn-Aktiengesellschaft den  Obligations- 
inhabern gegenüber  übernommene  Amorü- 


sationsverpttichiung  einzutreten,  insofern  er 
mit  dem  Eintritt  in  diese  Verpflichtung 
der  Ostdeutschen  Kleinbahn-Aktiengesell- 
schaft die  bereits  amortisirten  Beträge 
erstattet ,  was  eventuell  aus  dem  Er- 
gänzungsfonds, soweit  derselbe  reicht,  ge- 
schehen kann.  Nach  dem  Eintritt  des 
Kreises  in  die  Amortisationsverpfliehtung 
wird  alles  so  gehandhabt,  als  wenn  der 
Kreis  von  Hause  aus  diese  Verpflichtung 
übernommen  hätte. 

Mit  der  Einlösung  der  Obligationen 
durch  den  Kreis  und  gleichzeitiger  Er- 
stattung der  etwa  von  der  Ostdeutschen 
Kleinbahn  -  Aktiengesellschaft  für  eigene 
Rechnung  amortisirten  Beträge  des  Bau- 
kapitals geht  das  Eigenthuni  der  Bahnen 
nebst  allem  Zubehör  und  sämmtlichen  Fonds 
auf  den  Kreis  über. 

Ist  der  Kreis  auf  solche  Art  Eigen- 
tümer der  Bahnanlagen  geworden,  so 
steht  es  beiden  Theilen  frei,  mit  einjähriger 
Kündigungsfrist  den  Vertrag,  soweit  der- 
selbe sich  auf  den  Betrieb  bezieht,  unter 
den  gleichen  Bedingungen  fort  bestehen  zu 
lassen,  sowie  fernerhin  nach  Ablauf  jedes 
Betriebsjahres  mit  einjähriger  Kündigung 
vom  Vertrage  zurückzutreten. 

Wird  der  Betrieb  der  Ostdeutschen 
Kleinbahn-Aktiengesellschaft  ferner  über- 
lassen, SO  hat  diese  alle  Nettoüberschüsse 
nach  Abzug  der  Kosten  für  die  Zentral- 
betriebsleitung mit  einem  Zehntel  der 
Uebcrschüsse  (vergl.  §  15)  an  die  Krcis- 
Kommunalkasse  abzuführen. 


Gesetzgebung. 


Frcuxsert. 

Allerhöchster  Brians  vom  15.  Januar  1894, 
betr.  Verleihung  des  Enteigntuigsrechts  an 
die  Aktiengesellschaft  „Stolpethalbahn"  zu 
Stolp  im  Kreise  Stolp,  Regierungsbezirk 
Köslin,  znm  Bau  und  Betrieb  einer  Klein- 
bahn von  Stolp  nach  Rathsdamnitz. 

Auf  Ihren  Bericht  vom  31.  Dezember 
1803  will  Ich  der  Aktiengesellschaft  ,.Stolpe- 
thulbahn'*  zu  Stolp  im  Kreise  Stolp.  Regie- 
rungsbezirk Köslin,  welche  den  Bau  und 
Betrieb  einer  Kleinbahn  von  Stolp  naeh 
Rathsdamnitz  beabsichtigt,  das  Enteignungs- 
recht zur  Entziehung  und  zur  dauernden 
Beschränkung  des  für  diese  Anlage  in  An- 
spruch   zu    nehmenden  Grundeigenthums 


verleihen.  Die  eingereichte  l.'ebersichts- 
karte  erfolgt  anbei  zurück. 

Berlin,  den  15.  Januar  1894. 
gez.  Wilhelm, 
gegengez.  Thielen. 
An  den  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten. 


Erlass  des  Ministers  der  öffentlichen  Ar- 
beiten vom  13.  Dezember  1893  an  die 
königl.   Regierungspräsidenten    und  den 

königl.  Polizeipräsidenten  in  Berlin  (n,V^oe) 
betr.  Anlage  von  Schutzstreifen. 

Auf  den  gefälligen  Bericht  vom 
19.  Oktober  1S93  erwidere  ich  Ew.  Hoch- 
wohlgeboren    ergebenst,   dass    bei  Klein- 
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bahnen,  welche  mit  Lokomotiven  betrieben 
werden,  von  der  Anlage  von  Schutzstreifen 
so  lange  abgesehen  werden  kann,  bis  Er- 
fahrungen die  Notwendigkeit  solcher  an 
bestimmten  Stellen  ergeben  haben,  voraus- 
gesetzt, dass  durch  entsprechende  Einrich- 
tungen dem  Auswurfe  aus  dem  Aschen- 
kasten der  Lokomotiven  vorgebeugt  wird. 
Die  Erfüllung  dieser  Voraussetzung  wird 
bei  der  Genehmigung  sicher  zu  stellen 
sein  4  No.  1  des  Gesetzes  vom  28.  Juli 
1892).  Nur  an  ganz  besonders  gefUlirdeten 
Stellen  wird  es  gerechtfertigt  sein,  alsbald 
Schutzmassregeln.  aber  nur  in  sehr  engen 
Grenzen,  anzuordnen.  Ein  Vorbehalt  in 
den  Genehmigungsurkuuden.  dass  im  Falle 
des  Bedürfnisses  die  Bahnanlagen  ent- 
sprechend zu  ändern  sind,  wird  daher  einst- 
weilen genügen. 


Erlass  des  Finnnziuinistera  vom  15.  Januar 
1894  —  II.  6  —  an  säramtliche  königl.  Re- 
gierungen (ausschliesslich  derjenigen  zu 
Sigmaringen)  und  die  königl.  Direktion  für 
die  Verwaltung  der  direkten  Steuern  in 
Berlin,  betr.  die  Anfertigung  von  Kopieen 
und  Handzeichnungen  von  Katasterkarten. 

Zur  Förderung  der  Unternehmungen 
von  Kleinbahnen  (Gesetz  vom  28.  Juli  18J>2, 
G.-S.  S.  225)  sind  sowohl  im  Katasterbureau 
der  königlichen  Regierung,  als  auch  in  den 
Katasterämtern  die  zu  solchem  Zwecke 
verlangten  Kopieen  und  Handzeichnungen 
von  Katasterkarten  stets  mit  thunlichster 
Beschleunigung  anzufertigen.  Falls  die 
räumlichen  und  geschäftliehen  Verhältnisse 
es  zulassen  und  gegen  die  Person  des 
namhaft  gemachten  Zeichners  nicht  beson- 
dere Bedenken  obwalten,  kann  die  könig- 
liche Regierung  dem  Unternehmer  oder 
dem  mit  der  Anfertigung  der  Vorarbeiten 
für  das  Unternehmen  Beauftragten  die  Er- 
laubniss  ertheilen,  Hnndzeichnungen  auf 
durchsichtigem  Stoffe  von  den  Gemarkungs- 
karten und  Reinkarten  in  den  Geschäfts- 
räumen der  Katastervcrwaltung  selbst  ent- 
nehmen zu  lassen.  In  diesem  Falle  hat  der 
Unternehmer  oder  sein  Beauftnigtcr  die 
tarifmässigen  Gebühren  zur  Staatskasse  zu 
entrichten,  wie  wenn  die  Handzeichnungen 
durch  die  Katasterverwaltung  angefertigt 
wären.  Sonstige  Bestimmungen  über  die 
Entnahme  der  Handzeichnungen  zu  treffen, 
bleibt  der  königl.  Regierung  vorbehalten. 


Entwurf  eine»  Gesetzes,   betreffend  das 
Pfandrecht  an  Privateisenbahnen  und  Klein- 
bahnen und  die  Zwangsvollstreckung  in 
dieselben. 

Erster  Abschnitt.  Bahneinheit. 

§  1- 

Privateisenbahnen.  welche  dem  Gesetze 
über  die  Eisenbahuunternehmungen  vom 
3.  November  1838 1  Ges.-Sainml.  S.  Ö05)  unter- 
liegen, und  Kleinbahnen  (§  1  des  Gesetzes 
vom  28.  Juli  1802  über  Kleinbahnen  und 
Privatanschlussbahnen.  Ges.-Samml.  S.  225) 
bilden  mit  den  dem  Bahnunternehmen  ge- 
widmeten Vcrinögenswerthen  als  Einheit 
(Bahneinheit)  einen  Gegenstand  des  unbe- 
weglichen Vermögens,  falls  der  Unterneh- 
mer verpflichtet  ist,  für  die  Dauer  der  ihm 
ertheiltcn  Genehmigung  «las  Unternehmen 
zu  betreiben. 

§  2. 

Jedes  Bahnunternehmen,  für  welches 
eine  besondere  Genehmigung  ertheilt  ist. 
ist  als  eine  selbständige  Bahneinheit  anzu- 
sehen. Ist  jedoch  ein  Bahnunternehmen 
nach  den  Bestimmungen  der  für  dasselbe 
erthcilten  Genehmigung  einheitlich  mit 
einem  anderen  bereits  bestehenden  Bahn- 
unternehmen (Stammbahn}  zu  betreiben,  so 
bildet  es  ein  Zubehör  des  letzteren. 

Wer  zur  Verfügung  über  eine  Bahn 
berechtigt  ist  und  in  welchem  L'mfange 
das  Vert'ügungsivcht  ausgeübt  werden 
kann,  bestimmt  sich  nach  den  gesetzlichen 
Vorschriften  und  dem  Inhalte  der  Ge- 
nehmigung. 

Die  Bahneinheit  entsteht,  sobald  die 
Genehmigung  zur  Eröffnung  des  Betriebs 
auf  der  ganzen  Bahnstrecke  ertheilt  ist.  Sie 
hört  auf  mit  dem  Erlöschen  der  Genehmi- 
gung für  das  Unternehmen,  wenn  jedoch 
die  Bahn  im  Bahngrundbuch  eingetragen 
ist,  erst  mit  der  Schliessung  des  Bahn- 
grundbuchblatts. 

Als  ein  Erlöschen  der  Genehmigung  im 
Sinne,  dieses  Gesetzes  ist  die  Verwirkung 
derselben  in  Gemässheit  des  §  47  des  Ge- 
setzes vom  3.  November  1838  nicht  anzu- 
sehen. Dagegen  steht  es  dem  Erlöschen 
der  Genehmigung  gleich,  wenn  in  einer 
Zwangsversteigerung  ein  wiederholter  Ver- 
steigerungstennin  nicht  zur  Erthcilung  eines 
Zuschlags  (i?  -15  Satz  1   geführt  hat. 

S  1- 

Zur  Bahneinheit  gehören: 
1.  Der    Bahnkörper   und   die  übrigen 
Grundstücke,    welche    dauernd,  un- 

1'.» 
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mittelbar  oder  mittelbar,  dem  Bahn- 
unternehmen gewidmet  sind,  mit  den 
darauf  errichteten  Baulichkeiten,  so- 
wie die  filr  das  Bahnunternehraen 
dauernd  eingeräumten  Rechte  an  frem- 
den Grundstücken; 

2.  die  von  dem  Bahnuntcmclimer  ange- 
legten, zum  Betriebe  und  zur  Ver- 
waltung der  Bahn  erforderliehen  Fonds, 
die  Kassenbestände  der  laufenden 
Bahnverwaltung,  die  aus  dem  Betriebe 
des  Bahnunternehniens  unmittelbar 
erwachsenen  Forderungen  und  die 
Ansprüche  des  Bahnunternehmers  aus 
Zusieherungen  Dritter,  welche  die 
Leistung  von  Zuschüssen  für  das 
Bahuunternehmen  zum  Gegenstande 
haben; 

3.  die  dem  Bahnunternehmer  gehörigen 
beweglichen  körperlichen  Sachen, 
welche  zur  Herstellung.  F.rhaltung 
oder  Erneuerung  der  Bahn  oder  der 
Bahngebäude  oder  zum  Betriebe  des 
Bahnunternehmens  dienen.  Dieselben 
gelten,  einer  Verausserung  ungeachtet, 
als  Theile  der  Bahnoinheit.  so  lange 
sie  sich  auf  den  Bahngrundstücken 
befinden,  rollendes  Betriebsmaterial 
auch  nach  der  Entfernung  von  den 
Bahngrundstücken,  so  lange  dasselbe 
mit  Zeichen,  welche  nach  den  Ver- 
kehrsgebrüuehen  die  Annahm«-  recht- 
fertigen, dass  es  dem  Eigentümer 
der  Bahn  gehöre,  versehen  und  dem 
Bahnbetriebe  nicht  dauernd  ent- 
zogen ist. 

Solange  die  Bahn  nicht  in  das  Bahn- 
trrundbuch  einiretraffen  ist,  gelten  nur  die- 
jenigen  Grundstücke,  welche  mit  dem  Bahn- 
körper zusammenhängen  oder  deren  Wid- 
mung für  dasBahnunternelimen  sonstäusser- 
lieh  erkennbar  ist,  als  Theile.  der  Balui- 
einheit.  Nach  der  Anlegung  des  Bahngrund- 
buchblattes gehören  ausserdem  alle  auf 
dem  Titel  desselben  verzeichneten  Grund- 
stücke zur  Bahneinheit.  Die  Entscheidung 
darüber,  ob  ein  vom  Bahnunternehmer  an- 
gelegter Fonds  zum  Betrieb  und  zur  Ver- 
waltung der  Bahn  erforderlich  ist.  sieht 
der  Bahnaufsichtsbehörde  zu. 

I 

$  f». 

Veräusserungen  oder  Belastungen  ein- 
zelner zur  Bahneinheit  gehöriger  Grund- 
stücke sind  ungültig,  soweit  nicht  die  Bahn- 
aufsichtsbehörde beseheinigt,  da*s  durch 
die  Verfügung  die  Betriebsfilhigkeit  des 
Babi: n nterne  h  men >  nicht  beeintriiehtigt  wird. 
Sobald   die  Genehmigung  für  das  Enter- 


nehmen  erloschen  ist,  können  Veräuße- 
rungen oder  Belastungen  ohne  diese  Be- 
scheinigung erfolgen,  jedoch  unbeschadet 
der  an  der  Bahn  begründeten  Pfandrechte 
(§  20).  Hinsichtlich  der  unter  Grundbuch- 
recht stehenden  Grundstücke  kann  die 
durch  die  Zugehörigkeit  zur  Bahneinheit 
begründete  Verfügungsbeschränkung  gegen 
den  Erwerber  nur  unter  der  Voraussetzung 
geltend  gemacht  werden,  dass  die  Zuge- 
hörigkeit des  Grundstücks  zur  Bahneinheit 
ihm  bekannt  oder  im  Grundbuch  ver- 
merkt war. 

Dadurch,  dass  ein  dem  Bahnunter- 
nehmen  gewidmetes  Grundstück  von  dem 
Eigenthümer  einem  anderen  Zweckedauernd 
gewidmet  wird,  hört  es  nicht  auf,  ein  Theil 
der  Bahncinheit  zu  sein,  soweit  nicht  die 
im  vorstehenden  Absätze  bezeichnete  Be- 
scheinigung ertheilt  wird. 

Die  Verfolgung  dinglicher  Rechte  an 
einzelnen  zur  Buhneinheit  gehörigen  Grund- 
stücken ttndet  nur  statt,  soweit  die  Bahn- 
aufsichtsbehörde bescheinigt,  dass  durch 
die  Verfolgung  die  Betriebsfähigkeit  des 
Bahnunternehniens  nicht  beeinträchtigt 
werde. 

Wird  die  Bescheinigung  versagt,  so 
kann  der  Berechtigte  gegen  Aufgabe  seines 
Rechtes  von  dem  Eigenthümer  der  Bahn 
eine  Entschädigung  fordern,  welche  sich 
nach  den  Vorschriften  über  die  Entschädi- 
gung für  den  Fall  der  Enteignung  bestimmt. 

*  7. 

Die  Vorschriften  der  §1?  ö  und  6  Huden 
auf  die  Veräusserung  und  Belastung  der 
für  das  Bahnunternehmen  dauernd  einge- 
räumten Recht«!  an  fremden  Grundstücken, 
auf  die  Verfolgung  dinglicher  Rechte  an 
diesen  Rechten,  sowie  auf  den  Widerspruch 
des  Eigentümers  des  Grundstücks  gegen 
die  Geltendmachung  dieser  Rechte  ent- 
sprechende Anwendung. 

Zweiter  Abschnitt.  Balingruiulhik-her. 

8  *• 

Für  die  in  $  1  bezeichneten  Bahnen 
sind  Bahngrundbücher  zu  führen.  Die  Ein- 
tragung einer  Bahn  in  das  Bahngrundbuch 
kann  von  dem  Eigenthümer  beantragt  wer- 
den, sobald  die  Bahneinheit  entstanden  ist 
3).  Der  Antrag  ist  an  die  Bahnaufsichts- 
bchörde  zu  rächten,  welche  das  Amtsgericht 
(ij  11)  um  die  Eintragung  zu  ersuchen  hat. 
Veräußerungen  oder  Belastungen  einer 
Bahneinheit  können  eist  nach  Eintragung 
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derselben  in  das  Bahngrundbuch  erfolgen. 
Im  Falle  der  Zwangsvollstreckung  ge- 
schieht die  Eintrugung  von  Aintswegen  auf 
Ersuchen  der  Bahnaufsichtsbehörde  {§  3t 
Abs.  3). 

§  f- 

Auf  das  Verfahren  bei  Führung  der 
Bahngrundbücher  finden  die  Vorschriften 
der  Grundbuchordnung  vom  5.  Mai  1872 
(Ges.-Samml.  S.  446)  und  der  dieselbe  er- 
gänzenden und  abändernden  Gesetze  ent- 
sprechende Anwendung,  soweit  nicht  in 
diesem  Gesetze  ein  Anderes  bestimmt  ist. 
Die  Vorschriften  der  Einführungsgesetze 
zur  Grundbuchordnung  mit  Ausschluss  der 
Bestimmungen  über  die  Anlegung  der 
Grundbücher  sind  in  ihrem  Geltungsbe- 
reiche auch  hinsichtlich  der  Bahngrund- 
bücher massgebend.  Für  die  Anwendung 
dieses  Gesetzes  sind  der  Kreis  Herzogthum 
Lauenburg  und  die  Insel  Helgoland  als 
zum  Geltungsbereich  des  Gesetzes  vom 
27.  Mai  1873  über  das  Grundbuchwesen  und 
die  Verpfandung  von  Seeschiffen  in  der 
Provinz  Schleswig-Holstein  (Ges.-Samml. 
S.  241  und  die  vormals  grossherzoglich 
Hessischen  Landestheile.  das  vormals  land- 
gräflieh  hessische  Amt  Homburg,  das  vor- 
malige Herzogthum  Nassau  und  die  vor- 
mals freie  Stadt  Frankfurt  als  zum  Gel- 
tungsbereich des  Gesetzes  vom  29.  Mai 
1873  über  das  Grundbuchwesen  in  dem  Be- 
zirke des  Appellationsgerichts  zu  Kassel 
mit  Ausschluss  des  Aratsgerichtsbezirks  von 
Vöhl  (Ges.-Samml.  S.  273)  gehörig  anzu- 
sehen. 

§  10. 

Für  die  Bahngrundbücher  kommt  das 
Formular  I  zur  Grundbuchordnung  zur  An- 
wendung. Jede  selbständige  Buhneinheit 
erhält,  unbeschadet  der  Anwendung  des 
S  13  der  Grundbuchordnung,  ein  eigenes 
Grundbuchblatt.  Bahnen,  welche  gemäss 
§  2  als  Zubehör  einer  anderen  Bahn  anzu- 
sehen sind,  werden  der  Stammbahn  als  Zu- 
behör zugeschrieben. 

Die  Eintragung  der  Bahn  erfolgt  in 
dem  Bahngrundbuch  des  Amtsgerichts,  in 
dessen  Bezirk  die  Hauptverwaltung  des 
Bahnunternehmens  ihren  Sitz  hat.  Befindet 
sich  der  Sitz  der  Hauptverwaltung  nicht 
innerhalb  des  preussischen  Staatsgebietes, 
so  wird  das  zur  Führung  des  Bahngrund- 
buchs zuständige  Amtsgericht  durch  den 
.lustizmi nister  bestimmt. 

In  den  Titel  des  Grundbudiblattes  ist 
eine  Beschreibung  des  Bahnunternehmens 


aufzunehmen.  Dieselbe  hat  den  Anfangs- 
und Endpunkt  der  Bahn  und  den  übrigen 
wesentlichen  Inhalt  der  Genehmigung,  ins- 
besondere eine  etwaige  Begrenzung  der 
Zeitdauer  für  das  Bahnunternehmen,  zu  ent- 
halten. 

Bei  Aktiengesellschaften  ist  der  Betrag 
des  Grundkapitals,  bei  Kommanditgesell- 
schaften auf  Aktien  der  Betrag  des  Gesammt- 
kapitals  der  Kommanditisten,  bei  Gesell- 
schaften mit  beschränkter  Haftung  der  Be- 
trag des  Stammkapitals,  bei  Genossenschaf- 
ten mit  beschränkter  Haftpflicht  der  Betrag 
der  Haftsumme  anzugeben.  Von  der  Ge- 
nehmigungsurkunde, sowie  von  den  Sta- 
tuten ist  eine  beglaubigte  Abschrift  zu  den 
Grundakten  zu  nehmen. 

In  den  Titel  sind  ferner  folgende  An- 
gaben aufzunehmen: 

1.  die  Länge  der  auf  eigenem  und  der 
auf  fremdem  Grund  und  Boden  be- 
legenen Bahnstrecke: 

2.  der  Betrag  des  zur  Anlage  und  Aus- 
rüstung der  Bahn  verwendeten  Kapi- 
tals (Baukapitals); 

3.  die  katastermässige  Bezeichnung  der- 
jenigen zur  Bahneinheit  gehörigen 
Grundstücke,  deren  Widmung  für  das 
Bahnunternehmen  weder  aus  ihrem 
Zusammenhange  mit  dem  Balmkörper, 
noch  sonst  äusserlich  erkennbar  ist. 
Soweit  die  Grundstücke  in  Grund- 
büchern oder  anderen  gerichtlichen 
Büchern  verzeichnet  sind,  ist  auch  das 
Grundbuchblatt  oder  die  sonstige 
buchinässige  Bezeichnung  derselben 
anzugeben; 

4.  die  zur  Bahneinheit  gehörigen  Fonds; 

5.  die  über  das  Antheilsverhältniss  an 
Gegenständen,  welche  mehreren  Bahn- 
unternehmen  dienen,  getroffenen  Be- 
stimmungen: 

G.  der   Betrag   der  Betriebseinnahmen 
und  Betriebsausgaben  eines  jeden  Ge- 
schäftsjahres. 
Die    nähere    Einrichtung    des  Titels 
wird  durch  den  Justizminister  bestimmt. 

8  12. 

Der  Vermerk  von  Grundstücken  auf  dem 
Titel  setzt  den  Nachweis  voraus,  dass  das 
Grundstück  dem  Bahneigenthümer  gehört 
und  frei  von  Pfandrechten  ist.  Sofern  für 
das  Grundstück  das  Grundbuchrecht  mass- 
gebend ist,  wird  dieser  Nachweis  durch 
Vorlegung  einer  zu  den  Grundakten  zu 
nehmenden  beglaubigten  Abschrift  des 
Grnndbueliblatts  geführt.  Bei  anderen 
Grundstücken  hat  das  Amtsgericht  nach 


Digitized  by  Google 


GeBCtZtfebuii;:. 


I  /»-il-rlirifl 
I  fiir  Kl.'inluhricn. 


Massgabe  des  in  den  einzelnen  Landcs- 
tlicilcn  geltenden  Rechts  auf  Grund  der 
ihm  vorzulegenden  Auszüge  aus  den  über 
die  Eigenthums-  und  BclastungsverhUlt- 
nisse  des  Grundstücks  geführten  Büchern 
zu  entscheiden,  ob  der  N;ichweis  als  ge- 
führt zu  erachten  ist.  Auf  Erfordern  des 
Amtsgerichts  ist  eine  Bescheinigung  des 
Ortsvorstandes  oder  der  sonst  zur  Ausstel- 
lung solcher  Bescheinigungen  berufenen 
Behörde  über  den  Eigenthumsbesitz  und 
die  bekannten  dinglichen  Rechte  beizubrin- 
gen. Auch  kann  von  dein  Amtsgericht 
eine  öffentliche  Aufforderung  zur  Anmel- 
dung von  Eigenthums  und  findeten  An- 
sprüchen erlassen  werden. 

Ist  dem  Amtsgericht  bei  der  von  ihm 
vorgenommenen  Prüfung  bekannt  gewor- 
den, dass  auf  dem  Grundstücke  andere 
dingliche  Rechte  als  Pfandrechte  lasten,  so 
darf  der  Vermerk  auf  dem  Titel  nur  statt- 
finden, falls  von  der  Bahnaufsichtsbehörde 
bescheinigt  wird,  dass  diese  Rechte  mit  der 
Betriebsfähigkeit  des  Bahnunternehmens 
vereinbar  sind. 

§  13. 

Das  Ersuchen  der  Bahnaufsichtsbehörde 
um  Anlegung  des  Bahngrundbuchs  (§  8) 
muss  die  Person  des  Bahncigenthümers  und 
die  in  §  11  Ab».  1  bezeichneten  Angaben 
enthalten. 

Die  Aufnahme  der  übrigen  nach  §  11 
erforderlichen  Angaben,  sowie  die  Abände- 
rung von  Angaben  des  Titels  erfolgt  gleich- 
falls auf  Ersuchen  der  Aufsichtsbehörde. 
Den  Ersuchen  sind  die  Genehmigung» 
Urkunde  und  die  Statuten  in  Urschrift  oder 
in  beglaubigter  Abschrift,  sowie  die  in 
§  12  bezeichneten  beglaubigten  Abschriften 
und  Auszüge  beizufügen. 

Der  Bahneigentliüiner  ist  verpflichtet, 
der  Aufsichtsbehörde  die  zur  Erwirkung 
der  Eintragungen  erforderlichen  Angaben 
und  Urkunden  zu  liefern,  und  kann  zur 
Beibringung  derselben  von  der  Bahnauf- 
sichtsbehörde angehalten  werden.  Von  der 
letzteren  ist  die  Uebercinstimmuug  der  An- 
gaben in  betreff  des  Uaukapitnls,  sowie  in 
betreff  der  jährlichen  Betriebseinnahmen 
und  Betriebsausgaben  mit  den  Abschlüssen 
der  ihr  von  dem  Bahncigenthümer  vorzu- 
legenden Rcchnuiigsbiiclier  zu  bescheinigen. 

I 

§  n. 

Von  dem  Erlöschen  der  Genehmigung 
hat  die  Bahnaufsichtsbehürde  dem  Amts- 
gericht Kenntnis*  zu  geben,  von  welchem 
das     Grundbuchbhitt    geschlossen  wird, 


wenn  keine  Pfandrechte  im  Bahngrund- 
buche eingetragen  sind.  Sind  Pfandrechte 
eingetragen,  so  wird  das  Erlöschen  der 
Genehmigung  vom  Amtsgericht  im  Bahn- 
grundbuche vermerkt  und  öffentlich  be- 
kannt gemacht.  Die  Schliessung  des  Bahn- 
grundbuchblattes erfolgt  in  diesem  Falle 
bei  der  Löschung  der  eingetragenen  Pfand- 
rechte oder  nach  Beendigung  des  Zwangs- 
liquidationsverfahrens und.  wenn  ein  solches 
bis  zum  Ablauf  von  sechs  Monaten  seit  der 
Bekanntmachung  des  Erlöschens  der  Ge- 
nehmigung nicht  eröffnet  ist,  zu  diesem 
Zeitpunkte. 

S  15. 

Nach  Anlegung  des  Babngrundbuches 
ist  die  Zugehörigkeit  eines  Grundstückes 
zur  Bahneinheit  in  dem  über  das  Grund- 
stück geführten  Grundbuche  oder  Stock- 
buche oder  in  dem  in  der  vormals  freien 
Stadt  Frankfurt  geführten  Verbotsbuche 
einzutragen.  Nach  Aufhören  der  Bahnein- 
heit ist  der  Vermerk  unter  gleichzeitiger 
Eintragung  eines  durch  eine  Veräusserung 
derselben  eingetretenen  Eigenthnmswechsels 
zu  löschen. 

Der  BahneigenthUmer  ist  verpachtet, 
die  Eintragung  und  Löschung  zu  beantra- 
gen, und  kann  hierzu  von  der  Bahnauf- 
sichtsbehörde angehalten  werden.  Soweit 
die  Grundstücke  auf  dem  Titel  des  Bahn- 
grundbuchblattes vermerkt  sind,  wird  die 
Eintragung  und  Löschung  von  dem  das 
Bahngrund  buch  führenden  Amtsgericht  von 
Amtswegen  veranlasst. 

Vor  dein  Aufhören  der  Bahneinheit 
kann  der  Vermerk  über  die  Zugehörigkeit 
eines  Grundstückes  zu  derselben  nur  mit 
Zustimmung  der  Bahnaufsichtsbehürde  oder 
des  Liquidators  im  Falle  der  Zwangsliqui- 
dation gelöscht  werden. 

In  den  vormals  grossherxoglich  hessi- 
schen Landcstheilen,  in  dem  vormal»  land- 
griiflich  hessischen  Amte  Homburg  und  in 
den  Landgemeinden  der  vormals  freien 
Stadt  Frankfurt  tritt  an  die  Stelle  des 
Vermerks  im  Grundbuchc  und  der  Löschung 
desselben  eine  von  dem  Amtsgerichte,  in 
dessen  Bezirk  das  Grundstück  belegen  ist, 
dem  Ortsgerichl  (Feldgericht)  über  die 
Zugehörigkeit  zur  Bahneinheit  und  das 
Aufhören  derselben  zu  machende  Mit- 
theilung. 

S  10 

Zur  Tragung  der  Küsten  der  iu  diesem 
Abschnitte  erwähnten  Eintragungen  und 
Löschungen  ist  der  BahneigenthUmer  ver- 
pflichtet. 
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Es  werden  erhoben  für  die  Anlegung 
des  Bahngrundbuchs  die  in  $  11  des  Kosten- 
tarifs zur  Grundbuchordnung  bestimmten 
Sätze,  für  den  Vermerk  des  Erlöschens  der 
Genehmigung  einschliesslich  der  öffentlichen 
Bekanntmachung  desselben  der  Satz  §3cl 
und  für  die  Schliessung  des  Bahngrund- 
buchblatts  der  Satz  §  3e2. 

Die  Eintragung  des  infolge  einer  Ver- 
äusserung  der  Bahn  eingetretenen  Eigen- 
thums Wechsels  in  dem  über  ein  Bahngrund- 
stück  geführten  gerichtlichen  Buche  erfolgt 
gebührenfrei. 

Dritter  Abschnitt.    Dingliche  Rechtsverhält- 
nisse an  Bohnen  im  nlljcemeinen. 

§ 

Auf  den  Erwerb  des  Eigenthums  und 
der  sonstigen  dinglichen  Rechte  an  der 
Bahneinheit,  den  Umfang,  die  Wirkung, 
Uebertragung  und  Aufhebung  dieser  Rechte 
finden,  soweit  nicht  dieses  Gesetz  ein  An- 
deres bestimmt,  im  ganzen  Umfange  der 
Monarchie  die  in  den  Grundbuchgesetzen 
für  Grundstücke  gegebenen  Vorschriften 
Anwendung.  Neben  denselben  kommen 
die  am  Sitze  des  für  die  Führung  des 
Bahngrundbuchs  zuständigen  Gerichts  gel- 
tenden Vorschriften  der  Einführungsgesetze 
und  die  nach  Massgabe  der  Grundbuch- 
gesetze und  der  Einführungsgesetze  an 
diesem  Orte  noch  geltenden  Vorschriften 
des  bisherigen  Immobil iursnchcii rechts  zur 
Anwendung.  Der  Geltungsbereich  der  Ein- 
führungsgesetze bestimmt  sieh  nach  den 
Vorschriften  in  §  9  dieses  Gesetzes. 

S  18. 

Die  Angaben  des  Bahugrundhuchs  über 
die  Zugehörigkeit  von  Grundstücken  zur 
Bahneinheit  gehören  nicht  zu  dem  Inhalte 
des  Grundbuchs,  auf  welchen  sich  die  Vor- 
schriften über  die  Rechtswirkung  des  Er- 
werbs in  gutem  Glauben  erstrecken. 

8  1». 

Die  Eintragung  einer  Hypothek  oder 
Grundschuld  an  einer  Bahn  (Bahnpfand- 
schuld) kann  auf  Grund  einer  vor  der 
Eintragung  der  Bahn  in  das  Bahngrund- 
buch von  dem  Eigenthümer  erklärten  Be- 
willigung erfolgen. 

8  20. 

Nach  dem  Erlöschen  der  Genehmigung 
stehen  den  Bahnpfandglllubigern  an  den 
zu  diesem  Zeitpunkt  zur  Bahncinheit  ge- 
hörigen Gegenständen  die  Rechte  eines 
Hypotheken-  oder  Grundsehuldgläubigcrs 
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bezüglich  der  Grundstücke  und  die  Rechte 
eines  Faustpfandgläubigers  bezüglich  der 
beweglichen  Gegenstände  zu.  Diese  Rechte 
erlöschen  mit  der  Schliessung  des  Bahn- 
grundbuchblatts. 

Vierter  Abschnitt.  Theilschuldverxehrei- 
bungen  auf  den  Inhaber. 

§  21. 

Eine  Bahnpfandschuld  kann  ohne  Be- 
zeichnung des  Gläubigers  im  Bahngrund- 
buch eingetragen  weiden,  wenn  die  Schuld 
in  Theile  zerlegt  und  die  Genehmigung 
zur  Ausstellung  von  Theilschuldverschrci- 
buttgeu  auf  den  Inhaber  ertheilt  ist.  In 
diesem  Falle  sind  in  der  Eintragung  neben 
dem  Gesnmmtbetrage  die  Theilschuldver- 
schreibungen  nach  Anzahl,  Bezeichnung 
und  Bi  trag  anzugeben.  Ist  ein  Tilgungs- 
plan vorhanden,  so  bedarf  es  nicht  der 
Angahe  der  Zahlungsbedingungen  in  der 
Eintragung,  sondern  es  genügt  die  Ver- 
weisung auf  den  zu  den  Grundakten  zu 
nehmenden  Plan.  Die  Vorlegung  einer 
Schuldurkunde  ist  auch  dann  nicht  erfor- 
derlich, wenn  der  Schuldgrund  bei  der 
Eintragung  angegeben  wird. 

§  22. 

Auf  die  Ausstellung  der  Thcilschuld- 
verschreibungen  auf  den  Inhaber  finden 
die  Vorschriften  des  Gesetzes  vom  17.  Juni 
1833  wegen  Ausstellung  von  Papieren, 
welche  eine  Zahlungsverpflichtung  an  jeden 
Inhaber  enthalten  (Gcs.-Samml.  S.  75),  An- 
wendung. 

§  23. 

Die  Eintragung  der  Theilschulden  ist 
öffentlich  bekannt  zu  machen.  Die  Bildung 
eines  Hypotheken-  oder  Grundschuldbriefes 
findet  nicht  statt.  Zur  Geltendmachung  der 
Rechte  aus  der  Eintragung  ist  der  Inhaber 
der  Theilschuldverschreibung  berechtigt. 

§  24. 

Eine  für  einen  bestimmten  Gläubiger 
eingetragene  Bahnpfandschuld  kann  mit 
Zustimmung  des  eingetragenen  Eigentü- 
mers in  Theile  ohne  Bezeichnung  der 
Gläubiger  zerlegt  werden.  Die  Umwand- 
lung ist  unter  Vernichtung  der  Urkunde, 
welche  über  die  Bnhnpfandschuld  gebildet 
war,  in  das  Bahngrundbuch  einzutragen. 
Die  Vorschriften  der  22,  23 'finden  An- 
wendung. 

Tln'üabtretungen  einer  für  einen  be- 
stimmten Gläubiger  eingetragenen  Bahn- 
pfandschuld können  ohne  Bezeichnung  des 
Erwerbers  nicht  erfolgen. 
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8  25. 

Zur  Löschung  von  Theilschulden  hat 
der  Eigenthünier  eine  gerichtliche  oder 
notarielle  Urkunde  über  die  durch  ihn  er- 
folgte Vernichtung  der  Theilsclmldver- 
schreibungen  beizubringen.  Im  Kalle  einer 
Kraftloserklärung  derselben  ist  ausser  dem 
Ausschlussurtlieüe  die  Lösehungsbewilli- 
gung  desjenigen,  der  das  Ausschlussurthcil 
erwirkt  hat,  beizubringen. 

Die  Beibringung  der  in  Absatz  1  be- 
zeichneten Urkunden  wird  durch  die  unter 
Verzicht  auf  Zurücknahme  erfolgte  Hinter- 
legung des  Betrages  der  fälligen  Theilsehuld 
ersetzt. 

8  26. 

Soweit  nicht  nach  Inhalt  der  Urkunde 
(§  25)  auch  die  Vernichtung  der  für  die 
Theilsehuld  verschrei  bungen  ausgegebenen 
Zinsscheine  erfolgt  ist,  sind  die  letzteren 
vorzulegen.  Zinsscheine  über  verjährte 
Zinsen  brauchen  nicht  vorgelegt  zu  werden. 

Die  Vorlegung  der  nach  der  Fälligkeit 
der  Theilsehuld  füllig  werdenden  Zins- 
scheine ist  im  Falle  des  §  26  Abs.  2  nicht 
erforderlich,  in  anderen  Fällen  nur  in- 
soweit, als  der  Aussteller  zur  Einlösung 
trotz  der  Fälligkeit  der  Hauptschuld  ver- 
pflichtet ist. 

Die  Vorlegung  eines  Zinsschcins  wird 
durch  die  unter  Verzicht  auf  Zurücknahme 
erfolgte  Hinterlegung  des  Betrages  dessel- 
ben ersetzt.  Die  Vorschriften  des  §  in»  der 
Grundbuehordnung  finden  auf  die  Zins- 
scheine entsprechende  Anwendung. 

4f  27. 

Die  Löschung  der  Theilsehuld  ist  öffent- 
lich bekannt  zu  machen. 

§  28. 

Die  Rechte  aus  Theilschuldversehrei- 
bungen  können  nach  Einleitung  der  Zwangs- 
verwaltnng  oder  der  Zwangsversteigerung 
oder  in  dein  Falle  des  Konkursverfahrens 
oder  der  Zwangsliquidation  durch  Beschluss 
einer  Versammlung  der  Gläubiger  ganz 
oder  theilweise  aufgegeben  werden. 

8  29. 

Die  Versa  in  in  hing  der  Gläubiger  wird 
durch  das  Gericht  berufen.  Die  Berufung 
linder,  statt,  wenn  sie  unter  Angabe  des 
Zwecks,  sowie  unter  Einzahlung  eines  zur 
Deckung  der  Kosten  hinreichenden  Be- 
trages von  Gläubigern,  deren  Theilschuld- 
verschreibungen  zusammen  den  25.  Theil 
des  Betrages  der  H.ilni|)t'iiidseltuM  dar- 
stellen, oder  von   dem   Eigentliüiner  der 


Bahn  oder  dem  Konkursverwalter  bean- 
tragt oder  von  der  Bahnaufsichtsbehörde 
verlangt  wird. 

Die  Berufung  erfolgt  durch  öffentliche 
Bekanntmachung  derselben  unter  Angabe 
des  Zwecks. 

Gegen  den  die  Berufung  ablehnenden 
Beschluss  des  Gerichts  findet  Beschwerde 
nach  Massgabe  der  Deutschen  Zivilprozeß- 
ordnung       531  Iiis  538)  statt. 


Die  Versammlung  findet  unter  Leitung 
des  Gericht«  statt. 

Der  Beschluss  28;  wird  nach  Mehr- 
heit der  Stimmen  gefasst.  Stimmenmehr- 
heit ist  vorhanden,  wenn  die  Mehrzahl  der 
im  Termine  anwesenden  Gläubiger  aus- 
drücklieh zustimmt,  und  die  Gesammtsumme 
der  Theilschnldbetrüge  der  Zustimmenden 
wenigstens  drei  Vieriheile  der  Gesammt- 
summe der  Bahnpfandschuld  betrügt.  Ge- 
zählt werden  nur  die  Stimmen  der  Gläu- 
biger, welche  die  Thcilschuldverschreibun- 
gen  nach  Anordnung  des  Gerichts  hinter- 
legt lialien. 

8  5)1- 

Der  Beschluss  der  Versammlung  bedarf 
der  Bestätigung  des  Berichte.  Auf  die  Be- 
stätigung, »leren  Wirkung  und  Anfechtung 
Huden  die  Bestimmungen  der  168,  170 
Abs.  2.  171.  172  No.  1.  173.  174,  178.  181, 
182  der  Deutschen  Konknrsordnnng  ent- 
sprechende Anwendung.  Der  Antrag  auf 
Verwerfung  des  Beschlusses,  sowie  die 
sofortige  Beschwerde  gegen  die  Entschei- 
dung über  die  Bestätigung  desselben  steht 
jedem  Inhaber  einer  Theilschuldvcrsehrei- 
bung  zu.  Der  rechtskräftig  bestätigte  Be- 
schluss ist  in  Ausfertigung  zu  den  Grund- 
akten der  Bahn  zu  bringen. 

§  32. 

Vor  der  rechtskräftigen  Bestätigung 
des  Beschlusses  rindet  auf  Grund  desselben 
eine  endgültige  Eintragung  im  Balmgrund- 
buch  nicht  statt.  Zur  Eintragung  bedarf 
es  nicht  der  Vorlegung  der  in  den  25, 
26  bezeichneten  Urkunden.  Die  Eintragung 
ist  öffentlich  bekannt  zu  machen. 

Für  die  Erledigung  der  dem  Gerichte 
in  den  §5;  bis  31  zugewiesenen  Thätig- 
keit  wird  eine  Gebühr  in  Höhe  von  drei 
Zeiintheilen  der  Sätze  de»  8  8  des  Deut- 
schen l  ierielitskostengesetzes  erhoben.  Wird 
der  Antrag  vor  Abhaltung  der  Versamm- 
lung zurückgenommen,  so  wird  ein  Zehn- 
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theil  dieser  Sätze  erhoben.  Kür  die  höhere 
Instanz  finden  die  Vorschriften  der  §§  45, 
46  und  für  alle  Instanzen  die  Vorschriften 
der  2,  101  des  Deutisclien  Gerichtskosten- 
gesetze.- entsprechende  Anwendung. 

Fünfter  Abschnitt.  Zwangsvollstreckung. 

Auf  die  Zwangsvollstreckung  in  die 
Bahucinbcit  finden  der  erste,  dritte  und 
fünfte  Abschnitt  des  Gesetzes  vom  13.  Juli 
1883,  betreffend  die  Zwangsvollstreckung 
in  das  unbewegliche  Vermögen  (Ges.- 
Sanunl.  S.  131)  und  das  Gesetz  vom  18.  Juli 
1883,  betreffend  die.  Gcrichtskosten  bei 
Zwangsversteigerungen  und  Zwangsver- 
waltungen von  Gegenständen  des  unbe- 
weglichen Vermögens  iGes.Sainml.  S.  189) 
im  ganzen  Umfange  der  Monarchie  An- 
wendung, soweit  nicht  nachstehend  ein 
Anderes  bestimmt  i*t. 

Sobald  die  für  das  Bahnunternehmen 
ertheiltc  Genehmigung  erloschen  oder  «las 
Zwangsliquidationsverfahren  eröffnet  ist, 
ist  eine  Zwangs  Verwaltung  oder  Zwangs- 
versteigerung der  Buhn  nicht  mehr  einzu- 
leiten und  ein  etwa  eingeleitetes  Verfahren 
einzustellen. 

Ist  zur  Zeit  des  Antrags  auf  Einleitung 
der  Zwangsverwaltung  oder  Zwangsver- 
steigerung oiler  auf  Eintragung  einer  voll- 
streckbaren Forderung  im  Bahngrundbuehe 
die  Bahneinheit  in  dem  letzteren  nicht  ein- 
getragen, so  ist  der  Antrag  vom  Amts- 
gericht der  Bahnaufsichtsbehörde  tnitzu- 
theilen,  welche  von  Amtswegen  das  Er- 
suchen um  Anlegung  fies  Bahngrundbuch- 
blatts  in  Gemässheit  der  Vorschriften  des 
zweiten  Abschnitts  dieses  Gesetzes  zu  stellen 
hat.  Die  Eintragung  der  vollstreckbaren 
Forderungen  erfolgt  bei  Anlegung  des 
Gruiidbuchhlatts  auf  Grund  des  vorher 
gestellten  Antrages  mit  dem  nach  der  Zeit 
des  letzteren  zu  bestimmenden  Range;  bei 
der  Bestimmung  der  Reihenfolge,  in  welcher 
Realansprüche  und  Forderungen,  für  welche 
die  Bahn  in  Beschlag  genommen  ist,  zu 
befriedigen  sind  ig  30  des  Gesetzes  vom 
13.  Juli  1883),  gilt  der  Zeitpunkt  des  Ein- 
gangs des  Antni gs  ;ds  Zeit  der  Entstehung 
des  Pfandrechts.  Der  Vermerk  über  den 
Antrag  auf  Zwangsversteigerung  odor 
Zwangsverwaltung  (jjg  18,  139  des  Gesetzes 
vom  13.  Juli  1883)  ist  bei  Anlegung  des 
Bahngrundbuch blatts  einzutragen. 

§  35. 

Für  die  Zwangsvollstreckung  in  die 
Bahn  ist  als  Vollstreckungsgericht  das  zur 
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Führung  des  Bahngrundbuchcs  berufene 
Amtsgericht  ausschliesslich  zuständig.  Die 
Vorschriften  des  §  755  Abs.  2  und  des 
§  756  Abs.  2  der  Deutschen  Zivilprozess- 
ordnung finden  entsprechende  Anwendung. 

8  36- 

An  unbeweglichen  oder  beweglichen 
Gegenständen  und  Rechten,  welche  zu 
mehreren  Bahnen  desselben  Eigentümers 
gehören,  bestimmt  sich  das  Antheilsver- 
hSltniss  durch  das  Verhältnis*  der  im 
letzten  Geschäftsjahre  vor  der  Beschlag- 
nahme (§  36  des  Gesetzes  vom  13.  Juli 
1883)  auf  den  einzelnen  Bahnen  zurück- 
gelegten Wagenachskiloineter,  soweit  nicht 
aus  dem  Bahngrundbuch,  den  Statuten 
oder  den  Bedingungen  der  Genehmigung 
ein  anderes  Verhllltniss  sich  ergiebt. 

S  37. 

Hinsichtlich  der  Reihenfolge  der  aus 
dem  Kaul'gelde  zu  befriedigenden  An- 
sprüche gelten  die  Vorschriften  der  §§  24 
bis  :?0  des  Gesetzes  vom  13.  Juli  1883  mit 
folgenden  Massgaben: 

Nach  den  in  §  21  bezeichneten  Aus- 
gaben sind  die  gemUss  SS  "  dieses  Ge- 
setzes begründeten  Entschädigungstbrde- 
rungen  zu  berichtigen.  Das  Vorrecht  er- 
lischt, wenn  die  EntscbHdigungsforderung 
nicht  innerhalb  eines  Jahres  seit  der  Er- 
klärung »1er  Bahnaufsichtsbehörde  gericht- 
lich geltend  gemacht  und  bis  zur  Eröffnung 
des  Vollstreekungsvcrfahrens  verfolgt  ist 

Das  in  §  2G  bestimmte  Vorrecht  steht 
denjenigen  Personen  zu,  welche  sich  dem 
Eigenthümer  der  Bahn  für  den  Betrieb 
derselben  zu  dauerndem  Dienste  verdungen 
haben. 

Die  in  den  27,  28  bestimmten  Vor- 
rechte stehen  für  diejenigen  Steuern  und 
andere  öffentliche  Abgaben  zu,  welche  für 
den  Bahnbetrieb  oder  bezüglich  der  zur 
Bahneinheit  gehörigen  Grundstücke  zu  ent- 
richten sind. 

Nach  den  in  5j  28  bezeichneten  Forde- 
rungen sind  zu  berichtigen  die  Forderungen 
auf  Erstattung  von  Beträgen,  welche  inner- 
halb des  letzten  Jahres  im  gegenseitigen 
Bahnverkehr  von  einem  anderen  Bahn- 
unternehmer ausgelegt  oder  für  ihn  er- 
hoben oder  für  die  Benutzung  von  Trans- 
portmitteln zu  entrichten  sind  (Abrcch- 
nungsforderungen). 

;  8 

Mit  dem  Antrage  auf  Einleitung  der 
Zwangsverwaltung    ist  von   dein  Antrag- 
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Böller  eine  Erklärung'  der  Bahnaufsichts- 
behörde beizubringen,  dass  die  Einkünfte 
aus  der  Zwangsverwaltung  den  Kosten  des 
Verfahrens  mit  Einschluss  der  Ausgaben 
und  Ansprüche  aus  der  Verwaltung  vor- 
aussichtlich entsprechen  werden,  oder  es 
ist  eine  nach  den  Erklärungen  der  Bahn- 
aufsichtsbehörde  voraussichtlich  hierzu  aus- 
reichende Deckung  zu  gewähren. 

S  39. 

Wird  über  das  Vermögen  des  Bahn- 
eigenthümers  das  Konkursverfahren  eröffnet, 
so  ist  die  Zwangsverwaltung  einzuleiten, 
falls  die  Bahnaufsichtsbehörde  das  Voll- 
streckungsgerieht  um  die  Einleitung  der- 
selben ersucht.  Dies  Ersuchen  ist  nur  dann 
zu  stellen,  wenn  die  Einkünfte  aus  der 
Zwangsverwaltung  den  Kosten  des  Ver- 
fahrens mit  Einschluss  der  Ausgaben  und 
Ansprüche  aus  der  Verwaltung  voraus- 
sichtlich entsprechen  werden. 

Ist  die  Balm  nicht  im  Bahngrundbuche 
eingetragen,  so  hat  die  Bahnaufsichts- 
behördc  bei  Stellung  des  Antrages  auf  Ein- 
leitung der  Zwangsverwaltung  zugleich 
um  die  Anlegung  des  Bahngrundbuchblattes 
zu  ersuchen. 

§  40. 

Als  Vci  walter  sind  die  auf  Ersuchen 
des  Gerichts  von  der  Bahnaufsiehtsbehörde 
bestimmten  Personen  zu  bestellen.  Die 
Verwaltung  wird  unter  Leitung  dieser  Be- 
hörde geführt. 

S  -11. 

Bei  der  Vertheilung  der  Einkünfte  der 
Zwangsverwaltung  sind  neben  den  laufen- 
den Abgaben,  Leistungen  und  Zinsen  die 
in  §  37  Abs.  2  und  5  bezeichneten  Forde- 
rungen in  der  daselbst  bestimmten  Rang- 
ordnung zu  berichtigen.  Vor  den  in  Ab- 
satz 3  des  S  147  des  Gesetzes  vom  13.  Juli 
1883  bezeichneten  Forderungen  sind  die 
während  des  Verfahrens  fällig  werdenden 
Theilschuklen  zu  berichtigen,  soweit  solche 
nicht  aus  den  statutenmäßig  zu  ihrer  Ein- 
lösung bestimmten  Fonds,  welche  nicht  zur 
Bahneinheit  gehören,  zur  Hebung  gelangen 
und  sofern  nicht  andere,  den  Theilsehulden 
vorgehende  Bahnpfandsehulden  fällig  sind 
oder  die  Zwangsvei-steigerung  oder  das 
Konkursverfahren  eröffnet  ist. 

§  -12. 

Bei  dem  Antrage  auf  Einleitung  der 
Zwangsversteigerung  bedarf  es  der  Beifü- 
gung eines  Auszuges  aus  der  Gnindsteuer- 
mutterrolle    und    der  GeKündesteuerrolle 


(§  14  Ziffer  1  des  Gesetzes  vom  13.  Juli 
1883)  hinsichtlich  der  zur  Bahneinheit  ge- 
hörigen Grundstücke  nicht. 


§  43. 

Vor  Feststellung  der  Kaufbedingungen 
ist  die  Bahnaufsichtsbehörde  zu  hören. 
Dieselbe  hat  vor  dein  Versteigerungstermine 
die  allgemeinen  Bedingungen  mitzutheilen, 
an  welche  die  Genehmigung  zum  Erwerb 
des  Bahnuntemehmeus  geknüpft  wird. 

S  44. 

An  Stelle  des  nach  der  Veranlagung 
zur  Grund-  und  Gebäudesteuer  zu  berech- 
nenden Betrages,  innerhalb  dessen  Hypo- 
theken und  Grundschulden  auf  dem  zu 
versteigernden  Gegenstande  eingetragen 
sein  müssen,  um  nach  der  Vorschrift  des 
§  64  Abs.  2  des  Gesetzes  vom  13.  Juli  1883 
zur  Sicherheitsleistung  benutzt  werden  zu 
können,  ist  ein  bestimmter  Betrag  von  dem 
Gerichte  nach  Anhörung  der  Bahnaufsichts- 
behörde festzusetzen.  Der  festgesetzte  Be- 
trag ist  in  der  Bekanntmachung  des  Ver- 
steigerungstermins anzugeben. 

An  Stelle  der  in  §  40  Ziffer  1  bis  3  des 
Gesetzes  vom  13.  Juli  1883  bezeichneten  An- 
gaben tritt  eine  den  wesentlichen  Inhalt 
der  Genehmigung  wiedergebende  Beschrei- 
bung der  Bahn. 

§  45. 

Die  Ertheilung  des  Zuschlags  erfolgt 
unter  der  Bedingung,  dass  für  dio  Person 
des  Erstehers  die  staatliehe  Genehmigung 
zum  Krwcrbe  der  Bahn  beigebracht  wird. 
Wird  diese  Genehmigung  versagt,  so  ist 
das  Unheil  über  die  Ertheilung  des  Zu- 
schlags aufzuheben  und  ein  den  Zuschlag 
versagendes  Urtheil  zu  erlassen,  welches 
allen  Interessenten  von  Amtswegen  zuzu- 
stellen ist.  Die  Zustellung  der  Entschei- 
dung steht  im  Sinne  des  §  Abs.  4  des 
Gesetzes  vom  13.  Juli  1883  der  Verkündung 
des  den  Zusehlag  versagenden  Unheils 
gleich.  Der  Termin  zur  Belegung  und  Ver- 
keilung des  Kaufgeldes  wird  erst  nach 
Beibringung  der  Genehmigung  zum  Er- 
werbe anberaumt. 

J?  40. 

Die  in  den  21  und  47  des  Gesetzes 
über  die  Eisenbahnunternehniungen  vom 
3.  November  1838  vorgesehenen  öffentlichen 
Versteigerungen  erfolgen  nach  den  für  die 
Zwangsversteigerung  der  Bahn  geltenden 
Vorschriften.  Die  Feststellung  eines  ge- 
ringsten Gebotes  findet  nicht  statt. 


Digitized  by  Google 


Marz 


(iOS<'t/.^»'l)llll^. 


Ist  die  Halm  niclit  im  Bahngrundbuch 
eingetragen,  so  hat  die  Rahnaufsichtsbe- 
liörde  bei  Stellung  de»  Antrags  auf  Ein- 
leitung der  Zwangsversteigerung  zugleich 
um  die  Anlegung  des  Baluigrundbuchblatts 
zu  ersuchen.  Bei  Bahnen,  welche  dem  Be- 
triebe noch  nicht  übergehen  sind,  entsteht 
in  diesem  Falle  die  Bahneinheit  mit  der 
Eintragung  im  Bahngrundbuche. 

§  47. 

Eine  Zwangsvollstreckung  in  andere, 
als  die  im  Reichsgesetze  vom  3.  Mai  1880, 
betreffend  die  Unzulüssigkeit  der  Pfändung 
von  Eisenbahnfahrbctriebsmitteln  (Reichs- 
Ges.-Bl.  S.  131),  bezeichneten,  zur  Bahn- 
einheit gehörigen  Gegenstände  findet  nur 
statt,  soweit  die  Bahnaufsichtsbehörde  be- 
scheinigt, dass  die  Vollstreckung  mit  dem 
Betriebe  des  Bahnunternehmens  verein- 
bar ist. 

Die  in  Absatz  1  bestimmte  Beschrän- 
kung der  Zwangsvollstreckung  kommt  in 
Wegfall,  sobald  die  für  das  Bahnunter- 
nehmen crtheilte  Genehmigung  erloschen  ist. 

Sechster  Abschnitt.  Zwangsliquidation. 
S  48. 

Nach  Erlöschen  der  Genehmigung  für 
das  Bahnunternehmen  ist,  wenn  üb«'r  das 
Vermögen  des  Bahneigenthümers  der  Kon- 
kurs eröffnet  ist,  auf  Antrag  von  dem  Amts- 
gericht, bei  welchem  das  Konkursverfahren 
anhängig  ist,  zur  abgesonderten  Befriedi- 
gung der  Bahnpfandgläubiger  aus  den  ein- 
zelnen Bestandteilen  der  Bahneinheit  die 
Zwangsliquidation  zu  eröffnen. 

Zu  dem  Antrage  ist  jeder  Bahnpfand- 
gläubiger,  sowie  der  Konkursverwalter  be- 
rechtigt. 

8  49. 

Der  Beschluss,  durch  welchen  die 
Zwangsliquidation  eröffnet  wird,  ist  öffent- 
lich bekannt  zu  machen.  Der  den  Antrag 
auf  Zwangsliquidation  abweisende  Beschluss 
des  Gerichts  ist  dem  Antragsteller  von  Anits- 
wegen  zuzustellen. 

§  50. 

Gegen  den  Eröffnungsbeschluss  steht 
jedem  Bnhiipfandgläuhiger,  sowie  dem  Kon- 
kursverwalter, gegen  den  abweisenden  Be- 
schluss dein  Antragsteller  die  sofortige  Be- 
schwerde nach   Massgabe   der  Deutschen 
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zu.    Die  Frist  zur  Einlegung  der  Beschwerde 
gegen  den  Eröffnungsbeschluss  beginnt  mit 
der  Bekanntmachung  desselben  (§  49j. 
8  51. 

Nach  der  Bekanntmachung  des  Eröff- 
nungsbeschlusses und  bis  zur  Beendigung 


der  Zwangsliquidation  findet  eine  selbstän- 
dige Verfolgung   des  Pfandrechts  durch 
einzelne  Bahnpfandgläubiger  nicht  statt. 
8  52. 

Zugleich  mit  der  Eröffnung  der  Zwangs- 
liquidation ernennt  das  Gericht  einen  Liqui- 
dator und  beruft  eine  Versammlung  der 
Bahnpfandgläubiger  zur  Bestellung  eines 
Ausschusses  von  mindestens  2  Mitgliedern. 

Auf  die  Berufung  und  Leitung  der  Ver- 
handlung finden  £  29  Abs  2  und  £  30  Abs.  1 
Anwendung. 

Wahlen  erfolgen  nach  relativer  Mehr- 
heit, andere  Beschlussfassungen  nach  abso- 
luter Mehrheit  der  Stimmen  «1er  erschienenen 
Gläubiger.  Die  Stimmenmehrheit  wird  nach 
den  Beträgen  der  Forderungen  berechnet. 
Die  Inhaber  von  Theilschuldverschrcibun- 
gen  müssen  dieselben  nach  Anordnung  des 
Gerichts  hinterlegt  haben. 

§  53. 

Der  Name  des  Liquidators  ist  öffentlich 
bekannt  zu  machen.  Ihm  ist  eine  urkund- 
liche Bescheinigung  seiner  Bestellung  zu 
ertheilen,  welche  er  bei  Beendigung  seiner 
Geschäftsführung  zurückzureichen  hat. 

Die  Vergütung  für  die  Geschäftsführung 
des  Liquidators  wird  in  Ermangelung  einer 
Einigung  mit  dem  Ausschüsse  der  Bahn- 
pfan  Igläubiger  und  dem  Konkursverwalter 
durch  das  Gericht  festgesetzt.  Das  Gleiche 
gilt  für  eine  den  Mitgliedern  des  Ausschusses 
bewilligte  Vergütung,  wenn  über  die  Höhe 
derselben  eine  Einigung  mit  der  Versamm- 
lung der  Bahnpfandgläubiger  und  dem  Kon- 
kursverwalter nicht  erzielt  wird. 

Auf  Antrag  des  Gläubigerausschusses 
kann  das  Gericht  den  Liquidator  wegen 
Pflichtverletzung  oder  aus  anderen  wichti- 
gen Gründen  entlassen. 

Gegen  die  in  diesem  Paragraphen  be 
zeichneten  Entscheidungen  des  Gerichts 
findet  Beschwerde  nach  Massgabe  der 
Deutschen  Zivilprozessordnung  ($8  531  bis 
538)  statt.  Dieselbe  ist  im  Fülle  des  dritten 
Absatzes  eine  sofortige  (5?  540;. 

8  54. 

Der  Liquidator  hat  als  Vertreter  der 
Bahnpfandgläubiger  die  Verwerthung  aller 
Bestandtheile  der  Bahneinheit  herbeizufüh- 
ren. In  wichtigeren  Fällen  hat  derselbe 
dem  Ausschüsse  der  Bahnpfandgläubiger 
von  der  beabsichtigten  Massregcl  Mittheilung 
zu  machen. 

Der  Liquidator  hat  die  Genehmigung 
des  Ausschusses  einzuholen,  wenn  er  Grund- 
stücke aus  freier  Hand  veräussert  oder 
einer  solchen  Veräußerung  des  Konkurs- 
verwalters zustimmt 
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Die  Zwangsverwaltung  und  Zwangsver- 
steigerung von  Grundstücken  kann  durch 
den  Liquidator  betrieben  werden,  ohne  dass 
er  einen  vollstreckbaren  Schuldtitel  er- 
langt bat. 

S  55. 

So  oft  aus  der  Verwertung  von  Be- 
standtheilen  der  Balineinheit  hinreichende 
bare  Masse  vorhanden  ist,  hat  der  Liqui- 
dator eine  Verteilung  vorzunehmen.  Die 
Kosten  und  Ausgaben  der  Zwangsliquidation 
sind  vorweg  zu  berichtigen. 

Bei  der  Vertheilung  kommen  hinsicht- 
lich der  Theilnahmerechte,  sowie  der  Reihen- 
folge und  des  Umfnngs  der  zu  befriedi- 
genden Forderungen  die  für  die  Verthei- 
lung des  Erlöses  einer  Zwangsversteigerung 
geltenden  Vorschriften  zur  Anwendung. 
Die  in  §  37  Abs.  2  bezeichneten  Entschädi- 
gungsforderungen können  Befriedigung  nur 
in  Höhe  des  Erlöses  des  einzelnen  Grund- 
stücks beanspruchen.  Die  Veitheilungen 
an  die  Bahnpfandgliiubiger  erfolgen,  ohne 
dass  es  einer  Anmeldung  bedarf,  auf  Grund 
des  Bahngrundbuchs.  Soweit  für  die  Be- 
stimmung des  Umfangs  einer  Forderung 
nach  dem  Gesetze  vom  13.  Juli  1883  der 
Zeitpunkt  der  Beschlagnahme  massgebend 
ist,  tritt  der  Zeitpunkt,  an  welchem  die  Er- 
öffnung der  Zwangsliquidation  bekannt  ge- 
macht ist  (§  49),  an  die  Stelle. 

Die  Vornahme  einer  Vertheilung  unter- 
liegt der  Genehmigung  des  Ausschusses. 
Von  der  beabsichtigten  Vertheilung  ist  der 
Konkursverwalter  zu  benachrichtigen. 

Nicht  erhobene  Antheile  sind  nach  der 
Bestimmung  des  Ausschusses  für  Rechnung 
der  Betheiligten  zu  hinterlegen. 

§  56. 

Nach  der  letzten  Vertheilung  und  nach 
der  Rechnungslegung  des  Liquidators  be- 
schliesst  auf  den  von  dem  Liquidator  und 
dem  Ausschüsse  der  Bahnpfnndgläubiger 
gestellten  Antrag  das  Gericht  die  Auf- 
hebung der  Zwangsliquidation. 

Diu«  Gericht  hat  die  Einstellung  der 
Zwangsliquidation  zu  beschließen: 

1.  wenn  die  BahnpfandgJUubiger  der 
Einstellung  zustimmen.  Auf  die  Zu- 
stimmung der  Inhaber  von  Theil- 
sehuldverschreibungcn  finden  die  Vor- 
schriften der  $$28  bis  31  Anwendung: 

2.  wenn  gegen  den  Beschluss,  durch 
welchen  das  Konkursverfahren  er- 
öffnet worden,  die  Beschwerde  einge- 
legt und  rechtskraftig  für  begründet 
erachtet  ist.  Bis  zur  rechtskräftigen 
Entscheidung  ültir  die  eingelegte  Be- 
schwerde kann   angeordnet  werden, 


dass  die  Vollziehung   der  Zwangs- 
liquidation auszusetzen  sei. 
Gegen  die  vorstehend  bezeichneten  Ent- 
scheidungen findet  Beschwerde  nach  Mass- 
gabe der   Deutschen  Zivilprozessordnung 
(§§  531  bis  538)  statt. 

Die  Aufhebung  oder  Einstellung  ist 
öffentlich  bekannt  zu  machen. 


An  Gerichtsgebühren  für  die  Zwangs- 
liquidation werden  von  der  in  §  8  des 
Deutschen  Gerichtskostengesetzes  bestimm- 
ten vollen  Gebühr  sechs  Zehntheile  und, 
wenn  die  Zwangsliquidation  eingestellt  wird, 
nur  vier  Zehntheile  erhoben. 

Die  Gebühr  wird  nach  dem  Gcsammt- 
werthe  der  Bestandteile  der  Bahneinheit 
berechnet.  Ein  Gebührenvorschuss  ist  nicht 
zu  zahlen. 

Die  Bestimmungen  des  Deutschen  Ge- 
richtskostengesetzes finden  entsprechende 
Anwendung. 

g  58. 

Die  Zwangsliquidation  in  Gemässheit 
dervorstchenden Bestimmungen  findetausser 
dem  Falle  des  Konkursverfahrens  statt, 
wenn  ein  Antrag  auf  Eröffnung  desselben 
aus  dem  Grunde,  dass  eine  den  Kosten  ent- 
sprechende Konkursmasse  nicht  vorhanden 
sei,  abgewiesen  worden,  der  Eigenthttmer 
der  Bahn  jedoch  zahlungsunfähig  ist. 

Eür  die  Zwangsliquidation  ist.  das  Amts- 
gericht, welches  für  das  Konkursverfahren 
zuständig  sein  würde,  ausschliesslich  zu- 
stündig. 

Zu  dem  Antrage  auf  Eröffnung  der 
Zwangsliquidation  ist  nur  ein  Bahnpfand- 
glüubiger  berechtigt.  Im  übrigen  tritt  an 
die  Stelle  des  Konkursverwalters  der  Eigen- 
tümer der  Bahn. 

§  59. 

Auf  Antrag  eines  Bahnpfandgläubigers, 
für  dessen  Forderung  der  Bahueigenthümer 
nicht  persönlich  haftet,  findet  die  Zwangs- 
liquidation auch  dann  statt,  wenn  der  Eigen- 
tümer nicht  zahlungsunfähig  ist.  Die  Vor- 
schriften in  Absatz  2  und  3  des  §  68  finden 
Anwendung. 

Siebenter  Abschnitt.  Schlussbestimmungen. 

§  60. 

Wenn  ein  Anderer  als  der  Eigentümer 
einer  Bahn  den  Betrieb  auf  derselben  kraft 
eigenen  Nutzungsrechts  ausübt,  so  gehört 
dies  Nutzungsrecht  in  Ansehung  der  Zwangs- 
vollstreckung zum  unbeweglichen  Ver- 
mögen. Die  Zwangsvollstreckung  erfolgt 
nach  den  Vorschriften  des  fünften  Ab- 
schnitts   dieses  Gesetzes   als  Zwangsver- 
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wnltung  durch  Ausübung  des  Nutzungs- 
rechts. Zur  Immobil  iannasse  gehören  die 
in  §  4  bezeichneten  Gegenstände,  soweit 
sie  Eigenthnm  des  Nutzungsberechtigten 
sind.  Auf  die  Zwangsvollstreckung  in  die- 
selben finden  die  Vorschriften  des  §  47 
entsprechende  Anwendung. 

§  61- 

Bei  Bahnen,  welche  nur  zum  Theil  im 
Gebiet  des  preussischen  Staates  liegen, 
finden  die  Vorschriften  dieses  Gesetzes,  so- 
fern nicht  durch  Staatsvertrag  ein  Anderes 
bestimmt  ist,  auf  die  im  preussischen  Ge- 
biet befindlichen  Bestandteile  Anwendung. 

§  62. 

Die  in  diesem  Gesetze  angeordneten 
öffentlichen  Bekanntmachungen  erfolgen 
durch  mindestens  einmalige  Einrückung  in 
den  Anzeiger  des  Amtsblattes.  Die  Be- 
kanntmachung gilt  als  bewirkt  mit  dem 
Ablaufe  des  zweiten  Tages  nach  der  Aus- 
gabe des  die  EinrUckung  oder  die  erste 
Einrückung  enthaltenden  Blattes. 

Ausserdem  erfolgt  die  Bekanntmachung 
durch  mindestens  einmalige  Einrückung  in 
die  durch  die  Statuten  oder  die  Bedin- 
gungen der  Ausgabe  der  Theilschuldver- 
schreibungen  bestimmten  Blätter.  Diese 
Bestimmung  findet  aucli  auf  die  Bekannt- 
machung des  Termins  einer  Zwangsver- 
steigerung Anwendung,  im  übrigen  bleiben 
die  Vorschriften  des  §  46  des  Gesetzes  vom 
13.  Juli  1883  unberührt. 

§  63. 

Bei  Eintragung  einer  bereits  zur  Zeit 
des  Inkrafttretens  dieses  Gesetzes  im  Be- 
triebe befindlichen  Bahn  in  das  Bahn- 
grundbuch sind  auf  Ersuchen  der  Aufsichts- 
behörde die  Forderungen  aus  einem  über 
die  Bahn  vor  dem  Inkrafttreten  des  Ge- 
setzes geschlossenen  Kaufvertrage,  soweit 
für  dieselben  ein  Vorrecht  vor  anderen 
Verbindlichkeiten  des  Erwerbers  bedungen 
ist,  sowie  die  vor  diesem  Zeitpunkte  auf 
Grund  des  in  §  22  bezeichneten  Gesetzes  aus- 
gegebenen Theilscliuld verschrei bungen  auf 
den  Inhaber  als  Bahnpfandschulden  einzu- 
tragen. Die  Eintragung  der  Theilschuld- 
verschreibungen  findet  nicht  statt,  soweit 
die  Bahn,  welche  die  Bahneinheit  bildet, 
nach  den  Ausgabebedingungen  von  der 
Haftung  für  Theilsehuldverschreibungen 
ausgenommen  war. 

Die  Eintragung  erfolgt  in  der  durch 
die  Zeit  der  Entstehung  der  Forderungen 
bestimmten  Reihenfolge  mit  dem  Vermerke, 
dass  das  Rangvcrhaltniss  der  Gläubiger  zu 
einander  nach  dem  vor  der  Eintragung 


zwischen  ihnen  begründeten  Verhältnisse 
sich  bestimme. 

Soweit  der  Bahneigenthümer  die  im 
ersten  Absätze  bezeichnete  Eigenschaft  der 
früheren  Schuld  oder  deren  Betrag  be- 
streitet, ist  bei  der  Eintragung  eine  Vor- 
merkung zur  Erhaltung  seines  Widerspruchs 
gegen  die  Pfandhaftung  der  Bahn  einzu- 
tragen. 

S  64. 

Sind  Forderungen  der  in  §  63  bezeich- 
neten Art  vorhanden,  so  hat  die  Bahnauf- 
sichtsbehörde von  Amtswegen  das  Amts- 
gericht zu  ersuchen,  das  Bahngrundbuch- 
blatt in  Gemüssbeit  der  Vorschriften  des 
zweiten  Abschnittes  dieses  Gesetzes  an- 
zulegen. 

8  65. 

Mit  der  Ausführung  dieses  Gesetzes 
werden  der  Justizminister  und  der  Minister 
der  Öffentlichen  Arbeiten  beauftragt. 


Frankreich. 

Verordnung  des  Ministers  der  öffent- 
lichen Arbeiten  vom  1.  September  1808 
Uber  die  Anlage  und  den  Betrieb  elek- 
trischer Leitnngen  an  den  Staats-  und 
Kreisstrassen.  (Bulletin  du  Ministere  des 
Travaux  Publica,  Tome  XXVIII.  September 
1893,  Seite  126  u.  f.) 

Der  französische  Minister  der  öffent- 
lichen Arbeiten  hat  am  1.  Septemher  1893 
an  sämmtlichc  Präfekten  einen  Runderlass 
gerichtet,  in  welchem  diesen  der  Entwurf 
von  Bestimmungen  über  einheitliche  Rege- 
lung der  Bedingungen  für  die  Anlage  und 
den  Betrieb  elektrischer  Leitungen  in  den 
der  Landeswegeverwaltung  unterstellten 
Staatsstrassen,  zum  Schutze  des  öffentlichen 
Verkehrs  und  der  Strassenanlieger,  mitge- 
theilt  wird.  Seither  hatten  die  Präfekten 
in  jedem  einzelnen  Falle  die  erforderlichen 
Vorsichtsmassregeln  nach  ministerieller  Ent- 
scheidung vorgeschrieben.  Die  inzwischen 
im  Verlaufe  von  10  Jahren  gewonnenen 
Erfahrungen  in  der  Anwendung  der  Elek- 
trizität sind  in  den  allgemeinen  Vorschriften 
vom  1.  September  1893  verwerthet,  die  den 
gewöhnlichen  Anforderungen  der  Praxis 
entsprechen.  Es  sollen  daher  nunmehr  in 
der  Regel  die  Präfekten  selbständig 
über  die  eingehenden  Gesuche  entscheiden 
und  ihren  Entscheidungen  den  vom  Minister 
ausgearbeiteten  Entwurf  zu  Grunde  legen. 
Die  Mitwirkung  der  höheren  Verwaltungs- 
behörde wird  auf  Ausnahmefälle  beschränkt 
bleiben. 
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Der  Entwurf  zu  den  neuen  Bcstim- 
munden  ist  das  Ergehniss  gründlicher 
Studien  eines  Ausschusses  von  sachver- 
ständigen Ingenieuren  und  des  General- 
rathes  für  die  Brücken  und  Landstrassen. 
Er  enthalt  ein  Muster  für  die  Genehmigungs- 
gesuche  und  sehreibt  vor,  welche  tech- 
nischen Materialien,  Urkunden  u.  s.  w.  den 
Gesuchen  beizugeben,  welche  Bedingungen 
für  die  Ausführung  bei  der  ersten  Anlage 
festzustellen  sind.  Der  Bewerber  hat  hier- 
nach über  die  geplante  und  die  thatsäch- 
lichc  Ausführung  seiner  elektrischen  An- 
lagen genaue  Angaben  zu  machen  und 
muss  während  des  Betriebes  fortgesetzt  die 
der  weiteren  Entwicklung  entsprechenden 
Kontrolen  ausüben.  Der  Präfekt  bestimmt 
in  jedem  einzelnen  Falle  die  dienstlichen 
Obliegenheiten  des  Ingenieurs,  der  die  Aus- 
führungen und  den  Betrieb  des  Bewerbers 
zu  überwachen  und  zu  kontroliren  hat. 
Der  Bewerber  hat  regelmässig  in  be- 
stimmten Zeitabschnitten  und  ausserdem  so 
oft  es  vom  überwachenden  Ingenieur  ver- 
langt wird,  den  elektrischen  Zustand  seiner 
Anlagen  zu  untersuchen  und  über  die  Er- 
mittlungen fortlaufende  Aufzeichnungen 
zu  führen.  Die  Ingenieure  können  sich 
auf  diese  Weise  leicht  darüber  vergewissern, 
ob  Lcitungsfähigkcit  und  Isolirung  der 
Leitungen  nicht  hinter  den  bei  dem  Gesuch 
angemeldeten  und  durch  die  Konzession 
genehmigten  G  renzwert  hen  zurückbleibt. 
Den  Ingenieuren  und  Kontroibeamten  ist 
der  Zutritt  zu  den  Werkstätten  und  Ma- 
sehincnanlagen,  wo  sich  die  elektrischen 
Apparate  befinden,  zu  gestatten,  damit  sie 
hier  durch  Vornahme  der  erforderlichen 
Prüfungen  und  Versuche  feststellen  können, 
ob  Spannung  und  Stromstärke  die  an- 
gemeldeten Wcrthe  nicht  übersteigen. 
Diesen  Bestimmungen  hat  sich  «1er  Be- 
werber ausdrücklich  zu  unterwerfen.  Er 
ist  ferner  verpflichtet,  die  Kosten,  die  etwa 
durch  die  Ausführung  amtlicher  Arbeiten, 
das  Aufnehmen  der  Pläne,  durch  Versuche 
und  Prüfungen  im  Interesse  der  öffent- 
lichen Sicherheit  verursacht  werden,  zu 
übernehmen. 

Der  Prüfekt  hat  über  die  Errichtung 
von  Stützen  für  Luftleitungen  auf  dem 
Kandc  öffentlicher  Wege  selbständig  zu 
befinden,  nur  bei  Chausseen  bleibt  die 
Entscheidung  der  höheren  Verwaltung  vor- 
behalten. Die  Luftleitungen  sollen  stets 
ausserhalb  des  Bereichs  des  Publikums 
angeordnet  sein:  besondere  Vorsiehtsmass- 


regeln  sind  zu  diesem  Zwecke  erforderlich, 
sobald  es  sieh  um  Wechselströme  oder  um 
Gleichströme  von  über  400  Volt  handelt. 
Bei  dem  Uebcrsclneiten  bewohnter  Ort- 
schaften dürfen  die  Leitungen  nur  dann 
metallisch  blank  sein,  wenn  die  elektrische 
Spannung  bestimmte  Grenzen  nicht  über- 
schreitet, und  zwar  400  Volt  bei  Gleich- 
strom und  120  Volt  bei  Wechselstrom.  Die 
Verwendung  der  Erdleitung  für  den  Rück- 
strom wird  allgemein  und  ausdrücklich 
untersagt,  was  übrigens  bereits  von  Seiten 
der  Post-  und  Telegraphenverwaltung  ge- 
schehen war  ;  Verordnung  vom  15.  Mai  1888\ 
Alle  diese  Vorschriften  gelten  nur  für  die 
gewöhnlichen  Fälle:  dagegen  werden  unter 
besonderen  Umständen,  wenn  die  Bewerber 
ein  begründetes  Interesse  daran  haben,  von 
den  Vorschriften  abzuweichen,  die  Gesuche 
von  der  höheren  Verwaltung  geprüft  und 
mit  möglichster  Rücksicht  auf  die  Forde- 
rungen der  öffentlichen  Sicherheit  und  auf 
die  Wünsche  der  elektrischen  Industrie 
entschieden  werden.  Bei  Anwendung  be- 
sonders hochgespannter  Ströme,  die  be- 
sondere Vorsichtsmassregeln  erforderlich 
machen,  soll  gleichfalls  die  Entscheidung 
der  höheren  Verwaltungsstelle  eingeholt 
werden;  dasselbe  gilt  für  alle  Fälle,  wo  es 
sieh  als  nützlich  erweist,  andere  als  die 
durch  den  Entwurf  vorgeschriebenen  An- 
ordnungen zu  treffen. 

Die  neuen  Vorschriften  sollen  keine 
rückwirkende  Kraft  haben;  bestehende  An- 
lagen unterliegen  den  Bedingungen,  unter 
denen  sie  genehmigt  wurden,  sollen  jedoch 
hinsichtlich  der  Bctriebskontrole  den  neuen 
Vorschriften  unterworfen  werden:  auch 
wenn  sich  aus  irgend  welchem  Anlass  die 
Bedingungen  der  ersten  Genehmigung  än- 
dern, soll  der  neue  Entwurf  in  vollem 
Unifange  zur  Anwendung  gelangen.  Die 
neuen  Bestimmungen  erstrecken  sich  nicht 
auf  Leitungen,  mittels  welcher  Züge  von 
Eisenbahnen  oder  Strassenbahncn  oder 
Schilfe,  die  mit  Elektrizität  bewegt  wer- 
den, ihren  Strom  zum  Antrieb  der  Ma- 
schinen empfangen.  Diese  Leitungen  sollen 
der  besonderen  Beaufsichtigung  seitens  der 
Behörde,  die  mit  der  l'eberwachung  der 
fraglichen  Eisenbahnen,  Strassenbahnen 
oder  Schiffe  betraut  ist,  unterstellt  werden. 
Dieselben  Bestimmungen,  die  für  die  elek- 
trischen Leitungen  auf  den  Staatsstrassen 
aufgestellt  worden  sind,  sollen  nach  einem 
Runderlass  vom  2.  September  18Ü3  auch  auf 
die  Departementsstrassen  An  wendung finden. 
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Kleine  Mittheil  linken. 


Neuere  Projekte,  Vorarbeiten,  Konssessions- 
erthei luu^en  und  lietriebseroffnnngen  von 
Kleinbahnen. 

I.  Projekte. 

1.  Zur  Ausgestaltung  und  Förderung  des 
Lokalbahnw  esens  in  Böhmen  hat  der  Landoaus- 
•»oliuss  beantragt,  dass  7  Lokalbahnen,  die  ein 
Baukapital  von  rund  12  Mill.  dulden  bean- 
spruchen, Beihilfe  gewährt  werden  möge  und 
zwar  der  Lokalhahn  Beneschau  —  Wlasehin 
115 000  fl.,  Xcuhaus— Xeubistriz  1(10  00)  II.,  Karls- 
bad -Johann-Georgstadt  250000  H.  Kür  die 
LokalhahnenOstcrberg-  Lauu—  Joaehiinstlial  - 
Sehlackenwerlh— Cerczau— Mochnu  mit  einer 
Abzweigung  nach  Dobri  sind  Unterstützungen 
in  Form  von  Zinsgarantieen  in  Aussieht  ge- 
nommen. Ausserdem  sind  Verhandlungen  im 
Gange  über  weitere  17  Lokalbahnen.  (Oester- 
reichisclic  EUciibahn-Zeitung  1894.  No.  1.) 

2.  Die  Herstellung  der  Strasscnbahncn: 
a)  von  Guillemins  uaeb  Vivegnis, 

b  von  Guillemins  nach  dein  Schlachthofe, 
sowie  <lie  Konzession  zum  Betriebe  dieser 
beiden  Strassenbahnlinicn  auf  15  Jahre  ver- 
giebt  die  Stadtverwaltung  von  Lilttich.  {Zeit- 
schrift für  Transportwesen  und  Strassenbau 
'.894.  Xn.  3.) 

2.  Vorarbeiten. 

Die  Vornahme  technischer  Vorarbeiten  ist 
gestattet  worden: 

1.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  vom 
Bahnhof  Troppau  über  Katharein  bis  zur 
lleiehsgrcnzo  in  der  Richtung-  gegen  Piltsch. 

2.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Station  Prachatitz  der  Lokalbahn  Wodnian— 
l'rachatitz  nach  Weilern. 

3.  Für  eine.  Dampftrambahn  von  Graz  über 
Maria-Trost  nach  Radegund  mit  einer  even- 
tuellen Abzweigung  nach  Weiz  und  für  eine 
Drahtseil-  oder  Zahnradbahn  von  Hadegund 
auf  das  Plateau  des  Schock Is. 

■1.  Für  eine  Lokalbahn  von  Scorcola  auf 
das  Plateau  von  Opcina.  Die  Bahn  soll  eine 
Fortführung  der  gleichfalls  geplanten  Draht- 
seilbahn von  Triest  nach  Scorcola  sein. 

5.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von  der 
Station  Wselhi  der  priv.  Kaiser  Ferdinands- 
N'ordbahn  nach  Gross-Karlovitz. 

6.  Für   die    vollspurige   Lokalbahn  von 
Briisau-Brünulitz  (Station   der  priv.  österr. 
ungar.  SUatseiscnhahn  >  nach  Policka. 

3.  Konzessioniert  hei  hingen. 

Konzessionen  sind  ertheilt  worden: 
1.  Zum  Bau  der  vollspurigcn  Lokalbahn 
Kaposvär— Mocsolad  am  lti.  Dezember  1893. 
Das  Baukapital  betrügt  ÖOOÜOU  H.  Die  Bahn 
zweigt  von  der  Station  Kaposvär  der  Jlaupt- 
linie  Budapest-Doinbovär-Zäkany-Fiume  ab. 


2.  Der Budapester  Strasscubahn  gosellschaft 
für  Strasscnhahuen  mit  Pferdebetrieb  zur 
Leguug  eines  zweiten  Gleises  im  Bereiche  der 
Auwinkellinic  (Schwabenberggebiet  >  mit  der 
Bedingung,  dass  diese  Arbeit  noch  vor  Beginn 
der  Sonnnersjiison  fertig  zu  stellen  sei. 
3.  Zum  Bau  von  Lokalbahnen: 

a  i  Budapest  (trau, 

hi  Baulafaiva  — Krdöszada, 

c)  Gunja  -Breka- Bosnische  Landesgrenze 

4.  Betriebseröffnungen. 

1.  Am  2t».  November  1893  Hidegkut— Gy- 
üngk  Tamasier  12  km,  abzweigend  von  der 
Station  der  ungarischen  Staatsbahn  Budapest  — 
Fiume.  (Zeitschrift  für  Eisenbahnen  und 
Dampfschiffahrt  IS'M.  Xo.  6.) 

2.  Am  1.  Dezember  1893  Hatzdorf— Eppen- 
dorf (Sachsen;  9,7i>  km,  mit  5  Stationen.  (  Ver- 
ordnungsblatt d.k.  k.  Handelsminist,  für  Eisen- 
bahn und  Schiffahrt  1891.  Xo.  14.) 

3.  Am  1.  Dezember  1S93  Herrnhut—  Bem- 
stadt  (Sachsen)  10,n»  km,  mit  7  Stationen.  (Ver 
ordnungsblatt  d.  k.  k.  Handelsmiuist.  für  Eisen- 
bahn und  Schiffahrt  1891.  Xo.  14.) 

4.  Am  1.  Dezember  1893  Borgstede -Bock 
hortu Oldenburg)  7  km,  mit  4  Stationen.  (Ver- 
ordnungsblatt d.  k.  k.  Handelsminist,  für  Eisen- 
bahn und  Schiffahrt  1894.  Xo.  14.' 

5.  Am  2.  Dezember  1893  Ksseg  Xasic 
5t)  km,  Theilstrecke  der  Esscg— Bat rina  Lokal- 
bahn, i  Zeitschrift  für  Kisenbahnen  und 
Dampfschiffahrt  1894.  Xo.  5.) 

(i.  Am  6.  Dezember  1893  Vidaret—  Dobrest 
17  km,  Zweigbahn  der  Grosswardein  -  Bele- 
nyes -Vaskoher  Lokalbahn.  (Zeitschrift  für 
Kisenbahnen  und  Dampfschiffahrt  1894-  Xo.  5.) 

7.  Am  7.  Dezember  1893  Waldhcim  — Hoch- 
litz  (Sachsen)  2»Ur>  km,  mit  7  Stationen.  (Ver- 
ordnungsblatt d.  k.  k.  Handelsmiuist.  für  Eisen 
bahnen  und  Schiffahrt  1894.  Xo.  14.) 

8.  Am  9.  Dezember  1893  Szepesbela— Podo- 
lin  Ungarn)  11  km.  (Zeitschrift  für  Eisenbahnen 
und  Dampfschiffahrt  1894.  Xo.  b.) 

9.  Am  10.  Dezember  1893  Saupersdorf— 
Wilzschhaus  (Sachsen)  24. av  km,  mit  11  Sta- 
tionen. (Verordnungsblatt  d.  k.  k.  Handels- 
minist, für  Kisenbahnen  und  Schiffahrt  1894. 
Xo.  14.) 

10.  Am  17.  Dezember  1893  die  6  km  lange, 
mich  dem  Thomson-Houstonsystem  ausgeführte 
elektrische  Bahn  Bordeaux— Bouseat  Bigeau. 


Gesetze  und  Verordnungen,  betreffend  den 
Bau  von  Kleinbahnen  in  Frankreich. 

Durch  Gesetz  vom  12.  August  1893  ist  der 
Bau  einer  schmalspurigen  Bahnlinie  mit  1  ni 
Spurweite  von  .Maubeuge  nach  Vtllers-Sirc  - 
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Nicole  uuil  einer  vollspurigen  Nebenbahn  von 
Bettrechies  nach  Hon,  mit  Abzweigung1  nach 
Bavai,  im  Departement  du  Nord,  als  im  Be- 
reich öffentlicher  Nützlichkeit  liegend  erkliirt 
worden;  diese  Erklärung  wird  null  und  nichtig, 
wenn  die  erforderlichen  Enteignungen  nicht 
binnen  1  Jahren,  von  der  Bekanntmachung 
des  Gesetzes  an  gerechnet,  vollendet  sind. 
Der  Höchstbetrag  des  Anlagekapitals  ist 
für  die,  erste  Linie  auf  65  000  Frcs.  für  das 
Kilometer,  bei  Iii..',  km  Lange  der  Balm,  und 
für  die  zweite  Linie  auf  80  000  Frc*.  für  das 
Kilometer,  bei  ;»,:.  km  Lange  der  Balm  festge- 
setzt. Der  Höchstbetrag  des  jährlichen  Staats- 
zuschusses, welcher  dem  Staatsschatz  bis  zum 
31.  Dezember  1950  zur  Last  fallt,  betragt 
12000  Frcs.  für  die  erste,  13  4"'»  Eres,  für  die 
zweite.  Linie.  Nach  dem  zugehörigen  l'eber- 
cinkommenvom  7.  Oktober  1892  braucht  der  Kon- 
zessionär nicht  mehr  als  täglich  3  Züge  in  jeder 
Richtung  gehen  zu  lassen,  solange  die  jährliche 
kilometrische  Hoheinnahme  bei  der  ersten  Linie 
4500  Frcs.  nicht  übersteigt,  taglich  4  Züge,  fall« 
der  Betrag  von  5500  Frcs.  nicht  überschritten  wird 
und  so  weiter  je  ein  Zug  mehr  bei  einer  Zu- 
nahme von  1000  Frcs.  jährlich  für  das  Kilo- 
meter; bei  der  zweiten  Linie  ist  die  Frenze 
für  3  Züge  eine  jahrliehe  Koheinuahme  von 
fiOOO  Eres.,  und  je  ein  Zug  mehr  wird  bedingt 
durch  eine  Steigerung  derselben  um  je 
1500  Frcs. 

Durch  Verordnung  vom  24.  Juli  1893  wird 
für  eine  Trambahnlinie  mit  mechanischem  Be- 
triebe zur  Beförderung  von  Reisenden  und 
Gütern  zwischen  Cormicy  und  Verzy  über 
Reims,  im  Departement  der  Marne,  der  öffent- 
liche Nutzen  erklart;  desgleichen  durch  die 
Verordnungen  vom  1t».  und  1*.  August  1893  für 
eine  Trambahnlinie  zwischen  Pontcharra  und 
la  Röchelte  mit  Abzweigung  nach  Allevard  in 
den  Departements  der  Iserc  und  vonSavoyen, 
und  für  eine  Trambahn  vom  Platz  der  Repu- 
blik in  Paris  nach  Romainville. 

Durch  Verordnung  vom  18.  August  1893 
wird  ferner  die  Trist  für  die  Enteignungen  bei 
den  Trambahnlinien  im  Departement  der  Dröme 
von  Saint-Vallier  nach  Grand-Serre,  von  Tain 
nach  Romans,  von  Valence  nach  (habeuil  und 
von  Montelimar  nach  Dieuleüt  Iiis  zum  17.  Fe- 
bruar 1894  verlängert. 

Die  Verordnung  vom  18.  August  1893  er- 
klärt öffentliche  Nützlichkeit  für  die  Herstel- 
lung eines  mit  mechanischer  Zugkraft  zu  be- 
treibenden, zur  Personenbeförderung  dienen- 
den Trambahnnetzes  in  der  Stadt  Dijon. 

Endlich  wird  durch  Verordnung  vom 
21.  August  1893  einem  Mitgliede  der  Gemeinde 
le  Haincy  die  Konzession  für  die  Trambahn- 
linie von  le  Raincy  nach  Montfermeil  ertheilt, 
deren  öffentlicher  Nutzen  durch  Verordnung 
vom  21.  April  ltws  erklärt  worden  war. 
>  Annale*  despontset  chaussces.  1*93.  September. 
S.        bis  914 


Love'sche  Anordnung  der  unterirdischen  elek- 
trischen Stronusuführung  für  Straßenbahnen. 

Die  Erklärung  der  Metropolitan  Traction- 
Company    in  Newyork  zu  Gunsten  anderer 
Strassenbahnsysteme  als  der  Kabelbahnen  und 
der    elektrischen    Bahnen    mit  oberirdischer 
Stromzuführung,  wie  sie  jetzt  in  Brooklyn  und 
Newyork  betrieben  werden,  scheint  das  System 
unterirdischer  Stromzuführung  gewisseniiassen 
zu  empfehlen  und  dürfte  daher  die  Erfinder 
von  neuem  zu  weiterer  Bethäligung   auf  die- 
sem Gebiete  anspornen.    Die  Love'sche  An- 
ordnung, die  wir  aus  Anlass  der  vorjährigen 
Milwaukeeer    Strassenbahn  Versammlung'  im 
Januarheft  S.  01  dieser  Zeitschrift  erwähnten, 
verdient  unter  diesen  Einstünden  erhöhtes  In- 
teresse, um  so  mehr,  als  nach  Mittheilung  der 
Railroad-Gazette,  der  wir  die  folgenden  Anga- 
ben entnehmen,  jetzt  zwei  Strecken  mit  diesem 
Systeme  im  Betriebe  sind  und  befriedigende 
Ergebnisse  zeigen.    Nachstehend  bringen  wir 
in    den  Figuren   1    und  2   den  guersehnitl 


Ktg.  1 


-w  J 


KiC  2. 

der  gesammten  Anordnung  vor  einem  Joch 
und  vor  einem  Einsteigeschacht,  ferner  in 
Figur  3  eine  perspektivische  Zeichnung  mit 
■  Darstellung  des  am  Strassenbahn  wagen  be- 
festigten Greifen  nebst  den  beiden  Strom- 
abnehmern, und  in  Figur  4  in  grösserem  Mass- 
stabe die  Seitenansicht  des  Stromabnehmers 
mit  Laufrolle.  Die  gusseisernen  Joche  von 
130  kg  Gewicht  sind  in  Abstünden  von  je 
1,20  m  auf  einem  Betonbett  gelagert.  Die  Fahr- 
schienen sind  mit  Spurkranzrillen  versehen 
und  auf  den  Jochen  mit  über  Kreuz  ange- 
ordneten Bolzen  befestigt.  Das  wesentliche 
an  der  unterirdischen  Leitung  sind  die  beiden 
mit  der  offenen  Seite  nach  unten  gekehrten 
l'-förniigcu  Schienen  zur  Einfassung  des 
Schlitzes  für  den  Greifer.    Die  Drahtleitungon 
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sind  unter  diesen  l'-Eiscu  angeordnet  und 
liegen  infolgedessen  geschützt  <ro^en  Feuch- 
tigkeit, Schnee  und  etwa  in  die  Leitungen 
fallende  fremde  Körper.  Die  Einsteiglücher, 
die  in  Abstünden  von  je  80  m  angeordnet 
sind,  haben  besondere  Entwässerung.  Die 
Stromleitung  besteht  aus  zwei  ^Rzölligen 
Kupferdrähten,  die  auf  besondere  Isolatoren 
befestigt  sind.  Zwischen  den  Drahtstücken 
von  je  152  ui  Länge  sind  besondere  Kuppe- 
lungen eingeschaltet,  die  ein  Ausdehnen  und 
Zusammenziehen  der  Drahte  zulassen.  Die 
Drlihte  sind  an  den  Jochen  mittels  besonderer 
Klcmmisolatoreu  aufgehängt,  die  in  Längs- 
nuthen  der  Drahthalter  eingreifen   nnd  die 


Fl*  4. 

untere  Seite  der  Drahte  für  den  Durchgang 
der  Stromabnehmerrolle  freilassen.  Letztere 
ist  in  Figur  4  von  der  Seite  und  in  Figur  8 
in  ihrer  eigentlichen  Lage  im  Strasscnkanal 
dargestellt.  Der  Stromabnehmer  ist  mit  zwei 
Hollen,  je  einer  für  jeden  der  beiden  Strom- 
leiter, versehen.  Die  Rollen  sind  an  einer 
schwingenden  Kurbel  befestigt  und  werden 
in  der  üblichen  Weise  mittels  einer  Feder  an 
den  Leitungsdraht  angedrückt,  so  dass  die 
Stromabnahme  jeder  Zeit  gesichert  ist. 

Antrieb    von    Strussenhalinwugen.  Die 

Metropolitan  Traction« umpauy  in  New-York 
hat  der  Eisenbahn-Aufsichtsbehörde  (Board  of 
Hailroad  Cominissioncrs  einen  Preis  von 
50000  Doli,  für  die  Erfindung  eines  Antrieb- 


systems von  Straßenbahnwagen  zur  Verfügung 
gestellt,  das  dem  Kabel-  und  Trolleyant riebe 
ebenbürtig  oder  überlegen  sei:  die  Aufsichts- 
behörde hat  es  indessen  abgelehnt,  das  Preis- 
richteraint  in  einer  derartigen  Frage  zu  über- 
nehmen. Der  Vorgang  dürfte  beweisen,  uass 
man  auch  in  Nordamerika  den  Beirieb  mit 
oberirdischer  Stromzuführung  nach  dein  Trol- 
leysy  stein  noch  nicht  für  eine  vollkommene 
Lösung  der  gestellten  Aufgabe  ansieht. 

Die  bayerischen  Vizinal-und  Lokalbahnen. 

In  dem  Berichte  über  den  Betrieb  der  Kgl. 
bayerischen  Verkehrsanstalteu  im  Verwaltungs- 
jahr 1892  liegen  uns  interessante  Mittheilungen 
über  die  bayerischen  Vizinal-  und  Lokalbahnen 
vor,  namentlich  über  Ausdehnung,  Anlage 
kosten.  Betrieb  und  Betriebsergebnissc. 

Das  Gesetz  vom  29.  April  1669  regelt  für 
Bayern  die  Erweiterung  und  Vervollständigung 
des  Staatseisenbahnnetzes,  sowie  den  Bau  von 
Vizinalbahuen  und  bestimmt  namentlich  in 
Bezug  auf  letztere  im  Art.  dass  der  Bau 
solcher  Bahnen  für  Rechnung  des  Staates  aus 
geführt  werden  könne,  sofern  der  Grund  und 
Boden  und  die  H  e  r  s  t  e 1 1  u  n  g  d  e  r  E r  d  a  r  b  e  i  t c  n 
ohne  Inanspruchnahme  von  Staatsfonds  ge- 
sichert ist.  Ferner  wird  in  diesem  Gesetze,  die 
Bildung  eines  Vizinalbahn-Baufonds  aus  den 
Ueberschüssen  der  Hauptbahnen  angeordnet, 
aus  dem  höchstens  die  Hälfte  des  nach  Er- 
füllung der  obigen  Bedingung  erforderlichen 
Aufwandes  entnommen  werden  kann. 

Neben  diesen  beiden  Gruppen  von  Bahnen, 
nämlich  den  Hauptbahnen  und  den  Vizinal- 
bahuen hat  das  Gesetz  vom  2K.  April  1KH2  noch 
eine  dritte  Gruppe  geschaffen,  die  Sekundär- 
bahnen,  Bahnen  von  lokaler  Bedeutung, 
wie  sie  in  späteren  Gesetzen  genannt  werden. 

Dieses  Gesetz*!  enthält  zunächst  Bestim- 
mungen Uber  Rückvergütung  des  von  Gemein 
den  und  Privaten  geleisteten,  auf  die  Erd- und 
Dammbauarbeiten  entfallenden  Aufwandes  und 
bestimmt  ferner  in  Abänderung  des  Art.  2  des 
Gesetzes  von  1*69  und  tun  den  Bau  von  Bah- 
nen von  lokaler  Bedeutung  zu  unterstützen, 
dass  solche  Bahnen  schon  dann  vom  Staate  zur 
Ausführung  übernommen  werden  können,  wenn 
die  Interessenten  mindestens  den  für  den  Bahn- 
bau  und  dessen  Zugehör  uöthigen  Grund 
und  Boden  kostenfrei  zur  Verfügung  stellen; 
Zuschüsse  des  Staates  in  Form  verlorener  Bei- 
träge  /ur  Durchführung  von  Brivatunterneh 
mutigen  sind  zulässig. 

In  dem  „Statistischen  Bericht  über  den  Be- 
trieb der  Kgl.  Bayerischen  Verkehrsunfällen 
im  Verwaltungsjahre  1«92"  findet  sich  nach 
stehende  l'ebcrsicht  des  Bauaufwandes  und 
der  Betriebsergebnissc  der  Vizinalbahuen  und 
der  Lokalbahnen  im  Jahre  1*;>2: 

•)  Nebst  Art.  2  des  Gesetzen  vom  29.  April 
1869  uiitgetlieilt  im  .Archiv  für  Eisenbahn- 
wesen* 1882,  s.  3:>o. 
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A.  Vizinalbahnen. 

Siegclsdorf  Langeiizcim 
Gcorgensginüud    Spalt  . 
Wiesau— Tirschenreuth 
Seil waben — Erding  .    .  . 
Steinach— Rothenburg  o.  T 
Iiiimcnstadt-  Sonthofen  . 
Holzkirchen— Tölz    .    .  . 
Sinzing  -  Alling  .... 
Dombühl— Feucht  wangeu 
Biessenhofcn— Überdorf  b.  Ii 
Neustadt  a.  A.  -  Windsheim 

Prien— Aschau  

Senden— Weissellhorn  .  . 
Feucht  Altdorl'  .... 
Weilheiin — Muruau  . 
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11,1« 
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11 
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79  187 
183  667 

59  682 
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369  267 
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172903 
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57  478  . 

43  714 
101  067;  . 
137  161  57  372 

158010  . 

25  104  . 

113137  . 

51 66«  . 

189041  . 
151  834 

119  888  . 

122683  . 

164  016  . 


27  294 
24  503 
240S8 
57  937 
43  249 
103  272 
138*93 
12967 
39  531 
«0  480 
38  230 
27  709 
26  491 
37  128 
92  723 
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399  275  12 
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B.  Lokalbahnen. 

1 

Geiuünden— Hammel  bürg    .   .  . 

27,»i 

1360  939 

1  350  939 

43011 

47  509 

- 

Uebcrsee— Marquartstein     .    .  . 

8,03 

343094 

312925 

25169 

5000 

47  488 

46  260 

3 

Eichst»«  Bahnhof  Stadt    .   .  . 

5,1  T 

363  285 

279  829 

53  456 

80000 

92403 

99875 

Neustadt  a.  S. --Bisehofsheim  .  . 

18,1*7 

813100 

736113 

76  987 

24913 

19758 

1 

i 

5,30 

210  657 

190  861 

7  596 

6  700 

26  943 

22  885 

• 

« 

Neustadt  a.W  N  —  Vohenstrauss  . 

25,20 

1380  533 

1  274  582 

105  951 

59  556 

48  960 

7 

28,71 

987  846 

915  939 

71  907 

79  816 

62402 

2 

8 

Erlangen— Grilfenbcrg  .... 

28,ai 

1  291  542 

1  202  553 

88  989 

121 182 

58  875 

• 

9 

Hof-Naila —Marxgrün  

22,517 

1  747  888 

1  593  184 

154  704 

126  555 

78  870 

• 

10 

Münchberg — Helmbreehts    .    .  . 

9,6* 

666  720 

618  7*1 

39436 

8  500 

46  389 

31630 

■ 

11 

Neuniarkt  -Beilngrics  

einschl.  Grcisslbaeh  —  Freystadt  . 

27,05 

9,77 

1  228  175 

1  155024 

73151 

91000 

116942 

12 

39,»if 

1504  107 

1411768 

92  339 

96  730 

107  365 

13 

Poeking— Passau  

34,06 

2972  493 

2  743  359 

229  134 

86  549 

82  300 

14 

Bad  Reichenhall  -Berchtesgaden 

18,M 

1  449050 

1  391  700 

57  350 

93  314 

246910 

2 

15 

12,33 

578119 

629  273 

48  846 

111952 

38285 

12 

16 

Zwiesel-Grafenau  

3  Li» 

2  505  «77 

2  317  241 

168  43« 

31  154 

18  465 

17 

Passau— Freyung  

49,. .3 

5940  498 

5  575  800 

364  638 

90  895 

90430 

18 

Neusorg— Fichtelberg  

14,73 

823  172 

795  547 

27  625 

41  633 

56510 

19 

Forchlieim    Kbeimannstadt     .  . 

14,7.1 

788513 

«74  98-1 

113  529 

131  740 

85  280 

20 

Traunstein— Trostberg  .... 

21,35' 

923  164 

867  097 

56  (»67 

104  104 

4H  030 

21 

17/.7 

815  403 

754  9t* 

60435 

37  952 

56  075 

4 

22 

Hagsflirt  -Hofheiiii  

15,»;' 

747  094 

650  839 

68  755 

27  500 

38  354 

49  645 

2 

23 

Cham— Kötzting  

22.17 

1025115 

1025  054 

61 

22  290 

19  270 

9 

24 

Giinzburg-  Kruiiibach  .... 

27,17 

1  194  572 

1  101  582 

«9  990 

3  000 

37  301 

20770 

25 

Forchheim— Höclistadt  a.A.     .  . 

22,71 

71*4  004 

703  944 

120 

7  153 

3  430 

26 

Ludwigsstadt -Lehesten      .    .  . 
i  gepachtet» 

7,«IH 

504  887 

• 

• 

16134 

25  «50 

Summe  B.  |566.3'> 

32  b59707 

30  179  449 

2  091  071 

iso  701) 

1  700  521 

1  643  381 
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1099 
447 
666 
175 

1765 
966 
920 

2  808 
605 

1  25S 


44  16  299 

.  40  559 

.  17  425 

66  36953 

.    I  8665 

89  50874 

199  24  919 

.  11297 

161  36  32 

20  21  746 

92  15067 


1796  13 
22 
21 
12 
19 
206 
lj 
144 

1" 

2 

88 
7 

10 
8 


1677 
2  169 

608 
2978 ; 

868 

881 
1705 

877 
1  797 

297 

867 
88 

190 


10142 
17001 
11612 
11  723 
32  954 
36  409 
11204 

6  906 
23  629 
12 

5  521 

7  342 
4  214 

935 
47  068 


Kür  ÜbrU 
Fahr-     für  ge 
scugc ,  Ein- 

unl  Güter  na|,_ 
Thiere 

inen 


19  017 
13  791 
2U157 
13  321 
6  454 
26  713 
37  697 
46  773 
61561 

15  005 
40929 

86816 
61705 
84070 
36923 

18  461 
61 012 

8  922 
39  452 
61268 

16  252 

19  314 
11561 
12986 

2  971 
4  660 


467 
335 
446 
155 
199 
432 
647 
485 
597 
283 
826 

2268 
780 

2707 
438 
192 

1028 
305 
564 
622 
396 
SOS 
163 
192 
80 
228 


993  31  812 
160  35797 
57  28231 
1030  31  344 
21     8  413 

1  862  in3  734 
1954  60209 

687 

2  362 
237 

1  375 


750 
505 

1338 
686 
451 

4  589 
69 
996 

1618 
197 
853 
232 
277 
44 
36 


ü.">  256 
82603 
38451 
32574 

i 

•».>  r»7J 


45046 
20  303 
71  750 
86  296 
18  599 
15100 
43887 
27  717! 
13  070| 
17  127' 
11  181 
1  902 
63  441 


8  485 
1777 
1951 
986 
334 
4127 

2  830 

3  045 
3807 
1  367 
8  356 

3  735 
3  466 
3  649 
1  796 
4134 
3  951 
2106 
1991 
3407 
2027 
1048 
1665 
921 
225 
1953 


Summe 
aller 
Ein- 
nahmen 

M 


28  G17  1  270  519  116  764811 14  923  23  169  i>77  23763  139 


65  764 
51860 
50  842 
46836 
15421 
135858 
103  337 
75096 
150930 
55343 
79060 

72141 
100278 
136  810 
60046 
94988 
150  906 
30  001 
68093 
100  702 
46589 
34  593 
30738 
25  657 
6172 
70818 


1  843  279 


Ausgaben 


Itetuil- 
düng 
u.  8on- 

l'er 

Aus- 
caben 


Feue- 
runc 
d.  Kok»- 
IllotiV.. 
Itelcuch 
tun«  u. 
Behei- 
zung <l 
Lokale 

M 


He- 

»ahn-  P\fa,u' 
d«r 

unter-  Trans- 
haltung port- 
mittel 


LVbri- 
6« 
Aus- 
gaben 


Summe 
aller 
Aus- 
gaben 

M 


16859 
12690 
15773 
16066 
7  306 
27  625 
26  270 
25  655 
31  512 
12932 
25  829 


I 

26  428 
37  634 

27  713 
14  839 
26  456 
21294 
12  909 
14  887 
18  373 
17  461 

8  824 
7808 
4  731 
2554 
12915 


4  706 

4  855 
6853 

5  243 
2084 

11  194 
12054 

12  607 
15  916 

8121 
11224 

12  595 
22  808 
19158 

6  759 
15114 
20  321 

5  793 
5  707 

7  630 


6224 

7  808 

8  866 
3  172 

796 
6311 



6510 
2062 

2  637 
4  221 
1617 
8  166 

8  4G1 
10  014 

8831 
4  879 
8083 

7  600 
10  329 
8686 

3  378 

9  141 

6117 
."  473 
4411 
1027 
28 
14 
6 
1 

4110 


2250 
1216 
1952 
1801) 
752 
2851 

3  365 
3536 
4128 
1833 

4  632 

4  017 
4  377 

3509 
1  672 
3  707 
3  876 
1533 
1  661 
2399 
1808, 
1  466 1 
1091 


203 

1068 


616 
120 
588 
423 
151 
611 
601 
735 
1343 
443 
847 

937 
2  17« 
1  483 
^ 
610 
1243 
256 
779 
867 
4  292 
356 
832 
1051 
612 
315 


473  243236  919123  10261  335  22ts72 


29  941 
21  242 

26  803 

27  753 
11910 
50  747 
50651 
52  446 
61730 

28  2..  8 

50  616 

51  577 
77  326 
60  549 
26  031 
55028 
46  733 
260U8 
26  507 
33  080 

29  812 
18  482 
13  Gll 

9  598 
4  166 
24  717 


916  471 

21 


Dem- 
nach 
Mohr- 
Kiu- 
nahineu 


25  t 
30  618 
24  031» 
19  083 
3  511 
85111 
52  686 
22  660 
89  200 
27185 
28  445 

20564 
22952 
76  261 
34  016 
3996<> 
110  173 
3  393 
31586 
67  022 

16  777 
16111 

17  127 
15  959 

1  006 
45  601 


926808 
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Die  unter  lfd.  No.  22,  23,  24  und  25  aufge- 
führten Lokalbahnen  sind  im  Laufe  des  Jahres 
1892  zur  Eröffnung  gelangt. 

Wahrend  die  Vizinalbahnen  saimutlich  voll- 
spxirig  sind,  befindet  sich  unter  den  Lokalbah- 


nen eine  schmalspurige  (Spurweite  1  m)  und 
zwar  die  5,17  km  lange  Bahnlinie  Eichstädt 
Bahnhof  -~  Stadt  (lfd.  No.  3  der  Lokalbahnen!. 

Von  dein  Bauaufwand  Ende  1892  ent- 
fallen: 


.-lufHahnhOfc, 
auf  Aufsicht     mir  Itabn  Station« 

uml          korper  nn.l    eobflud«>  und          1  ahr- 
Vt-rwaltwitf   Sk-hlem-nlntre    lu.|,et  Elll. 

richtuncsn 

M                  >l                  M  M 

Zusammen 

Im  auf 
Oanr.en           1  kro 
M  M 

bei  den  Vizinalbahnen     .  . 

bei  den  vollspurigen  Lokal- 
bahnen (ausseid,  der  ge- 
pachteten    Strecke  lfd. 
No.  26)  

bei     der  schmalspurigen 

078  «2t     10  250  417     2  760  89Ö      1766  G78 

2*88  279     22  794  993     3  781772      2  626  491 
19  456         210  390        47  556         85  883 

15  455  611  92377 

31  991  536       57  7*; 
363  285  7026s 

An  TransportniitU'ln  waren  für  die  schmal- 
spurige Lokalbahn  Eichstädt  Bahnhof  —  Stadt 
Ende  1892  vorhanden:  3  Tenderlokomotiven, 
5  Personenwagen,  1  Gepäckwagen,  5  Güter- 
wagen und  20  Rollschemcl  zur  Beförderung 
vollspuriger  Güterwagen;  geleistet  wurden 
32840  Zug-  bozw.  Nutzkilometer  und  224 H70 
AVagenachskilometer.  Eine  Trennung  der  Be- 


'  triebsmittel  der  Vizinalbahnen  und  vollspurigen 
i  Lokalbahnen  und  deren  Leistungen  vou  denen 
der  übrigen  vollspurigen  Bahnen  ist  in  «1er 
angerührten  Quelle  nicht  erfolgt. 

Um  einen  Teberblick  über  die  Entwick- 
lung des  Vizinalbahn-  und  Lokalbahnnetzes 
seit  1882  zu  geben,  sind  nachstehend  die  Haupt- 
ergebnisse zusammengestellt : 


Bei  ritlm- 
I&jiki'  am 
Iah res 

*r hl m«* 

«lesnmmt 

bau- 
au  tu  atul 

Kinnahm»' 

Anzahl  «ler 
hefTirdertcn 
1'orHonon 

Anzahl  «ler 
befftrdertrn 
Unter 

km 

M 

M 

M 

Anzahl 

1882:  Vizinalbahnen  .... 

167,30 

15  461067 

689  21» 

466879 

61)2202 

249993 

1885:  Vizinalbahnen  .... 

167,90 

16  456611 

736069 

476  0-4 

600191 

266038 

Lokalbahnen  .... 

«7,«» 

2959115 

76  495 

41  188 

09224 

24836 

1886:  Vizinalbahnen  .... 

167,80 

16  455  611 

«87  096 

573  241 

642719 

356  760 

Lokalbahnen  .... 

316,19 

16  0t»  348 

836  458 

368884 

567  239 

288  981 

1889:  Vizinalbahnen     .   .  . 

107,30 

15155  611 

972  720 

596781 

688295 

396649 

Lokalbahnen  .... 

310,4* 

16  838  398 

1  142  437 

510164 

783  964 

848  87U 

189>>:  Vizinalbahnen  .... 

167,8i 

15  455611 

1  185  707 

673  065 

837  409 

4iior»o 

Lokalbahnen  .... 

«05..J 

24  097  488 

1  276  154 

609669 

903  931 

384926 

1891 :  Vizinalbahnen  .... 

167,so 

15466  611 

1016  888 

685  132 

756151 

403  417 

Lokalbahnen  ... 

458,*  ■ 

28132188 

1884  982 

777  071 

1  186  369 

466709 

1892:  Vizinalbahnen  .... 

167,3i 

15  455  611 

1  049  908 

701  259 

754  495 

42394« 

Lokalbahnen  .... 

5*46  », 

32859  707 

1  843  279 

916471 

1  700  521 

519116 

Elektrische  Straßenbahnen  im  Stante 
Newyork. 

Dem  neuesten  Bericht  der  Eisenbahn-Auf- 
sichtsbehörde des  Stmites  Newyork  vom 
8.  Januar  d.  .1..  der  das  mit  dem  30.  Juni  18'.i3 
endigende  Jahr  behandelt,  entnehmen  wir  aus 
einer  Veröffentlichung  in  der  Unilrnad-Gazette 


vom  Ii).  Januar  d.  .1..  S.  39.  dass  im  Staate 
im  ganzen  17  elektrische  Strassenbahnen  mit 
oberirdischer  Stromzuführung  nach  dem  Trol- 
ley-System  betrieben  werden.  Aus  der  Reihe 
von  Vorschlügen  zur  Erhöhung  der  Sicherheit 
auf  den  elektrischen  und  den  Drahtseilhahnen 
verdient  folgendes  hervorgeholten  zu  werden: 
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Alle  Wagen  sollen  mit  vier  Thiiren  versehen, 
nnd  diese  sllmmtlich  bis  auf  eine  einzige  ver- 
schlossen gehalten  sein;  offene  Wagen  sollen 
mit  Schranken  versehen  sein,  um  sie  gleich- 
falls sicher  zu  machen.  Die  bestmögliche 
Form  gitterartiger  Schutzvorrichtungen  (fender) 
zum  Verhüten  von  Uebcrfahren  sollte  ange- 
wandt werden,  da  es  nicht  gerechtfertigt  er- 
scheint, zu  warten,  bis  eine  vollkommen  be- 
friedigende Form  gefunden  ist;  dabei  soll  man 
im  Betriebe  indess  so  vorsichtig  verfahren, 
dass  die  Schutzvorrichtung  womöglich  uiemals 
zur  Anwendung  gelangt.  Auf  Strassenkreu- 
zungen  soll  die  Geschwindigkeit  der  Wagen 
«V»  km  für  die  Stunde  nicht  übersteigen  und 
bei  Abzweigungen  soll  der  auf  ein  anderes 
Gleis  übergehende  Wagen  vorher  völlig  zum 
Halten  gebracht  werden.  Auf  Strasscnkrcu- 
zungeu  soll  ein  Begegnen  der  Wagen  vermie- 
den werden.  Man  soll  Aufsichtsbeamte  ver- 
wenden, die  befähigt  sind,  die  strengste  Dis- 
ziplin zu  schaffen  und  zu  erhalten,  und  an 
besonders  gefährdeten  Punkten  besondere 
Wärter  anstellen.  Bei  Krümmungen  der  Bahn, 
wo  der  Ausblick  eingeschränkt  ist.  soll  die 
Geschwindigkeit  ermässigt  werden.  Der  Ge- 
brauch von  Luftdruckbremsen,  wie  die  auf 
den  Kabelbahnen  der  Stadt  Newyork,  sei  in 
Aussicht  zu  uehmeu.  Alle  Bewerber  um  die 
Stellung  eines  Wagenführers  soll  man  einer 
gründlichen  Prüfung  unterziehen  und  im  Falle 
eines  befriedigenden  Ausfalls  zunächst  in  den 
Werkstätten  oder  in  der  Kraftstation  beschäf- 
tigen: demnächst  sollen  sie  uuter  Anleitung 
eines  Aufsehers  auf  einem  Wagen  Dienst 
thun  und  selbständig  zuerst  auf  Linien  mit 
schwachem  Verkehr  verwendet  werden.  Alle 
Wagen  auf  elektrischen  Bahnen  mit  über  3°0 
Steigung  sollen  stets  Sand  mit  sich  führen. 


Das  Anhalten  der  Wagen  soll  stets  an  Kreu- 
zungen stattfinden  mit  Ausnahme  bestimmter 
Haltepunkte,  die  von  Kreuzungen  weit  ent- 
fernt liegen.  In  Vorstadtbezirken  soll  die  Ge- 
schwindigkeit der  Wagen  20  km  für  die 
Stunde  nicht  überschreiten,  während  in  beleb- 
teren Strassen  die  Geschwindigkeit  von  den 
Ortsbehörden  vorzuschreiben  ist.  Der  von 
Professor  Plymton  in  Brooklyn  befürwortete 
mechanische  Regulator  zur  Einschränkung 
der  Geschwiudigkeit  wird  hinsichtlich  der 
Sicherheit  als  zweifelhaft  bezeichnet,  und  der 
Gebrauch  eines  Indikators  im  Wagen  empfoh- 
len, dergestalt,  dass  der  Wagenführer  und 
die  Fahrgaste  mit  einem  Blick  übersehen  kön- 
nen, wie  gross  die  Fahrgeschwindigkeit  ist. 
Die  Strassonbahnwagen  sollten  geseUIich  ge- 
zwungen sein,  vor  Kreuzungen  mit  Dampf- 
bahnen zu  halten,  falls  nicht  selbstthätige, 
von  einander  abhängige  Signale  vorhanden 
sind. 


Strassen  bahn  Hannover. 

Die  Betriebscinnahme  betrug: 

seit 
1.  Januar 


in  der  Zeit 

M 

vom  21  Januar 
bis  27.  Jan.   1894    17  473,4% 

vom  28.  Januar 

bis  3.  Febr.  1894  20K76,So 
vom    4.  Februar 

bis  10.  Febr.  1H94  19236,9i 
vom  11.  Februar 

bis  17.  Febr.  1894  181508,» 
vom  18.  Februar 

bis  24.  Febr.  1894  17  037,%.. 


1894 
M 


im  g  Mellen 
Zelt  ran  m 
den  Vor- 
jahr«» 
M 


70  750.»»  56879.«* 

91627,i.\  78  541. is 

110864,io  88308J» 

129  872,«  103  51s,« 

146  4HMU  118  7B:J,ü 


Lokalbahn -Aktiengesellschaft  in  München. 

I.  Einnahmen  der  deutschen  Linien. 

1.  Im  Dezember  189  3. 


1.  .lannnr  hin  31.  Dezember 

Linie 

1892 

law 

1892 

188« 

kin 

M 

Uni 

M 

M 

M 

44 

9930 

44 

9  677 

123  966 

116  809 

Ravensburg— Weingarten  .... 

1 

3071 

4 

3  147 

39  609 

41  719 

Sonthofen — Oberstdorf  

14 

3  656 

14 

4  040 

71  561 

74  005 

31 

17  468 

31 

14  772 

233  828 

251605 

9 

2083 

9 

2206 

89664 

41665 

Murnau— Garmisch  Partenkirchen 

25 

9  253 

26 

9  635 

177  591 

194  109 

Fürth— Zirndorf— Cadolzburg    .  . 

13 

6256 

13 

6116 

50600 

78  902 

27 

88  405 

27 

16212 

388  071 

426  043 

12 

5  L32 

19  992 

Summe 

167 

84121 

179 

69  936 

1  124  890 

1243  789 

21 
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2.  Im  Januar 

1894. 

t 

Januar 

1.  Januar  bin 

L  i  Ii  i  g 

1884 

189 

189 

km 

M 

kui 

M 

M 

M 

AA 
44 

7  876 

44 

8  935 

Ravensburg' — Weingarten     .    .  . 

'1 

3167 

4 

3  551 

Sonthofen— Oberstdorf  

14 

8  5% 

14 

3  989 

14  944 

31 

17  246 

9 

2021 

9 

2  258 

Murnau-Garmiseh-Partcnkirchen 

25 

8  44U 

25 

9  335 

13 

1403 

13 

r\  1  ix 

27 

26  593 

27 

17  291 

14 

6  299 

• 

Summe 

167 

71  100 

181 

731  »52 

II.  Einnahmen  der  ö*terreicbisch-nngari*chen  Linien  im  Oktober  1898. 

Oktober 

1.  Januur  bin  31  Oktobor 

Linie 

18SÖ 

1892 

1880 

1882 

km 

II  ö  W. 

kn. 

11  <V  W. 

II.  ö.  W. 

11.  ö.  W. 

Salzkauimergut  lokalbahnen  mit 

1 

Schafbergbahn   

m 

12630 

41 

8  08.T, 

202  334 

87  477 

Stoiiiumanger— Finkafeld  .... 

53 

13  697 

53 

10  508 

122045 

107  818 

Wos tungar is che  Lokalbahnen  .  . 

297 

80  845 

297 

47  935 

544  816 

367  057 

Summa 

4H, 

10Ü672 

391 

Ht;531 

869  195 

561 852 

T  r  a  m  Ii  a  h  n  Fraukf  u  r  t  a.  M. 

Betriebsergebnisse  für  den  Monat  Januar  1894. 


Uctrlebs-Einntthiuen 

1C93  1884 
M  M 

Oegen  .las  Vorjahr 

mehr  weniger 
M  M 

lletiieb* 

uti'l 
Kutzlange 
in 

km 

Bei  riebe- Kinnabnicn 
für  das  Kilometer 

1893  1894 
M  M 

Geyen  Ja-»  Vorjahr 

mehr  weniger 
M  M 

lt!2  869,7; 

178  079,* 

10  209,-n 

24,M» 

7  469,7s     7  059^) 

410,1» 

Büchersc h  <\  u. 


Aue,  R.,  Geli.  Kegierungsrath  a.  D.  Was 
thut  dein  Kreise  Göthen  noth?  Vor- 
Bcliliige  wegen  umfassender  Einrichtung 
von  Schmalspurbahnen  für  seine  weitere 
wirtschaftliche  Entwicklung.  Dessau 
1894.    Paul  Bauuianu.   8".    18  S. 
Es  ist  eine  der  erfreulichen  Folgen  de» 
preussischen  Gesetzes  vom  28.  Juli  1892, 
dass  es  nicht  nur  in  Preussen,  sondern  itn 
ganzen  deutschen  Reiche  die  Wichtigkeit 
der   Anlage    kleiner,    billiger,  einfacher 


Bahnen  zur  Erschliessung  der  vom  grossen 
Eisenbahnverkehr  seitwärts  liegenden  Ge- 
biete von  neuem  zum  Bewusstsein  gebracht 
und  zur  Herstellung  solcher  Bahnen  auge- 
regt hat.  Selbstverständlich  konnte  nicht 
alsbald  nach  dem  Inkrafttreten  des  Gesetzes 
vom  28.  Juli  1892  ganz  Preussen  mit  einem 
Netze  von  Kleinbahnen  überzogen  sein. 
Aber  ohne  das  Gesetz  wäre  sicherlich  diese 
so  ungemein  bedeutungsvolle  Frage  nicht 
wieder  auf  die  Tagesordnung  gekommen  und 
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schwerlich  würen  so  zahlreiche  Vorermittlun- 
gen für  die  Anlage  von  Kleinbahnen  von 
den  verschiedensten  Seiten  her  angestellt. 
Ein  schätzenswerther  Beitrag  zur  prakti- 
schen Lösung  der  Kleinbahnfrage  in  dem 
herzoglich  anhaltischen  Kreise  Cöthen  ist 
die  vorstehende  Schrift  eines  mit  den  Ver- 
kehrsverhllltnissen  dieses  Gebietes  voll- 
kommen vertrauten  Mannes.  Seine  Vor- 
schlüge Uber  den  Bau,  die  Finanziirung  und 
den  Betrieb  der  Kleinbahnen  stehen  auf 
dem  Boden  der  bekannten  Schrift  des 
Landraths  v.  Unruh.  Er  schlägt  eine  Spur- 
weite von  (50  cm  vor,  die  Bahnen  sollen 
Zubringer  für  die  Erzeugnisse  der  zahl- 
reichen landwirtschaftlichen  und  indu- 
striellen Anlagen  des  Kreises,  insbesondere 
der  Zuckerfabriken  und  der  Braunkohlen- 
gruben, zu  den  den  Kreis  durchziehenden 
Hauptbahnen  werden  und  sich  von  der 
Stadt  Cöthen,  dem  Mittelpunkt  des  Kreises, 
nach  allen  Richtungen  hin  erstrecken.  Im 
ganzen  schlägt  der  Verfasser  18  Klein- 
bahnen in  einer  Gesammtlänge  von  183  km, 
die  kürzeste  von  4  km,  die  längste  von 
1")  km  vor.  Insbesondere  empfiehlt  er,  den 
Plan  als  ein  Gesa mmtesaufzufassen  und  nicht 
etwa  zunächst  nur  die  voraussichtlich  ertrag- 
reichsten Bahnen  zu  bauen.  Er  befürchtet, 
dass  dann  die  weniger  ertragreichen  über- 
haupt nicht  gebaut  und  damit  die  ganze 
Bedeutung  des  Planes  für  da*  wirtschaft- 
liche Leben  des  Kreises  wesentlich  abge- 


schwächt werde.  Als  bewegende  Kraft 
empfiehlt  Aue  das  Gas  zu  benutzen.  Er 
tritt  warm  ein  für  die  Lührig'schen  Gas- 
wagen, die  in  Dresden  und  in  der  Schweiz 
bereits  mit  Erfolg  verwendet  sein  sollen 
und  für  ländliche  Bahnen  dem  elektri- 
schen Betriebe  mittels  Oberleitung  vorzu- 
ziehen seien.  Gutachtliche  Aeusserungen 
zweier  Techniker  über  die  Gasmotorwagen 
werden  im  Anhang  veröffentlicht.  Die 
Kosten  der  Bahnen  werden  nach  den  in 
anderen  Ländern  und  Gegenden  gemachten 
Erfahrungen  —  technische  Vorermittlungen 
sind  für  sie  noch  nicht  gemacht  —  auf 
15  000  bis  höchstens  25000  M  für  das  Kilo- 
meter veranschlagt.  Diese  Kosten  werden 
nach  Meinung  des  Verfassers  wohl  durch 
die  vereinigten  Kräfte  des  Staates  Anhalt, 
des  Kreises  Cöthen,  der  Gemeinden,  der 
Grundbesitzer  und  der  Industriellen  aufzu- 
bringen sein.  Der  Betrieb  wird  seiner 
Meinung  nach  am  besten  durch  einen  selb- 
ständigen Unternehmer  geführt  werden.  — 
Auch  für  den  mit  den  wirtschaftlichen 
Verhältnissen  des  Kreises  Cöthen  nicht 
näher  Bekannten  —  wie  den  Referenten  — 
haben  die  Vorschläge  des  Verfassers  viel 
Bestechendes.  Jedenfalls  zeugen  sie  von 
warmer  Theilnahme  für  die  wirtschaftliche 
Entwicklung  seiner  engeren  Heiinath  und 
von  richtigem  Verständniss  des  Wesens  der 
Kleinbahnen,  und  so  wird  ihnen  der  Erfolg 
wohl  auch  nicht  fehlen.  v.  d.  L. 


Zei  tsc  h  ri 


Elektrotechnische  Zeitschrift.  ts!t4. 

I \  lieft  i.  -S'.  »0 

St  ufenbahn  nut  gleichmässig  vervielfachter 
Geschwindigkeit  und  Zugkraft  in  der 
Weltansstcllung  zu  Chicago.   Von  Kuno 
Thurnaucr.   Mit  10  Abbildungen. 
Ausführliche  Beschreibung  der  elektrisch 
betriebenen  eigentümlichen  Mahn,  deren  Vor- 
zug in  erheblich  gesteigerter  Leistungsfähig- 
keit für  Massenbeförderung  besteht. 

[Heft  3  S.  33.) 

lieber   die   Störungen  physikalischer 
Beobachtungen  durch  eino  elek- 
trische  Straasenbahn.     Von   (>.  E. 
Meyer  und  K.  Mützel. 
An  dein  Universitätsgebäude  zu  Breslau, 
in  dem  das  physikalische   Kabinet  unterge- 
bracht ist,  führt  eine  elektrische  Eisenbahn 
vorbei,  die  oberirdische  Stromzulcitung  und 
Rücklcitung  durch  die  Schienen  besitzt.  Zur 


f  ton  seh  a  u. 

Ermittlung  der  Störungen,  die  hiedurch  für 
magnetische  und  elektrische  Messungen  ver- 
ursacht werden,  sind  zahlreiche  Beobachtungen 
angestellt,  welche  ausführlich  mitgeteilt  wer- 
den und  mit  den  in  Königsberg  gefundenen 
Ergebnissen  gut  übereinstimmen.  (Vcrgl. 
Heft  1  dieser  Zeitschr.  S.  67.)  Am  Schiusa  der 
Abhandlung  wird  hervorgehoben,  dass  schon 
vor  dem  Bau  der  Bahn  feinere  Messungen 
wegen  des  geräuschvollen  Wagenverkehrs  in 
dem  gegen  Erschütterungen  nicht  genügend 
gesicherten  Gebäude  unmöglich  waren. 

[Heft  3.  'S.  37.] 

Bndapester  Elektrische  Stadtbahnge- 
sellschaften. 
Mitteilung  über  die  Geschäftstätigkeit 
im  Jahre  J8S»3  und  über  die  Steigerung  der 
Einnahmen  *eit  Einrichtung  elektrischen  Bc- 
triebe>  auf  einzelnen  Linien.  ;  Vergl.  auch  S.  IfiS 
bei  Verordnungsbl.  f.  Eisenbahn  u.  Dampf- 
schiffahrt.! 
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Glasern  Annalm  für  Grwerbr  und  Rnuwesen 

1894. 

[.v...  :w,  s.  /— 7.) 

Ausführliche  Mittheilung  über  Erörterung 
d»T  Fru^e:  „Ist  der  elektrische  Betrieb  auf  den 
Hauptciscnbahncn  oder  auf  einzelnen  derselben 
durchführbar  und  zweckmässig,  bejahenden 
Falles  in  welcher  Weise?"  in  der  Versammlung 
des  Verein«  für  Kisenbahiikunde  zu  Berlin  vom 
14.  November  ls<J3. 

|  Xo.  M\  S.  32.] 

Transporteur  znin  Bewegen  von  nor- 
uialspurigen  Yollbahnw  agen  auf 
schmalspurigen  Bahnen  mit  klein- 
ste n  K  nrven. 
Eingehende,  durch  vier  Abbildungen  ver- 
deutlichte Beschreibung  der  von  »1er  Maschinen- 
fabrik  Esslingen  erltauteti  und  in  beträcht- 
licher Anzahl  gelieferten  zweiachsigen  Roll- 
bücke  zur  Beförderung  von  vollspnrigen 
Güterwagen  auf  Schmalspurbahnen.  Die  be- 
schriebene Bauart  hat  gegenüber  den  alteren 
Anordnungen  den  Vorzug  geringen  Gewichts, 
grosser  Beweglichkeit  und  völliger  Unab- 
hängigkeit von  der  Spurweite  der  Hauptbahn. 
Das  Auf-  und  Abladen  der  Wagen  auf  die 
Hollböcke  erfolgt  leicht,  sicher  und  binnen 
kürzester  Zeit  in  einem  besonderin  Strang, 
woselbst  das  .Schmalspurgleis  sich  um  durch- 
schnittlich 38  cm  unter  das  Hauptbahnglci* 
senkt.  Diese  Bauart  scheint  berufen  zu  sein, 
dein  sich  allgemeiner  fühlbar  machenden  Be- 
dürfnis» nach  Hollböcken  behufs  Vermeidung 
des  Einladens  der  Güter  beim  (  ebergang  der 
W  agen  auf  Bahnen  mit  anderer  Spurweite,  in 
einfachster  und  zw  eckmiissigster  Weise  abzu- 
helfen. 

I.«  rt.ic  fvrrrv.  Mli. 

[Xo.  Mii,  S.  3S.\ 

t'ompagnic  "les  Trainways  de  Paris  et 
du  de  parte  m  eut  de  la  Seine. 
Mittheiluiigen  über  Betricbsergebnisse  der 
Trambahnlinieii  von  (ourbevoic  nach  Paris- 
F.toile  und  von  (  ourbevoie  nach  La  Madeleine. 

[X<>.  £y,\  s.  43.) 

Tramway  clectr'njue  de  Lyon  a  Oullins. 

Die  Lyouer  Omnibus-  und  Tramhahnge- 
scll.sehaft  hat  beschlossen,  elektrische  statt  der 
thierischen  Zugkraft  auf  der  ö  km  langen 
Linie  von  Lyon  nach  nullius  anzuwenden. 
Die  Balm  ist  zum  Thei!  doppelgleisig.  Die 
Kraftstation  soll  zwei  Rölircitkessel,  zwei 
Dampfinaschine.n  von  1ÖO  FS  und  zwei  Thom- 
son-Houston-Dynamos einhalten. 

[Xo.  .iSV,  S.  74.] 

Tramway  du  Font  Lafayette  A  1"  Expo- 
sition. Departement  du  Rhone. 
Fin  den  Besuch  der  Ausstellung  von  Lyon 
zu  erleichtern,  beabsichtigen  die  Konzessionäre, 
eine  Trambahn  vom  Fark  nach  dem  Font  La- 
fayette. einem  der  wichtigsten  Mittelpunkte 
der  Stadt,  herzustellen.    Die  Linie  soll  elek- 


trisch nach  demselben  System,  das  in  Cler- 
lnont-Fcrrand  zur  Anwendung  gekommen,  be- 
triehen werden.  Die  Wagen  sollen  vermittelst 
eines  Elektromotors,  System  Thury.  von  20  PS 
eine  Geschwindigkeit  von  30  km  in  der  Stunde 
erhalten.  Die  Kraftstation  wird  auf  dem  An>- 
stelluugsgelilndc  angelegt. 

Jimhuad  Uaztlle.  Mti. 

[Xo.  3.  S.  42-\ 

New  Kail  Connection  for  Track-Circuit 
Signals.  Mit  ö  Abbildungen. 
Sehicnenverbindung  für  elektrische  Bahnen 
durch  Drahtstücke,  die  den  Zweck  hat,  den 
Widerstand  für  den  Durchgang  des  Stromes 
möglichst  zu  verringern.  Die  Drahtenden  sind 
keilförmig  ausgeführt  und  in  den  Löchern  des 
Schienensteges  nahe  am  Schienenstoss  be- 
festigt. Infolge  der  geringeren  Anzahl  ein- 
zelner Bcstandtheile  soll  diese  Verbindung 
weniger  Widerstand  bieten,  dauerhafter  sein 
und  kleinere  Löcher  in  den  Schienen  erfordern, 
als  die  jetzt  übliche  Anordnung.  (Zum  Patent 
angemeldet. 

[Xo.  4,  &  62.; 

Standard    Railroad    Track    for  Stone 
Block  Fa  ved  Streets. 

Beschreibung  und  Abbildung  des  neuen 
Gleisoherbaues,  der  kürzlich  von  Seiten  der 
New  -York  Central-  &  Hudson-River  Eisenbahn 
gesellschaft,  im  Zusammenhang  mit  einer  Uni- 
pflastcrung  der  Washingtonstrasse  in  der  Stadt 
Syracuse,  auf  über  «2  km  Lange  zur  Ausfüh- 
rung gebracht  worden  ist.  Eigentümlich  ist 
hierbei  die  Verbindung  einer  Winkelschione 
mit  der  Nornialschiene,  durch  die  der  gewöhn- 
liche Oberbau,  den  Zwecken  des  Fuhrwerks- 
verkehrs entsprechend,  in  einen  Strassenbahn- 
oberhau  umgewandelt  wird,  bei  welchem  auch 
auf  die  Bedingungen  eine>  guten  Anschlusses 
des  Strasscnpliasters  an  die  Schienen  Rück- 
sicht genommen  ist.  Die  breitfüssige  Vignol- 
schieue  ist  aufgusseisernen  Stühlen  von  pjj  cm 
Höhe  gelagert  und  von  beiden  Seiten  mit 
eigeuthiimlichen  Klammern  befestigt;  die 
Stühle  sind  in  der  gewöhnlichen  Weise  auf  die 
hölzernen  (^uerschwcllen  aufgenagelt.  Die 
Winkelschienen  sind  ähnlich  wie  unsere  ge- 
wöhnlichen Lasehen  mit  den  Fahrschioneu 
durch  Bolzen  verbunden,  wobei  die  sichere 
Lage  durch  besondere  keilförmige  Anlage- 
flächen  erreicht  werden  soll.  Diese  Anord- 
nung, welche  auch  bereits  an  einigen  Stellen 
bei  den  Strasseubahucii  New- Yorks  Anwendung 
gefunden  hat.  soM  sieh  gut  bewahrt  haben. 

titn-rt  Itailii  aii  Journal.  IHM. 

[  Vol.  X,  Xo.  1,  S.  i. 
Electric  lUilway  Gonstruciiou  in  Phila- 
del ph  ia. 

Ausführliche  Beschreibung  der  Linien  und 
Anlagen  der  bestehenden  vier  Strasseubahn- 
gese.INchaftea.  mit  vielen  Abbildungen. 
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A  iic»  Car  .uhI  Truck 


Vol.  .V,  No.  I.  8.  15.) 
Mit  2  Abbildungen. 


S  t  a  r  t  i  n  g 


[I'«/.  A'.  Xo.  1.  8.  IS., 
Tlie  1  Ii  Cr  i  iib  ic  Yalue  of  Street  Kailway 
Investments.    By  Edw.  E.  Higgins. 

(  Vol.  X,  -Vo.  /,  8.  31.\ 
<i.is   Motor«  Employed  t'or  Street  Kail- 
way   Purposes    in    Dresden;  Gas 
Traction  on  the  Swiss  Hailway  t'rom 
Neufehatel  to  St.  Blaise. 

Vol.  X.  X».  y,  ,v.  32.  j 
New  Mctallir  Pavement  l'o r  T ra in «  ay s. 

i  Vol.  X.  So.  /,  S.  38.] 
the  t  able  Cars  on  Third  Ave- 
nue, New-York. 

Eingehende  Beschreibung  der  am  4-  De- 
zember vorigen  Jahres  eröffneten  Kabelbahn, 
mit  mehreren  Abbildungen. 

[Vol.  X,  Xo.  1.  8.  47.] 
The  „Imperial-  Steel  Truck.   Mit  2  Ab- 
bildungen. 

Ausführliche  Beschreibung  einer  ver- 
besserten l'ntergestellanordnung  fürStrasseu- 
bnhnwagen. 

{  Vol.  X,  Xo.  1.  8.  OS.) 
The  Hequirenieuts  of  Safcty  Applianccs 
for  Street  Railways. 

Eingehende.  Erörterung  der  Anforderungen, 
dir  an  die  Schutzvorrichtungen  der  Wagen 
zum  Verhindern  des  l'ebcrfnhrens  (Tender)  zu 
stellen  sind. 

Zeitschrift  für  Eisenbahnen  und  Dam \>f nein ff- 
fahrt.  1HM. 

[No.  5.\ 

Bemerkungen    zur    künftigen  Gestal- 
tung    des     Lokalbahn  weseiis  in 
Oesterreich.    Von  Prof.  Dr.  Emil  Sax. 
Es  wird  ausgeführt,  dass,  da  der  Staat 
finanziell  den  Bau  von   Lokalbahnen  unter- 
stützen wolle,  er  auch  die  gesammte  Bautä- 
tigkeit zu  regeln  und  allein  zuvor  einen  Plan 
zu  entwerfen  habe,  wo  und  wie  die  Bahnen 
gebaut  werden  sollen.   Hierbei  theilt  Verfasser 
die  Lokalbahnen  iu  2  Gruppen,  nämlich  in 
solche,  „die  zu  dem   Gesautintinteresse  des 
Staates   in  näherem   Vcrhältniss   stehen,  als 
andere"  (in  Deutschland  sind  solche  Bahnen 


Beihilfe  zu  erfreuen  haben  sollen.  Es  wird 
vorgeschlagen,  eine  Kiscnbahurcntcnbank  in 
grossem  Massstabe  zu  gründen,  welche  den 
einzelnen  Privatuniernehiiiungen,  ähnlich  wie. 
in  Belgien,  die  Beschaffung  der  erforderlichen 
Kapitalien  vermitteln  soll. 

[Nu.  5.  8.  74.] 

Zur  Beseitigung  der   l'eberfiillung  im 
Wiener  Tra in «ayverke Ii r. 

Enthalt  die  Mittheilung  der  Beschlüsse  der 
Trainwayen«|uete  und  des  Standes  der  Traui- 
wayfrage  überhaupt. 

Oextrrreichixche  Eisenbahn- Zeiht  ny.  X  VII.  J8M. 

/Xo.  Ii  und  7.J 

Der  Lokal  verkehr  auf  der  Westbahn  ab 
Wien  und  seine  Durchführung.  Von 
Gustav  Gerstel,  k.  k.  Regierungsrath  und 
Betriebsdirektor  d.  üsterr.  Staatsbahnen. 
Verfasser  behandelt  das  Thema  von  dem 
Gesichtspunkte  aus,   dass    der  Westbahnhof 
trotz  seiner   höchst  unzulänglichen  Anlagen 
dennoch  dem  Verkehr  ausreichend  dient. 

Mittheilunyen  dex  Vereins  für  die  Forderung 
dex  Lokal-  und  8traxxenbahnuexenx.  1SM. 

[lieft  1,  8.  i.\ 

lieber  die  nach  besonderen  Anforderungen 
hergestellte  schmalspurige  Waldbahn  in  Sla- 
tina.  Vortrag  v.  Ingenieur  Anton  Schmidt. 
Lageplan,  LHngcnpronl  uud  Konstruktions- 
zeichnungen der  wichtigsten  Anlagen  sind  bei- 
gegeben. 

\lhfi  1.  8. 

Vorschlage  des  niederösterr.  und  des  steier- 
markischeu  Landesausschusses  an  das  k.  k. 
Handelsministerium  über  die  sicherzustellenden 
bezw.  neu  einzuführenden  Erleichterungen 
und  Zugeständnisse,  in  Bezug  auf  die  Vor- 
bereitung, Aulage  und  den  Betrieb  von  Lokal- 
und  Straßenbahnen. 

Zeitschrift  f.  Transportuesen  u.  Straxxenbav. 

[So.  3.) 

Englischer  Strassenbahn-Oberbau.  Mit 
Abbildungen.    Von  James  Moore. 

Nach  dem  „Street  Kailway  Jorual"  in  Chi- 
cago. 

[So.  3,  8.  43-] 


„Nebenbahnen"  genannt  und  sodann  in  solche,     Die  New-Yorker  Hochbahnen. 


„welche  zur  Verbindung  aller  Gebietsteile 
des  Staates  mit  dein  Eisenbahnnetze  neben 
deu  Hauptstrllngen,  die  geschichtlich  und  ma- 
teriell die  erste  Stelle  einnehmen,  noth wendig 
sind"  in  Deutschland  „Kleinbahnen"  genannt), 
Sax  will  die  Unterstützung  und  den  Einlluss 
des  Staates  auf  die  Entwicklung  des  Lokalbahu- 
wesens  in  erster  Iteihc  den  Nebenbahnen  zu- 
wenden, während  die  Kleinbahnen  nur  „in 
exzeptionellen  Fällen"   wich   der  staatlichen 


Vortrag  des  Oberingenieurs  Georg  Bank, 
gehalten  in  der  Fachgruppe  der  Bau-  und 
Eisenbahningenieure  zu  Wien.  Fortsetzung  HI. 
(Anfang  siehe  No.  1  S.  7.) 

[So.  0,  8.  7i.\ 

Sicherheits  Vorrichtungen  für  St  rassen- 
bahuen. 

Die  schnellere  Bewegung  der  elektrisch 
betriebenen  Strassen bahnw agen  hat  vielfach 
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anter  dem  Publikum  Befürchtungen  vor  Un- 
fällen wachgerufen  und  dadurch  ein  Gefühl 
der  Unsicherheit  auf  kommen  lassen.  Um  dem 
entgegenzutreten, 7  hat  man  in  Amerika  eine 
Schutzvorrichtung  angefertigt,  die  aus  einem 
am  unteren  Thcile  des  Wagens  befestigten., 
leichten  Eisengestell  besteht,  welches  Im  hervor- 
ragt und  dessen  horizontale  und  vertikale 
Seite  mit  elastischem  Drahtnetz  bezogen  ist. 
Es  ist  auch  Vorsorge  getroffen ,  dnss  eine, 
durch  das  Netz  aufgefangene  Person  nicht 
wieder  auf  die  Strasse  fallen  kann.  Eine  Zeich- 
nung ist  beigegeben. 

Zeitschrift  f.  d.  gesammte  lakal   u.  .St  rusnen- 
bnhniresen.  iSHi. 

[lieft  l.\ 

Die     Kleinbahn  -  Projekte     im  Kreise 
Soest.   Von  Haurnth  Hostmann. 

In  Aussicht  genommen  sind  die  Linien,  die 
auch  geprüft  bezw.  bearbeitet  wurden :  Soest— 
< Estinghausen  ( km), Soest— Oestinghausen 
— Lippborg — Heck  um  ( 19  km).Soest— Westönnen 
-Werl  (15,.'")  km),  Westönnen—Niederense — Ne- 
heim 17  km;,  Werl— Rhynern— Hamm  (19  km), 
Warstein  — Belecke  — Niederbergheim— Neuen - 
Gcscckc  — Soest  (31  km),  Niederhergheim  — 
Niederense  (10  km),  Werl -Welver —Heintrop 
i  Lippborg  i  i  lükni),  insgesammt  145  km.  Ausser- 
dem wurden  folgende  Variauten  untersucht: 
Ostönnen  --Welver  <9,s<i  km  i,  Soest  -Ampen— 
Bellingsen  Niederense  (15  km),  Soest—  Ostön- 
nen— Gerlingen— Niederense  km)  und 
Soest — Westönnen — Niederense  \\\\  km),  zu- 
sammen 42  km.  Die  durch  die  vorgenannten 
Kleinbahnen  berührten  Kreise  Soest,  Beckum, 
Hamm,  Arnsberg  n.  s.  w.  seien  entschlossen, 
„ebenso  wie  seiner  Zeit  die  Kreis- 
strassen, auch  die  Kreisbahnen  mit 
eigenen  Mitteln  ins  Leben  zu  rufen." 
Die  Kleinbahnen  sind  als  schmalspurige 
Strassenbahnen  gedacht.  Die  Arbeit  bespricht 
die  einzelnen  in  Aussicht  genommenen  Linien 
und  ihre  Kinanziirung. 

[lieft  1.) 

Drei  Strassenbahnen.  Vou  Kuhrt.  Eisen- 
balmdireklor  in  Flensburg. 
Gründlings-  und  Verwaltungsgeschichtc 
der  Oldenburger,  Schleswiger  und  Kleinbürger 
Strassenbahnen.  Der  Aufsatz  schliefst  wie 
folgt:  Die  Geschichte  der  drei  Strassenbahnen 
lehrt,  dass  solche  kleinen  Verkehrsinstitute 
keine  Spekulationsobjekte  sein  sollen  und  dass, 
wo  sie  zu  solchen  gemacht  werden,  sie  ihren 
Zweck  verfehlen. 

\  lieft  1.\ 

Klastischer  Zugapparat  für  Pferdchahn- 
wagen.   Von  Kr.  Gieseckc. 
Besprechung  eines  von  der  Firma  Bassler 
u.  Torisson    in  Düsseldorf -Grafenberg  kon- 

ll<!iaUHi.'i'ni-l>i''i  im  Aullmj,c  .U>»  K.iiiiKl-  Miiiich-riini!^  >lvr  "llt-ni liili«'ii  Arbeiten, 
t  rri.te  v..ii  .1  itlins  s^rin-ei  in  Berlin  N.      Orrn*  v»n  II  K.  Hermann  in  lwlin. 


struirten.  elastischen  Zugapparats.  (Mit  Zeich- 
nung.) 

Verordnung*- Blatt  d.  k.  k.  Handelsministerium* 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  IHM. 

\No.  Ii) 

Budapestcr  Stadtbahn-Gesellschaft  für 
Strasseneisenbahnen  mit  elektri- 
schem Betriebe. 
Die  Ergebnisse  des  Betriebes  im  Jahre  1S03 
sind  die  folgenden:  Befördert  wurden  12496337 
Personen  und  dabei  eine  Einnahme  erzielt  von 
9192<V5,o  fi.  gegen  1892:  10  9=59  172  Personen 
und  7üü  417,1*  fl.  Einnahme).  Die  recht  erheb- 
liche Steigerung  der  Einnahmen  hat  stattge- 
funden, obgleich  namhafte  Preisherabsetzun- 
gen eingeführt  worden  waren.  Besonders 
hervorgehoben  wird  die  Thatsache,  dass  die 
Strecke  liochusspital—  Steinbruch,  die  bisher 
Lokomotivbetrieb  hatte  und  wahrend  dieser 
Zeit  zu  den  nothleidenden  Linien  gehörte,  seit- 
dem 1.  November  elektrisch  oberirdische  Zu- 
leitung) betrieben  wird  und  seit  jenem  Zeit- 
punkt einen  sehr  namhaften  Aufschwung  des 
Verkehrs  nachzuweisen  hat.  Während  1892  im 
November  und  Dezember  auf  dieser  Linie 
r>l  509  Personen  befördert  und  950ö  H.  verein- 
nahmt wurden,  hat  sich  der  Verkehr  in  den- 
selben Monaten  des  Jahres  1893  auf  148(»00  Per- 
sonen und  23  000  II.  gehoben. 

Zeitung  de*    Verein*  Deutscher  Eisenbahn 
Verwaltungen.  IHM. 

[No.  7.  S.  f,7.| 

Die  Allgemeine  Französische  Strassen- 
ba  h  ngesellsch  aft. 
Eine,  der  grossen  Gesellschaften,  die  sich 
in  Frankreich  zum  Betriebe  von  Strassenbahnen 
gebildet  haben,  ist  die  Compagnie  generale 
francaise  de  Tramways;  sie  besitzt  in  den 
städtischen  Strassenbahnen  von  Lc  Havre, 
Nancy,  Marseille,  Orleans,  Tours  und  Oenua 
ein  Netz  von  insgesammt  178  km  Gleise,  von 
denen  108  km  öffentlich  siud.  In  Genua  und 
Tours  stehen  ferner  Omnibuslinien  von  *J0kin 
Länge  im  Betrieb.  Das  Anlagekapital  bclÄuft 
sich  für  sammtliche  Unternehmungen  ein- 
schliesslich der  Betriebsmittel  auf  3125120üFrcs. 
oder  durchschnittlieh  213  700  Eres,  für  1  km 
Betriebslange.  Obwohl  die  Betriebseinnahmen 
stilndig  gewachsen  sind,  gehen  doch  die  Ueber- 
schüsse  infolge  der  Steigerung  der  Betriebs- 
ausgaben dauernd  zurück.  Die  Gesellschaft 
beabsichtigt,  die  elektrische  Zugförderung 
nach  dem  Vorgange  in  Marseille  (vergl.  die 
Mittheilnng  im  2.  Heft  S.  82  dieser  Zeitschrift) 
binnen  kurzem  auch  in  Havre  einzuführen. 
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Ueber  den  gegenwärtigen  Stand  de«  Lokal- 
bahnwesens in  Oesterreich  und  seine  bevor- 
stehende reichsgesetzliche  Neuregelung. 

Von 

K.  A.  Ziffer  iu  Wien. 
Der  sich  allmählich  vollziehende  Ausbau 
des  Hauptbahnnetzes  mitseinen  strategischen 
Nebenbahnen  kann  das  vorhandene  Be- 
dürfniss  nach  neuen  Bahnen  für  Zwecke 
des  lokalen  Verkehrs  nicht  befriedigen, 
und  es  erheben  sich  daher  aus  allen  Theilen 
Oesterreichs  begründete  Verlangen  und 
dringende  Wünsche  wegen  Einbeziehung 
der  in  wirtschaftlicher  Richtung  noch  zu- 
rückgebliebenen Gegenden  in  das  grosse 
Eisenbahnnetz,  um  dieselben  vor  völliger 
Verarmung  zu  schützen;  denn  nur  durch 
eine  Eisenbahnverbindung  ist  eine  gewerb- 
liche und  industrielle  Entwicklung  und  die 
Förderung  der  Land-  und  Forstwirtschaft 
möglich. 

Da  aber  Bahnen  in  solchen  Gegenden, 
namentlich  in  den  ersten  Jahren  ihres  Be- 
standes, nur  auf  einen  beschränkten  Ver- 
kehrrechnenkönnen, weshalb  dieEinnahmen 
in  der  Regel  nicht  ausreichen,  das  Anlage- 
kapital, wie  es  bisher  bei  Nebenbahnen 
aufgewendet  wurde,  in  entsprechender 
Weise  zu  verzinsen,  gelangte  man,  leider 
aber  erst  in  jüngster  Zeit,  zu  der  Erkennt- 
niss,  dass  derartige  Bahnen,  welche  haupt- 
sächlich nur  den  örtlichen  Verkehr  zu 
vermitteln  haben,  nach  andern  Grund- 
sätzen und  «indern  Vorbildern,  als  Bahnen 
ersten  oder  zweiten  Ranges,  gebaut  und 
betrieben  werden  müssen. 

Die  bisher  in  der  Regel  den  Haupt- 
bahnen entnommene  Organisation  der  Ver- 
waltung mit  ihrem  seh  werfilll  igen  Ge- 
schäftsgange und  kostspieligen  Apparate  und 
mit  den  ihm  anhaftenden  grossen  Mängeln 
lässt  sich  ebensowenig  an  das  Lokalbahn- 
wesen  übertragen,  als  die  Organisation  und 
Einrichtung  eines  an  einem  bedeutenden 
Handelsplätze  bestehenden  grossen  Ge- 
schäftsunternehmens  oder  finanziellen  In- 
stituts auf  ein  solches  in  einer  kleinen 
Stadt.  Es  muss  daher  das  Augenmerk  auf 
eine  Verbilligung  der  Bauanlage  und  Ver- 
einfachung de*  Betriebes  und  eine  zweck- 
mässige Gestaltung  der  Personenfahrpreise 
und  Gütertarif«?  gerichtet  werden,  damit 


sich  das  Lokal-  und  Strassenbabnwesen  ge- 
deihlich entwickeln,  seinen  wohlthätigen 
EinHuss  nicht,  nur  auf  die  Interessenten- 
kreise und  Gegenden,  sondern  auch  eine 
günstige  Rückwirkung  auf  die  Staats- 
finanzen durch  Hebung  der  Stcuerkraft, 
durch  vermehrte  Beschäftigung  der  Eis«-n- 
werke,  der  Bau-  und  Maschinen-Industrie 
und  durch  die  Befruchtung  der  grossen 
bestehenden  Eisenbahnnetze  ausübe.  Sollen 
die  in  wirthschaftlieher  Beziehung  zurück- 
gebliebenen Gegenden  aufgeschlossen  und 
der  Segnungen  einer  Eisenbahnverbindung 
theilhuftig  werden,  so  müssen  die  Bahnen 
untergeordneter  Bedeutung  in  der  Wahl 
der  Linie  und  der  Spurweite,  in  der  Art 
des  Baues  und  seiner  Durchführung,  sowie 
in  der  Einrichtung  des  Dienstes  volle  Frei- 
heit geniessen  und  frei  von  jedem  Büreau- 
kratismus  geschäftsmännisch  betrieben  wer- 
den. Diese  allgemeinen  Betrachtungen, 
welche  mit  der  Ertragsfähigkeit  dieser 
untergeordneten  Verkehrsmittel  im  innigen 
Zusammenhange  stehen,  sind  von  hoher 
Bedeutung  und  grosser  Tragweite  für  die 
fernere  gedeihliche  Entwicklung  des  Lokeil- 
bahnwesens. 

Die  allseits  anerkannte  Notwendigkeit, 
nach  billigen  Bahnen  sowie  der  vollstän- 
dige Stillstand  des  Bahnbaues  veranlasste 
die  österreichische  Regierung,  auf  Staats- 
kosten, zum  Theil  auch  unter  Betheiligung 
des  Privatkapitals,  eine  Anzahl  von  Bahnen 
herzustellen,  deren  technische  Gestaltung 
durch  besondere  Gesetze  von  Fall  zu  Fall 
geregelt  wurde,  und  die  im  Herbste  1875 
die  offizielle  Benennung  „Lokal bahnen" 
erhielten,  welche  Bezeichnung  seither  nicht 
nur  auf  Nebenbahnen  im  engeren  Sinne, 
sondern  auch  auf  alle  anderen  Bahn-Systeme 
minderer  Ordnung  Anwendung  findet.  Die 
zunehmenden  Wünsche  und  Bedürfnisse 
der  Bevölkerung  nach  solchen  Transport- 
mitteln führten  im  Jahre  1880  zur  Schaffung 
einer  gesetzliehen  Grundlage  über  die  Zu- 
geständnisse um!  Begünstigungen  für  Lokal- 
bahnen, «lurch  die  deren  Bau  auch  ohne, 
staatliche  Beihilfe  erleichtert  werden  sollte. 

Durch  das  Gesetz  vom  Sd.  Mai  liS-sO, 
R.-G.-Bl.  No.  5G\  wurde  die  Regierung  er- 
mächtigt, in  Bezug  auf  die  Konzessioniruug, 
den   Bau    ihm!    iietrieb   von  Lokalbahnen 

■>■> 
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(Sekundärbahnen,  Vizinalbahnen  u.  dergl.) 
nicht  nur  alle  thunlichen  Erleichterungen 
zu  gewähren,  sondern  auch  von  gewissen 
Vorschriften  der  Eisenbahn  -  Betriebsord- 
nung, wie  namentlich  Festsetzung  der 
Tarife,  der  Fahrpläne  und  der  Fahr- 
geschwindigkeiten Abstand  zu  nehmen. 
Die  Unternehmungen  der  Lokalbahnen  wur- 
den ferner  von  den  im  Eisenbahnkon- 
zessionsgesetze vorgesehenen  Verpflich- 
tungen der  Postverwaltung  gegenüber,  so- 
wie von  der  polizeilichen  und  gefällsamt- 
liclien  Ueherwachnng  des  Bahnbetriebes 
entbunden,  dann  wurde  die  Benutzung  der 
Heichsstrassen  für  Lokalbahnen  ohne  jede 
Entschädigung  und  nur  mit  der  Bedingung 
der  Unterhaltung  des  thatsächlich  benutzten 
Strassentheiles  allgemein  freigegeben,  fer- 
ner die  Befreiung  von  allen  Stempeln  und 
Gebühren  in  grundbücherlichen  Angelegen- 
heiten, sowie  zum  Zwecke  der  Bildung 
von  Aktiengesellschaften,  der  Kapitalsbe- 
schaffung, der  Aktien  und  Obligationen, 
der  Eingaben,  Verträge  und  sonstigen  ge- 
schäftlichen Angelegenheiten  und  endlich 
die  Befreiung  von  der  Erwerbseinkonnnen-, 
der  Koupon-,  sowie  jeder  künftig  kommen- 
den neuen  Staatsstcuer  auf  die  Dauer  von 
90  Jahren  zugesichert. 

Durch  diese  Begünstigungen  und  Er- 
leichterungen, unterstützt  durch  den  flüssi- 
gen Geldmarkt  der  .lahre  1881  und  1882, 
wurden  die  Hoffnungen,  die  au  «las  neue 
Gesetz  geknüplt  wurden,  erfüllt,  und  in- 
folge dessen  seine  Wirksamkeit,  welche 
Ende  1882  erlöschen  sollte,  bis  Ende  1884 
ausgedehnt. 

Nach  Erlangung  von  Konzessionen  für 
Linien  mit  zweifelhafter  Ertragsaussicht  hat 
sich  1883  das  Privatkapital  von  solchen 
Unternehmungen  abgewendet,  und  da  die 
Regierung  darauf  Werth  legte,  dass  der 
Balmbau  nicht  ganz  eingestellt  werde, 
unterstützte  sie  denselben  theils  direkt  mit 
Geldmitteln,  theils  durch  Verträge  mit  ver- 
schiedenen Eisenbahngesellschaften. 

Im  März  1884  brachte  die  Regierung 
im  Abgeordnetenhause  eine  neue  Gesetz- 
vorlage, betreffend  die  Zugeständnisse  und 
Begünstigungen  für  Lokalbahnen  ein,  die 
sieh  in  ihren  Grundzügen  an  das  1880er 
Gesetz  anlehnte,  aber  auf  Grund  eines  sorg- 
fältigen Studiums  der  einschlägigen  Ver- 
hältnisse und  der  bisher  gemachten  Er- 
fahrungen einige  wesentliche  Ergänzungen 
enthielt.  Da  aber  eine  Erledigung  dieser 
Vorlage  mit  Rücksicht  auf  den  vorge- 
schrittenen Sessionsabschnitt  nicht  mehr 
zu   erwarten  war,  so  wurde  das  1880er 


..oknlbnhmvoscns  in  Oesterreich.  [ft,rZKirt£b?hIien. 

Gesetz  bis  1.  Juli  1886  verlängert  und  erst 
im  Juni  188G  wurden,  infolge  einer  bei  der 
Vorberathung  der  1884er  Vorlage  im  Eisen- 
bahnausschus.se  gegebenen  Anregung,  beim 
Reicbsrathe  zwei  Gesetzentwürfe  einge- 
bracht, von  denen  der  eine  die  Bestim- 
mungen für  die  Anlage  und  den  Betrieb 
von  Lokalbahnen,  der  andere  Bestimmungen 
für  die  Anlage  und  den  Betrieb  von  Strassen- 
bahnen  fTramways)  enthielt. 

Mit  diesen  beiden  Gesetzvorlagen  beab- 
sichtigte die  Regierung  eine  abschliessende 
Regelung  des  gesammten  Lokal bahnwesens 
im  weiteren  Sinne  und  bezweckte  insbeson- 
dere eine  gesetzliche  Feststellung  des 
Strassen honutzungsrechts  gegen  den  Willen 
der  zur  Erhaltung  der  nichtärarischen 
Strassen  Verpflichteten,  die  Ausscheidung 
der  Pferdebahnen  von  den  Lokalbahnen  und 
ihre  Einreihung  unter  die  konzessionirten 
Gewerbe,  bei  voller  Wahrung  der  Zustim- 
mung der  zuständigen  Strassen-Behörden 
in  Bezug  auf  die  Strassen benutzung. 

Bei  den  Verhandlungen  traten  so  viele 
Meinungsverschiedenheiten  in  Bezug  auf 
die  Abgrenzung  des  Begriffs  Lokal-  und 
Strassenbahnen  zu  Tage,  dass  endlich  das 
Gesetz  vom  17.  Juni  1887,  R.-G.-Bl.  No.  81,') 
zu  Stande  kam,  womit  Bestimmungen  für 
die  Anlage  und  den  Betrieb  von  Lokal- 
bahnen getroffen  wurden,  und  dessen  Wirk- 
samkeit sich  zunächst  bis  Ende  1890  er- 
streckte und  durch  das  Gesetz  vom  28.  De- 
zember 18902)  bis  Ende  1808  verlängert 
wurde.  Dieses  Lokalbahngesetz  wurde, 
da  eine  reichsgesetzliche  Neuregelung  des 
gesammten  Lokalbahnwesens,  die  seitens 
der  Regierung  in  Aussieht  genommen  wor- 
den ist,3)  in  der  letzten  Reichsrathssession 
nicht  mehr  thunlich  erschien,  mittels  Ge- 
setzes vom  27.  Dezember  1893,  R.-G.-Bl. 
No.  198«)  mit  der  Wirksamkeit  bis  31.  De- 
zember 1894  neuerdings  verlängert. 

Werden  die  Bestimmungen  dieses  Ge- 
setzes mit  dem  1880er  Gesetze  verglichen, 
so  findet  man,  dass  die  Begünstigungen 
und  Erleichterungen  noch  dahin  erweitert 
sind,  dass  die  im  Besitze  des  Staates  be- 


')  Siehe  Heft     S.  ftl  dieser  Zeitschrift. 
-')  Desgl.  S.  03. 

3)  Siehe  Mitthoi  hingen  des  Vereins  für 
die  Förderung  dos  Lokal-  und  Strasscnbahn- 
wesens,  '2.  Heft  von  1893  Seite  «4:  „Erlass  des 
k.  k.  Handelsministeriums  au  diesen  Verein, 
womit  derselbe  zur  Abgabe  eines  Gutachtens, 
beziehungsweise  möglichst  bestimmt  zu  for- 
imtlironder  Antrag«*  zu  dem  n«-u  zu  erlassen- 
den Gesetz  eingeladen  wir»!.* 

')  Siehe  Holt  ■>.  S.y-t  dieser  Zeitschrift. 
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lindlichen  oder  von  ihm  garantirten  Haupt- 
bahnen von  Vergütungen  für  die  Einmün- 
dung von  Lokalbahnen  in  die  Bahnhöfe 
der  Hauptbahnen,  für  die  Mitbenutzung 
von  Stationsanlagen  sowie  die  Besorgung 
des  Stationsdienstes  auf  den  Anschlusssta-  . 
tionen  Abstand  zu  nehmen  haben,  ferner,  j 
dass  bei  Lokalbahnunternehmungen,  hin- 
sichtlich derer  die  Interessenten  nicht 
leistungsfähig  genug  erscheinen,  um  die 
erforderlichen  Baarmittel  zu  beschaffen,  die 
Staatsverwaltung  zu  finanziellen  Unter- 
stützungen, sei  dies  durch  Gewährung  eines 
Beitrags  aus  Staatsmitteln,  durch  Betheili-  , 
gung  des  Staates  bei  der  Kapitalsbeschaffung, 
oder  durch  Uebernahme  des  Betriebes  auf 
Staatsrechnung  und  dergleichen,  ermächtigt 
wurde,  mit  der  Massgabe,  dass  die  staat- 
liche Hilfe  an  die  Voraussetzung  einer  ent- 
sprechenden Bctheiligung  der  in  Frage 
kommenden  Länder  und  Gemeinden  zu 
knüpfen  sei.  Ferner  wird  bezüglich  der 
staatlicherseits  unterstützten  vollspurigen 
Lokalbahnen,  unbeschadet  des  bei  der  Kon- 
zessionsertheilung  vorbchaltenen  Rechtes 
der  jederzeitigen  Einlösung  der  Bahn,  das 
Kecht  der  Mitbenutzung  der  Lokalbahnen 
für  den  Verkehr  zwischen  den  Staatsbahn- 
linien eingeräumt,  dann  wird  die  Ausgabe  I 
von  Prioritätsobligationen  für  zulässig  er- 
klart, wenn  die  Verzinsung  und  Tilgung 
nach  dem  Ermessen  der  Regierung  ge- 
sichert erscheint,  endlich  sind  noch  erwei- 
ternde Bestimmungen  betreffs  der  Be- 
nutzung von  Reichsstrassen  und  anderer 
öffentlicher  Strassen  festgestellt  worden. 

Auf  Grund  der  vorstehenden  Lokal- 
bahngesetze wurden  vom  Jahre  1880  bis 
Ende  1893  im  ganzen  132  Linien  mit 
3595,5  km  konzessionirt  und  zwar: 
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90 
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15 

322.:> 
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7 

U6.i 
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10 

426,:. 
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9 
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19 

168.J 
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11 

383." 
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132 

3595v- 
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Von  den  Linien  sin«!  20  aut  Ii  rund 
den  Vertrages  mit  der  |iriv.  rtMer- 
ratahtatch  •  ungarischen  Staatseisen- 
hahn-Oetiellhchan  von  1ÖB2  und  de.« 
Vertrage*  mit  der  Kaixer  Ferdinand* 
Sordbahn  voll  1B85  ohne  Ilcla*tung 
de*  SiaafaKchatzc«  und  bei  der 
Kaiser  Ferdinand*  Nordhahn  auch 
ohne  Bela*tung  der  lntcre**eitteii 
sicher  gestellt  worden.  Weitere 
Linien  sind  auf  Urund  direkter 
Siaat.*unter*tiitzungcn  m  Stande 
gekommen.  Die  ueitau»  grumtere 
Zahl  der  konjrexxionirien  Lokal- 
bahnen Ist  daher  auf  die  Initiative 
der  Pmatunteriiehmurig  KtirtiekKU- 
innren. 


Hierunter  die  iwtg.ilizischen.  so 
genannten  uodolinchen  »ahnen  in 
der  Lang«  von  1£U  km. 


Diese  132  Linien  stellen  22,5"  n  der  Länge 
des  gesammten  österreichischen  Bahnnetzes 
dar,  oder  durchschnittlich  jährlich  10  Linien 
mit  rund  277  km  Länge,  was  aber  nament- 
lich mit  Rücksicht  darauf,  dass  sich  hier- 
unter Bahnen  befinden,  die  nicht  allein 
lokalen  Bedürfnissen  entsprungen  sind, 
eigentlich  sehr  gering  ist. 

Da  aber  seit  1887  in  der  Entwicklung 
der  Lokalbahnen  ein  Rückgang  wahrnehm- 
bar ist,  und  dos  Privatkapital  sich  nur 
dann  heranziehen  lässt,  wenn  genügende 
Aussichten  auf  einen  entsprechenden  Er- 
trag vorhanden  sind,  was  nur  in  den 
seltensten  Fällen  eintritt,  so  erfolgte  in  den 
Landtagen  eine  Bewegung,  die  das  Zu- 
standekommen von  Lokalbahnen  durch 
Zusammenwirken  des  Staates,  der  Länder, 
Gemeinden  und  sonstigen  Interessenten 
anstrebte. 

Infolgedessen  ging  auch  vom  Lande 
Steiermark  ein  Gesetz  vom  11.  Februar  1890, 
betreffend  die  Förderung  des  Lokal  babn- 
wesens  in  Steiermark1},  aus.  Seine  Grund- 
züge lassen  sich  dahin  zusammenfassen, 
dass  die  Ausführung  der  im  allgemeinen 
Landesinteressc  gelegenen  Lokalbahnen, 
falls  die  dabei  betheiligten  Interessenten 
ausser  Stande  sein  sollten,  die  erforderlichen 
Geldmittel  aufzubringen,  durch  die  Landes- 
Vertrctung  zu  geschehen  habe,  dass  weiter 
die  Bau-  und  Betriebskonzession  entweder 
von  dieser  selbst  erworben,  oder  die  von 
Privatunternchraungen  erworbenen  Kon- 
zessionen zur  Durchführunggebracht  werden. 
Das  Land  Steiermark  hat  zu  diesem  Zwecke 
einen  gesondert  zu  verwaltenden,  im  Wege 
eines  Landeseisenbahnanlehens  zu  be- 
schaffenden Lokaleisenbahnfonds  Im  Höchst- 
betrage von  zehn  Millionen  Gulden  zu 
bilden.  Dieser  Fonds  kann  zum  Bau  von 
Lokalbahnen  nur  dann  herangezogen  wer- 
den, wenn  die  Interessenten,  der  Staat 
oder  beide  zusammen  wenigstens  ein  Drittel 
des  Gesammterfordernisses  als  verlorenen 
Beitrag  oder  die  Uebernahme  von  Aktien 
zum  vollen  Nennwerthe  zusiehern,  oder  wenn 
von  denselben  auf  die  Konzessionsdauer 
die  Verpflichtung  übernommen  wird,  für 
den  Fall,  dass  die  Betriebsüberschüsse  für 
die  Lokalbahn  zur  Deckung  der  4proz. 
Verzinsung  und  der  Tilgungsquote  nicht 
hinreichen,  Zuschüsse  von  mindestens  %  des 
Gesammterfordernisses  zu  leisten.  Die  un- 
mittelbare Ueberwachung  des  Baues  und 
Betriebes  erfolgt  durch  das  auf  Grund  des 
Gesetzes  vom  11.  Februar  im)  errichtete 


»)  Siehe  Hell  2.  S.  94  dieser  Zeitschrift. 
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Landeseisenbahnamt,  unbeschadet  des  den 
Staatsorganen  gesetz-  oder  konzcssions- 
mässig  zustehenden  Aufsichtsrechts.  Der 
Betrieb  solcher  Lokalbahnen  ist  in  der 
Regel  durch  die  angrenzenden  Bahnver- 
waltungcn  erforderliehen  Falls  in  eigener 
Regie  zu  führen. 

Das  Vorgehen  des  steiermarkischen 
Landtages  bat  auch  den  Landtag  von 
Böhmen  veranlasst,  ein  Gesetz,  betreffend 
die  Förderung  des  Eisenbahnwesens  nie- 
derer Ordnung,  zu  beschliessen,  welches 
mit  dem  17.  Dezember  1802 l)  in  Wirksam- 
keit getreten  ist.  Dasselbe  weicht  jedoch 
vom  steiermürkischen  Gesetze  in  einem 
wichtigen  Punkte  ab:  das  Eintreten  des 
Landes  als  Konzessionär  oder  als  Bau- 
unternehmer soll  nämlich  in  Böhmen  nur 
ganz  ausnahmsweise  erfolgen,  wahrend  die 
Anwendung  der  Zinsengarantie  als  Grund- 
satz aufgestellt  wird.  Das  Gesetz  lltsst  die 
Möglichkeit  der  Wahl  zwischen  verschie- 
denen Arten  der  Unterstützung,  welche  in 
zwei  Hauptgruppen  zerfallen,  zu,  und  zwar: 

Materielle  Unterstützung  an  Privat- 
eisenbahn-Unternehmungen  und  die  Aus- 
führung der  Bahn  durch  das  Land.  Erstere 
kann  durch  Garantirung  des  Zinsertrages 
und  der  Tilgung  der  von  der  Unterneh- 
mung ausgegebenen  Prioritäts-Obligationen 
oder  durch  Gewährung  eines  direkten  Lan- 
desanlehens  bis  zu  70 '7„  des  Bauaufwandes 
gewährt  werden.  Ausserdem  kann  sieh 
das  Land  durch  Garantirung  der  zur  Er- 
gänzung des  Bauaufwandes  auszugebenden 
Prioritätsaktien  oder  durch  Ucbernahme 
von  Prioritäts-  oder  Stammaktien  im  vollen 
Neuuwerthe  bethciligen,  was  als  eine  er- 
gänzende Unterstützung  gedacht  ist.  Beide 
Unterstützungsarten  setzen  voraus,  dass  die 
Interessenten  und  der  Staat  oder  einer  von 
beiden  Theilen  wenigstens  25%  des  Bau- 
aufwandes als  verlorenen  Beitrag  oder  durch 
Uebernahme  von  Stammaktien  im  vollen 
Xennwerthe  zusichern  oder  die  Verpflich- 
tung Übernehmen,  für  den  Fall,  dass  die 
jährlichen  Betriebsüberschüsse  der  Bahn 
nicht  ausreichen  sollten  zur  Verzinsung 
und  Tilgung  des  Anlagekapitals,  Zuschüsse 
bis  zu  mindestens  3/„  dieses  jährlichen  Er- 
fordernisses zu  leisten.  Bei  beiden  Unter- 
stützungsarten  kann  der  Landtag  die  Durch- 
führung des  Baues  in  der  Verwaltung  des 
Landes  beschliessen.  Die  Ausführung  der 
Bahn  kann  auf  Grund  einer  vom  Landes- 
ausschussc  zu  erwerbenden  oder  von  dritten 
Personen  erworbenen  Konzession  erfolgen, 
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jedoch  sollen  auch  in  diesen  Fällen  Beiträge 
der  Interessenten  und  des  Staates  min- 
destens in  der  früher  bezifferten  Höhe  bean- 
sprucht werden. 

Zur  Durchführung  dieses  Gesetzes  hat 
der  Landtag  beschlossen,  ein  mit  höchstens 
4°/„  verzinsliches  Landesanlehen  bis  zur 
Summe  von  10  Millionen  Gulden  aufzu- 
nehmen. Eine  sehr  wichtige  Ergänzung 
hat  dieses  Gesetz  durch  eine  gleichzeitig 
mit  der  Landesbank  des  Königreichs 
Böhmen  getroffene  Vereinbarung  gefunden, 
wonach  dieselbe  Darlehen  zum  Baue  von 
Eisenbahnen  niederer  Ordnung  (Schlepp- 
bahnen, Lokalbahnen,  Viziualbahnen,  elek- 
trische Bahnen,  Drahtseilbahnen  und  Dumpf- 
tram ways)  gewährt,  welche  mit  4",,  ver- 
zinslich sind.1) 

Denselben  Zweck  verfolgend,  in  wesent- 
lichen Punkten  jedoch  von  den  Gesetzen 
der  Kronländer  Steiermark  und  Böhmen 
abweichend,  hat  das  Kronland  Galizien,  auf 
Grund  einer  Untersuchung,  an  der  die  ver- 
schiedensten Interessenten  und  Fachmänner 
theilgenominen  haben,  ebenfalls  ein  Gesetz, 
betreffend  die  Unterstützung  von  Eisen- 
bahnen niederer  Ordnung  beschlossen,  das 
am  17.  Juli  18933)  in  Kraft  getreten  ist. 
Der  Landtag  ist  von  der  Ansicht  ausge- 
gangen, dass  die  Ausführung  des  Baues  von 
Lokalbahnen  vorerst  der  Privatunterneh- 
mung zu  überlassen  wäre,  ihre  Unterstützung 
nach  genauer  Prüfung  der  Projekte  zu  er- 
folgen hätte. 

Zum  Zwecke  der  Prüfung  der  Projekte, 
der  Ueberwachung  des  Baues,  sowie  zur 
Führung  der  nothwendigen  Geschäfte  bat 
der  Landesausschuss  die  Errichtung  eines 
Eisenbahnbüreaus,  ferner  die  Errichtung 
eines  Landeseiscnbahnraths  nach  einem 
eigenen  Organisationsstatute  beschlossen. 
Der  Landesausschuss  wurde  ferner  beauf- 
tragt, vom  Jahre  1891  an,  30  Jahre  lang, 
zur  Unterstützung  von  Eisenbahnen  niederer 
Ordnung  je  300000  Gulden  in  das  Landes- 
budget einzustellen.1)   Die  Mitwirkung  der 

l'i  Siehe  Mittheilungen  des  Vereins  für  die 
Förderung  des  Lokal- und  Sinis-enltahnw  eseus, 
2.  Heft  vnn  is«>;j.  welches  .Ins  Zirkular  der 
Lamlcshaiik  des  Königreich*  Böhmen  in  Prag 
betreffs  der  L'rtheilung  von  Kiscubahndarlehcn 
enthalt. 

•t  Siehe  Heft  •>,  S.  loo.  dieser  Zeitschrift. 
Der  Landcsci.scnhahnralli  hat  sich  in  der 
diesjährigen  Landtagssession  bereits  gebildet, 
und  der  Laudtagshcscldus*  vom  .fahre  IH'J'ii 
wurde  dahin  abgeändert,  dass  der  Betrag  von 
;f0000t>  fl.  zur  l'nterstittziuig  von  Kisenbalmen 
niederer  Ordnung  auf  die  Dauer  von  7.r>  Jahren 
in  das  Landesbudget  einzustellen  ist. 
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galizischen  Landesbank,  welche  eine  eigene 
Eisenbahn-Kreditabtheilung  errichten  wird, 
ist  ebenfalls  in  Aussicht  genommen.  Diese 
wird  für  den  Bau  derartiger  Bahnen  Dar- 
lehen gewähren  und  diese  Anlehen  in  Eisen- 
bahnobligationen, deren  Gesaminteumme 
den  Betrag  von  lö  Millionen  nicht  über- 
schreiten darf,  und  die  vom  Lande  garan- 
tirt  werden,  ausbezahlen.  Die  Eisenbahn- 
darlehen werden  ortheilt: 

a)  an  den  Staat  und  das  Land  gegen 
Schuldbriefe  zum  Zwecke  der  Er- 
langung von  Baufonds  für  die  zu  er- 
bauenden Bahnlinien,  sowie  zum 
Zwecke  der  Einzahlung  von  Priori- 
tätsaktien für  die  Aktiengesellschaften, 
welche  sich  zum  Zwecke  von  Eisen- 
bahnbauten bilden  sollten. 

b)  an  Privateisenbahngesellschaften  gegen 
Schuldbriefe,  die  auf  die  Eisenbahn- 
linien eingetragen  werden,  oder  gegen 
Verpfändung  der  von  der  Gesellschaft 
ausgegebenen  Prioritätsobligationen. 
Die  Zuerkennung  eines  Darlehens  kann 
in  der  Regel  nur  durch  einen  vom 
Landtag  bestätigten  Beschluss  der 
Landesbank  erfolgen.  Die  Notwen- 
digkeit der  Genehmigung  des  Land- 
tages entfällt,  wenn  es  sich  um  Bahnen 
handelt,  deren  Reinerträgniss  vom 
Staate  oder  vom  Lande  garantirt  ist.1) 

Wenn  man  sich  auch  von  der  Wirksam- 
keit der  in  den  Kronländern  beschlossenen 
Gesetze  im  allgemeinen  nicht  sehr  glänzende 
Erfolge  verspricht,  so  liefern  andererseits 
die  in  den  andern  Landtagen  stattgehabten 
Verhandlungen  und  gefassten  Beschlüsse 
in  betreff  der  Lokalbahnen  den  deutlich- 
sten Beweis  dafür,  da.ss  sich  allerorts  und 
in  sämmtlichen  Kreisen  der  Bevölkerung 
die  Ueberzeugung  Bahn  bricht,  dass  die 
Steigerung  des  Austausches  der  mannig- 
faltigen Erzeugnisse  innerhalb  der  ein- 
zelnen Provinzen  der  Monarchie  und  unter 
denselben  von  wenigstens  ebenso  grosser 
Bedeutung  für  die  Entwicklung  der  Land- 
wirtbschart und  die  Hebung  des  National- 
Wohlstandes  ist,  wie  die  Zunahme  des 
Ausfuhrhandels  und  des  Durchzugs  Verkehrs. 
Es  wurde  daher  von  den  Landtagen  im 
allgemeinen  anerkannt ,  dass  der  Bau 
möglichst  vieler  Schienenverbindungen  für 
die     Entfaltung     der  wirtschaftlichen 

'  Die  näheren  Bestimmungen  über  ilie 
Erteilung  von  Kiseubahndarlehcn  seitens  der 
Landesbatik  des  Königreich*  Galizien  sind  im 
2.  Hefte  der  Mitteilungen  des  Vereins  für  die 
Förderung  des  Lokal-  und  Strnssenbahnwcscns 
von  1898  enthalten. 
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Thätigkeit  von  grösster  Wichtigkeit  und 
ein  unabweisliches  Bedürfniss  sei.1) 

Auf  Grund  des    Landesgesetzes  des 
Herzogthums  Steiermark  sind  vom  Landes 
Ausschusse    die   Konzessionen  folgender 
Bahnlinien  erworben  worden3)  und  zwar: 
1.  Cilli— Wöllan  (vollspurig),  eröffnet 

am  29.  Dezember  1891    40  km 

|  2.5)  Pöltschach  —  Gonobitz  (0,76  m 

Spur),  eröffnet  am  19.  Dezbr.  1892  16  km 
3A)  Stainz— Wieselsdorf  (0,76  m  Spur), 

eröffnet  am  27.  November  1892  .  11  km 
|  4.  Kapfenberg— Seebach  (0,76mSpur), 

eröffnet  am  9.  Dezember  1893  .    .  23  km 
5.  Murthalbahn  (0,76 m  Spur)  im  Baue  76  km 
Gesammtlänge  165  km 
Im  Projekte  und  in  Vorbereitung  stehen 


folgende  Linien: 

1.  Sauerbrunnbahn   33  km 

2.  Unterdrauburg— Wöllan  ....  37  .. 

3.  Zeltweg— Wolfsberg   51  .. 

4.  Neu  berg— Mariazell   37  „ 

ö.  Hartberg—  Aspang  ....    .    .  52 


Gesammtlänge  210km. 

Dem  eben  jetzt  tagenden  Landtage  in 
Böhmen  hat  der  Landesausschuss  einen  sehr 
umfassenden  Bericht*)  für  die  Unterstützung 
von  7  Lokalbahnen,  welche  einen  Kosten- 
aufwand von  15  Millionen  Gulden  erfor- 
dern sollen ,  unterbreitet.  Die  Unter- 
stützungen sind  teils  in  Beihilfen  im 
Betrage  von  G00000  Gulden  behufs  An- 
kaufs von  für  diese  Bahnen  auszugebenden 
Stammaktien,  teils  in  Garantieen  für  eine 
4%ige  Verzinsung  und  Tilgung  der  aus- 
zugebenden Prioritäts-Obligationen  oder 
Prioritätsaktien  innerhalb  der  Grenzen  und 

»)  Siebe  „Zur  Organisation  des  Lokalbahn- 
wesens",  3.  Heft  von  1*93  der  .Mittheilungen 
de*  Vereins  für  die  Förderung  des  Lokal-  und 
St  rassenbahn  wesens. 

2)  Siehe  1.,  II.  und  III.  Bericht  des  Landes- 
ausschusses über  die  Durchführung  des  Ge- 
setzes, betreffend  die  Förderung  des  Lokal- 
bahnwesens  in  Steiermark,  bis  April  181)3.  — 
„Der  steiermurkische  Landtag  und  das  Lokal- 
bahnwesen-' von  Alfred  Birk,  Zeitschrift  für 
Eisenbahnen  und  Dampfschiffahrt  No.  'J4  vom 
11.  Juni  I8'.i3. 

s}  Ueber  die  schmalspurigen  steierinarki- 
sclien  Landesbahuen  von  E.  A.  Ziffer,  Zeit- 
schrift des  österreichischen  Ingenieur-  und 
Architektcnv  ercins  No.  83  vom  August  1893. 
Konzessions -Erkunden  vom  17.  Mai  189'2  R.-G.- 
Bl.  No.  1H)  und  91. 

*)  Siehe  Bericht  des  Laudesausschusses 
des  Königreichs  Böhmen,  XIV.  N'o.  ±11  vom 
13.  Dezember  1W3  und  Ell.  No.  303  vom  10.  Ja- 
nuar W>4. 
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unter  den  Bedingungen  des  Landesgesetzes 
vom  17.  Dezember  1892  beantragt. 

Ferner  stehen  beim  Landesnusschusse 
gegenwärtig  noch  17  Projekte  für  Lokal- 
bahnen in  Verhandlung,  um  deren  Unter- 
stützung nachgesucht  wird,  und  endlich 
liegen  noch  für  5  Bahnen  Anträge  vor,  in 
denen  die  Lnndesunterstützung  in  Anspruch 
genommen  wird. 

Bemerkenswert))  ist,  dass  die  Baukosten 
der  18  km  langen  Lokalbahn  Xeuhaus— 
Neubistritz,  für  welche  Projekte  mit  der 
Vollspur  und  der  Spurweite  von  0,76  m  aus- 
gearbeitet sind,  nach  dem  Gutachten  des 
von  dem  Sachverständigen  des  Landesaus- 
schusses geprüften  Bauprojekte,  bei  der  voll- 
spurigen Anlage  auf  1 500G60  Gulden  und  bei 
der  Schmalspur  auf  1 137  500  Gulden  be- 
rechnet wurden.  Es  ergiebt  sich  daher  ein 
Unterschied  von  363  160  Gulden  oder  24,2  % 
zu  Gunsten  der  letzteren,  weshalb  diese 
Bahn  auch  als  Schmalspur  zur  Ausführung 
kommen  soll. 

Weiter  beantragt  der  Landcsausschuss, 
dass  als  sein  berathendes  Organ  in  An- 
gelegenheiten des  Eisenbahnwesens  nie- 
derer Ordnung  ein  aus  14  Mitgliedern  be- 
stehender Eisenbahnrath  einzusetzen  und 
unter  dessen  Mitwirkung  ein  Organisations- 
entwurf für  denselben  auszuarbeiten  sei. 

Der  Landtag  des  Königreichs  Galizien 
und  Lodomcrien  mit  dem  Grosshcrzog- 
thum  Krakau  hat  beschlossen,  für  den  auf 
Grund  einer  staatlichen  4  °/0igen  Garantie 
im  Gesetzgebungswege  sicher  gestellten 
Bau  der  ostgalizischen  sogenannten  podo- 
lischen  Lokalbahnen1)  in  der  gesammten 
Länge  von  193  km,  deren  Anlagekapital 
auf  10  Millionen  Gulden  festgesetzt  ist, 
ferner  für  den  Bau  der  Eisenbahn  Halicz— 
Oströw  (Tarnopol),  132  km  lang,1')  auf 
10,1  Millionen  Gulden  veranschlagt.  Unter- 
stützungen des  Landes  und  der  Interessen- 
ten für  jede  dieser  Bahnen  in  Höhe  einer 
Million,  also  zusammen  von  zwei  Millionen 
Gulden  gegen  Uebernahme  von  Stamm- 
aktien al  pitri,  zu  gewähren. 

Für  den  restlichen  Betrag  von  1H,1 
Millionen  Gulden  wird  die  staatliche  Ga- 
rantie für  die  von  eigens  zu  bildenden 
Aktiengesellschaften  auszugebenden  Priori- 
tätsobligationen  und  Prioritätsaktien. welche 
innerhalb  7.")  .7» lue  zu  tilgen  sind,  geleistet.*} 

Siehe  It.-G.-M.  Xo.  00  von  IKDH. 
9)  Siehe  l!.  O.-I'.l.  Xo.  <»  \un  lft!»4. 

Siehe  auch:  ..l'.ericlil  des  Liinde-.au>- 
se|iubse>  an  den  «ra  Ii  zischen  Landtag,  betreffend 
die  Förderung  der  Eisenbahnen  niederer  Ord- 
nung in  <ja!i/ien-'  von  K.  A.  Ziffer,  Zeitschrift 


Den  ersten  und  hauptsächlichsten  An- 
stoss  zur  Anwendung  der  schmalen  Spur- 
weiten, insbesondere  des  Spurmasses  von 
0,76  m  haben  die  ausserordentlich  günstigen 
Ergebnisse  der  Bauanlage  und  der  Be- 
triebsführung der  k.  und  k.  Bosnabahn 
gegeben,  welche  gegenwärtig  mit  den 
herzegowinischen  Staatebahnen  ein  zusam- 
menhängendes ansehnliches  Netz  in  der 
Länge  von  609,3  km  bildet,  das,  was  Aua- 
dehnung betrifft,  nur  von  den  schmalspuri- 
gen Eisen  bah  nenNorwegens  übertroffen  wir«!. 

Aus  den  nachfolgenden  Ziffern  mag 
entnommen  werden,  dass  In  Bosnien  und 
der  Herzegowina  bei  Anwendung  der  Voll- 
spur auf  den  dortigen  Bahnen  die 
gegenwärtige  Ausdehnung  des  Bahnnetzes 
unmöglich  gewesen  wäre.  Das  für  diese 
Bahnen  bis  1891  aufgewendete  Anlagekapi- 
tal beträgt  durchschnittlich  für  das  Bahnkilo- 
meter 53206  Gulden  österr.  Währung,  trotz- 
dem durch  die  Beibehaltung  der  ursprüng- 
lich als  Rollbahn  hergestellten  vorläufigen 
Bauanlagen  sich  das  Baukapital  erhöhte, 
was  unter  sonstigen  Verhältnissen  nicht 
nothwendig  gewesen  und  daher  auch  nicht 
eingetreten  wäre. 

Angestellte  Studien  ergaben,  dass  fin- 
den Bau  bei  Anwendung  der  Vollspur 
bei  einem  so  schwierigen  Gelände  ein  Ka- 
pital von  wenigstens  durchschnittlich  85000 
Gulden  österr.  Währung  für  das  km  erforder- 
lich gewesen  wäre. 

Auch  die  nachstehenden  Vergleiche  der 
Verkehrsdichte  zwischen  den  österreichisch- 
ungarischen  Vollbahncn  und  den  bos- 
nischen und  herzegowinischen  Bahnen 
sprechen  für  die  Zweckmässigkeit  der 
Schmalspurbahn. 

Befördert  wurden  im  Durchschnitte  über 
jedes  Bahnkilometer  im  Jahre  1891 : 


Art 

<  K»Mt»r- 
reicbiüt'h- 

Ifcwna- 

HoKniüch-hprMgo- 
uiniftc-lK» 

des 
V  e  r  k  e  h  r  s 

voll 
Halmen 

bahn 
268.2  km 

Tmboj—  Sara- 
fslniln  Jewo- 
lliui  Metkovlc 

66.7  km     177J  km 

Personen  .  . 
Oütertrnnen 

172  «J17 
396  IM 

73  271 

<;r»4ii 

33  5-21 
03  870 

30  707 
1.1272 

Die  jährliche 
Einnahme  in 
(iitlden  be- 
trug f.  d.  Um 

11  IbO 

1  3'.0 

2  430 

1764 

für  Kiseubalmen  und  Dampfschiffahrt.  22.  Heft 
vom  28.  Mai  l,s'.'i;  ferner:  .Mittheilunj;eh  des 
Vereins  für  die  Forderung  des  Lokal-  und 
Str.nsseubahmvcsens,  3.  Heft:  „Die  Förderung 
des  Lokalbahn»  esons  durch  die  in  den  Land- 
tagen "'cfassii-n  Itesildüsse." 
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Die  Betriebsergebnisse  für  1892  waren 


fo! 


lw- 
trieb»- 

Ik-mrik-rlf  | 

Kin-  Aus- 
nahmen cabon 

lan^e 
In  km 

l'er-  Unter 

In  dulden  ft.  W. 
Mir  da-*  Um 

k.  «.  k.  Bosna- 
bahn  .... 

2t*.J 

79  650  76  900 

am  2iM» 

bosn.  -  herzeg. 
Staatsbahn 
Doboj— Siniin 
Ran 


«6,:   31  979  55  9Ö7  1  916  |  1923 

Trotz  der  verhältnissmüssig  geringen 
Roheinnahme  derschmnlspurigen  Bosnabahn 
und  bosnisch-herzegowinischen  Staatsbah- 
nen, die  12-  30%  jener  der  Vollbahnen  be- 
trägt, hat  sicli  das  Anlagekapital  der  erste- 
ren  noch  mit  3  %  verzinst.  Bemerkt 
zu  werden  verdient,  dass  die  Leistungs- 
fähigkeit dieser  schmalspurigen  Bahnen 
schon  jetzt  ganz  bedeutend  ist,  und  dass 
dieselbe  bei  entsprechender  Vergrößerung 
des  Fabrparkes,  Einrichtung  der  Stationen 
und  Vermehrung  der  Züge  noch  erheblich 
gesteigert  werden  kann. 

Bei  einem  regelmässigen  Verkehr  von 
12  Zügen  in  jeder  Richtung  über  die  ganze 
Bahnlänge  der  Bosnabahn  können  bei  ge- 
höriger Ausnutzung  der  so  verbesserten 
Anlagen  und  des  vermehrten  Fahrparks 
320000  Tonnen  über  jedes  Kilometer  jähr- 
lich befördert  werden,  ehe  die  äusserste 
Grenze  der  Leistungsfähigkeit  erreicht  wird, 
eine  Leistungsfähigkeit,  die  es  ermöglichen 
würde,  selbt  einen  grössern  Verkehr,  als 
er  gegenwärtig  auf  dem  westlichen  Ilaupt- 
netze  derösterreichischenStaatsbahnen  statt- 
findet, zu  bewältigen,  und  der  dem  Durch- 
schnittsverkehre der  österreichisch-ungari- 
schen vollspurigen  Bahnen  sehr  nahe  kommt.') 

Es  muss  ferner  auch  noch  hervorgehoben 
werden,  dass  die  Konstruktion  der  für  die 
neuen  Linien  angeschafften  Fahrbctricbs- 
mittel  der  bosnischen  und  herzegowinischen 
Schmalspurbahnen  auch  allen  Anforde- 
rungen vollkommen  entspricht.  Die  für 
die  neuen  Linien  in  Aussicht  genommeuen 
5  fach  gekuppelten  Klose'schen  Lokomotiven 
besitzen  die  gleiche  Zugkraft,  wie  die  voll- 
spurigen Lokomotiven.  '•')  Die  neuen  11  in 
langen  offenen  Güterwagen  mit  zwei  2achsi- 
g<  n  Drehschemeln  haben  bei  einem  Eigen- 

>j  Yergl.  dir  rationellste  Spurweite  für 
Schmalspurbahnen  von  Felix  Pevrer,  Ingenieur 
der  k.  k.  Bosnabahn.  «.»österreichische  Eisen- 
bahn-Zeitung No.  3,  1889. 

2i  Siehe  I.  lieft  der  M itt Ihm I nn^i-ti  des 
Vereins  für  die  Förderung  des  Lokal-  und 
Strassenbahnwe.sens,  Seite  14!». 


gewicht  von  6,7  t  eine  Tragfähigkeit  von 
15  t  and  fassen  bei  einer  Bodenfläche  von 
23  qm  sechs  Pferde,  wie  die  Wagen  der  Voll- 
spur.')  Die  Personen-(  Durehgangs-)wagen 
auf  Truckgestellen,  darunter  auch  Schlaf- 
wagen, leisten  allen  Ansprüchen  in  Bezug 
auf  Fassungsraum  und  Bequemlichkeit  voll- 
auf Genüge;  sie  haben  einen  Rudstand 
von  9.5  m,  eine  Länge  von  12,6  in  und 
sind  2,4  m  breit,  bieten  30,  ja  selbst  48  Per- 
sonen bequem  Raum,  besitzen  einen  Mittel- 
gang, Toilettekabinets  und  wetteifern  an 
Komfort  mitjedem  Personenwagen  einer  voll- 
spurigen Bahn.  Ihr  Eigengewicht  wechselt 
zwischen  11,7  —  13  t.  Die  Lokalzugwagen 
II. /III.  Klasse  auf  Truckgestellen,  ebenfalls 
mit  Mittelgang  und  Stirnplattcn,  fassen 
48  Personen,  haben  einen  Radstand  von 
7,35  m  und  ein  Eigengewicht  von  9,3  t. 

Die  offenen  und  gedeckten  Güterwagen 
auf  Truckgestellen  haben  einen  Radstand 
von  9,5  m  und  eine  Tragkraft  von  15  t; 
ihre  Länge  beträgt  1 1,0  m,  die  innere  Kasten- 
länge der  gedeckten  10,80  m  (V''  Brems- 
wagen 10,23  m),  die  lichte  Brette  2,11  m, 
die  lichte  Höhe  2,28  m  bei  den  gedeckten 
Wagen  und  2,18  m  bei  den  offenen  Güter- 
wagen mit  1,16  m  hohen  Bordwänden. 
Das  Eigengewicht  der  gedeckten  Wagen 
beträgt  8,0  t,  der  Bremswagen  9.U  t  und 
der  offenen  Wagen  7,3  t. 

Die  Züge  auf  der  k.  und  k.  Bosnabahn 
verkehren  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit 
von  35  km  in  der  Stunde,  und  mit  den 
Fahrbetriebsmitteln  der  bosnischen  und 
herzegowinischen  Staatsbahnen  können 
Krümmungen  von  00  m  bei  dieser  Ge- 
schwindigkeit anstandslos  befahren  werden. 

Mit  welchen  geringen  Anlagekosten 
schmalspurige  Lokalbahnen  hergestellt 
werden  können,  dafür  geben  die  steier- 
inärkischen  Landesbahnen  mit  der  Spur- 
weite von  0,70  m  beredtes  Zeugniss. 

Während  die  vollspurige  Lokalbahn 
Cilli— Wöllan  (40  km  lang)  für  das  km  einen 
Kostenaufwand  von  07  500  Gulden  erfor- 
derte, betragen  die  kilometrischen  Kosten 
der  Linien  Stainz- -Wieselsdorf  und  Pölt- 


Die  Lokomotive  ist  eine  Adhasions- 
Maschine  mit  5  gekuppelten  Achsen  und  einer 
Tonderaehse  und  hat  etwa  MO  PS.  Die  l.  und 
&.  Achse  sind  radial  stellbar.  <Iie  3  mittleren 
lest  gelagert:  von  den  letzteren  hat  das 
mittelste  Uaderpaar  keinen  Spurkranz.,  wahrend 
die  Spurkränze  der  angrenzenden  2  losten 
Achten  schwacher  gedreht  sind.  Die  ganze 
Liingc  der  Lokomotive  betrügt  12  m,  der  gc- 
sanmite  l.adstand  ?,;>  in,  das  Leergewicht  der 
Lokomotive        j  und  das  Dienstgewicht  45  t 
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schach— Gonobitz  (zusammen  26  km  lang; 
rund  23  500  dulden,  die  der  schwierigen 
Linie  Kapfenherg— Seebach  (23  km  lang) 
rund  32  000  Gulden  und  die  Kosten  der  iin 
Bau  befindlichen  Murthalbahn  (76  km  lang) 
etwa  30000  Gulden  für  das  Kilometer. 

Aber  auch  rücksichtlich  der  Betriebs- 
kosten ergiebt  sich  aus  den  vorläufigen 
Abrechnungen  für  1893.  dass,  wahrend  die- 
selben bei  der  Vollspurbahn  Cilli— Wöllan 
2012  Gulden  für  das  km  und  57,1  "/0  von  den 
Einnahmen  betrugen,  auf  den  weniger  ver- 
kehrsreichen Schmalspurbahnen  infolge  der 
Vereinfachung  des  Betriebsdienstes  eine 
wesentliche  Verringerung  der  Betriebsaus- 
gaben erzielt  wurde. 


Die  Betriebsausgaben  betragen  im  Jahre 
1893  für  das  km  bei 

Preding -Wieselsdorf—  Stainz    731  Gulden, 
für  das  Zugkm  18,08  Kr.  und  das  Aus- 
gabenprozent 55,7, 
Pöltschach— Gonobitz  551  Gulden,  für  das 
Zugkm  37,08  Kr.    und    das  Ausgaben- 
prozent 65,1. 
Die  Ergebnisse   der  Betriebsauslagen 
sprechen  für  die  Zweckmässigkeit  der  Ein- 
richtung des  Betriebes.') 

Ausser  den  vorgenannten  steiermärki- 
schen  schmalspurigen  Landesbahnen  mit 
der  Spur  von  0,76  m  besitzt  Oesterreich 
noch  folgende  im  Betriebe  befindliche 
Schmalspurbahnen: 


Bezeichnung  der  Hahn 


Bahn-  Spur- 
lang«'  weite 
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.010      ■  l'ro/.ent 
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In  Gnlden  osterr.  Wahrung  n,',m,*n 


Kröffnung 


Lokalbalm  Innsbruck— Hall 
in  Tirol  

Steycrthalbahn -Gesellschaft 

Salzkauuiicrgul-Lokalbalin- 
Aktiengescllschafl    .   .  . 

Lokalbahn    Mori  —  Arco  — 
Riva  a.  (i  


12,1  is    1,«»      41  177      5  50D  »IM  57,1 

4».ou»    O.töo      MiSOH      2182  1*3«  R4,i 
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W,m    0,;«*.     38  8*2     2  362  1  367  57.. 

21.VK)    0,;iw     Ö027!>     3  401  1  .S9C  55: 


Ganze  .St  recke  1  Juni  1891 

Stcynr— At'tmitx   (32  knij 
<     19.  XriVfiiiiher  ISOu 
,  l'crfc-en-Hall  (16  km;  Z  De- 
zember 1891 

2a  .lufl  1891 
Ischl   Strol.ol  <9a-o  km) 

5.  AnguM  IBW 
Mnmlei'i'— .strf»hel  (22.«n  Will ) 

20.  .1)1111  1803 
(lan/.c  Strecke-  28  Januar  1891 


•i  In  den  HetriehsU.islen  sind  dir  verschiedenen  mim  eigentlichen  ltelrielie  nicht  gehörigen  Auslasen  nicht  enthalten. 


Die  vorstehenden  Angaben  können  je- 
doch nichtals  massgebend  angesehen  werden, 
da  diese  Bahnen  noch  zu  kurze  Zeit  im 
Betriebe  stehen  und  ihr  Verkehr  erst  in 
der  Entwicklung  begriffen  ist. 

Ausser  diesen  Schmalspurbahnen  sind 
noch  im  Betriebe  die  Bahnen  aussergewöhn- 
licher  Systeme  und  zwar: 

a)  Die  elektrische  Bahn  Modi  ing— Brühl 
(ß,6  km),  1.0  Spur,  eröffnet  22.  Ok- 
tober 1883. 

b)  die  Achenseebahn  mit  Adhäsion»-  und 
Zahnstangenbetrieb  (6,3  km),  1,0  m 
Spur,  eröffnet  8.  Juni  1889: 

c)  die  Gaisbergbahn  bei  Salzburg,  System 
Riggenbach  (5,3  km).  1.0  in  Spur,  er- 
öffnet 27.  Mai  1887 : 

d)  die  Schafbergbahn  bei  St.  Wolfgang, 
System  Abt  (5.8  km).  10  m  Spur,  er- 
öffnet 31.  Juli  1893; 

e)  Drahtseilbahn  auf  die  Veste  Ilohensalz- 
burg,  Wasserballast  (0,172  km),  1,0  in 
Spur,  eröffnet  1.  August  1892: 

f)  Drahtseilbahn  auf  den  Laurenziberg 


in   Prag.  Wasserballast   (0,397  km), 
1,0  in  Spur,  eröffnet  25.  Juli  1891; 
g)  Drahtseilbahn  auf  das  Belvedere  in 
Prag.  Wasserbai  last  (0,109  km),  1,0  m 
Spur,  eröffnet  31.  Mai  1891. 
Im  Bau  befinden  sich:  die  elektrische 
Trambahn  in  Lemberg  (Ii  km),  1,0  m  Spur, 
und  die  Drahtseilbahn  auf  das  Plateau  des 
Schlossberges  in  Graz  (0,34  km),  1,0  m  Spur, 
mit  Wasserballast. 

Die  erste  Schmalspurbahn  in  Oester- 
reich, die  zur  Zeit  noch  betrieben  wird, 
ist  die  27  km  lange  Linie  Lambach— 
Gmunden  der  k.  k.  österreichischen  Staats- 
bahn mit  der  Spurweite  von  1,106  m.  Die- 
selbe wurde  1834  0  als  Pferdebahn  eröffnet 
und  1854  in  eine  Lokomotivbahn  umgewan- 
delt.   Behufs  direkten  Ueberganges  voll- 

Siehe  IV.  liericht  des  Lamlesaiissrhusscs 
über  die  Durchführung  des  tiesetzes.  betreffend 
die  Forderung  des  Lokalcisenbahuwcsens  in 
Steiermark  in  ihr  Zeit  vom  April  1*93  bis 
Januar 
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spuriger  Wagen  auf  diese  Linie  ist  die- 
selbe in  jüngster  Zeit  mit  Rollsctaemeln 
(System  Langbein)  ausgestattet  worden. 

Ausserdem  wurde  noch  im  Dezember 
1893  die  Herstellung  der  Ybbsthalbahn  in 
der  Länge  von  rund  70  km  als  Schmalspur- 
bahn von  0,76  m  Spurweite  durch  das  Par- 
lament sichergestellt,  welche  von  der  Station 
Waidhofen  an  der  Ybbs  der  k.  k.  Staatfi- 
bahn  ausmündet  und  an  die  Endstation 
Gainming  der  staatlichen  vollspurigen  Lokal- 
bahnlinie Pöchlarn  — Gamming  anschliesst. 
Diese  Lokalbahn  verbindet  somit  zwei  voll- 
spurige Bahnlinien  und  soll  trotzdem  aus 
wirtbschaftlichon  Rücksichten  schmalspurig 
ausgeführt  werden.  Man  beschäftigt  sich 
sogar  sehr  ernstlich  mit  der  Frage,  ob  die 
38  km  lange  Lokalbahnlinie  Pöchlarn— 
Gamming  nicht  in  eine  Schmalspur  gleicher 
Spurweite  umgewandelt  werden  solle,  wo- 
durch man  sich  finanzielle  Vortheile  beim 
Betriebe  dieser  Linie  verspricht. ') 

Die  für  den  Bnhubau  durch  ihren  ge- 
birgigen Charakter  ungünstige  Bodenge- 
staltung in  einem  grossen  Theile  Oester- 
reichs, insbesondere  in  den  Alpenländern, 
sowie  der  Umstand,  dass  der  zu  erwartende 
Verkehr  dieser  Gegenden  sich  in  sehr  be- 
scheidenen Grenzen  bewegt,  macht  es  noth- 
wendig,  die  die  Hauptbahnen  befruchten- 
den Linien  mit  dem  geringsten  Kostenauf- 
wande  herzustellen  und  zu  betreiben.  Die 
bisher  erzielten  günstigen  Ergebnisse  beim 
Bau  und  Betriebe  der  Schmalspurbahnen 
in  Bosnien  und  in  der  Herzegowina  gaben 
daher  den  Anstoss,  denselben  unter  ge- 
wissen, als  vorteilhaft  anerkannten  Ver- 
hältnissen, eine  ausgedehntere  Verbreitung 
zu  sichern. 

Aber  auch  die  bisherigen  gesetzlichen 
Bestimmungen  des  Lokalbahngesetzes, 
welche  in  Bezug  auf  die  Erleichterungen 
und  Begünstigungen  bei  der  Bauanlagc  und 
dem  Betriebe  nicht  hinreichend  weitgehende 
Befugnisse  einräumen,  sind  nicht  zum  ge- 
ringen Theile  Schuld  daran ,  dass  man 
nach  billigeren  Bau-  und  Betriebsformen 
suchte.  Von  diesen  Gesichtspunkten  dürften 
auch  die  massgebenden  Kreise  des  öster- 
reichischen Handelsministeriums  geleitet 
gewesen  sein,  als  dieses  eine  Umfrage 
bei  den  berufenen  Kreisen  und  bethei- 
ligten  Interessenten  einleitete,  die  bereits 

Sieh»-  Zeitschrift  für  Kisenbahnen  und 
Dampfschiffahrt.  29-  Heft  vom  10.  Juli  1*93. 
Von  der  Normalspur  zur  Schmalspur  von 
Ingenieur  Carl  Rücheleu.  Konzessionsurkunde 
der  Ybbsthalbahn  siehe  K.  G.  Hl.  \o.  33  vom 
15.  Februar  1894. 


,  Gelegenheit  hutten,  sich  mit  der  Förde- 
rung des  Lokal  bahn  wesens  eingehend  zu 
beschäftigen  und  in  dieser  Hinsicht  Er- 
fahrungen zu  sammeln,  „über  jene  im  ge- 
j  setzlichen  Wege  sicherzustellenden  oder 
,  neu  einzuführenden  Erleichterungen  und 
Zugeständnisse  in  Bezug  auf  die  Vorberei- 
tung, die  Anlage  und  den  Betrieb  von 
Lokal-  und  Strassen  bahnen,  auf  welche  in 
Fach-  und  Interessentenkreisen  besonders 
Werth  gelegt  wird  und  welche  durch  das 
künftig  zu  erlassende  Gesetz,  unter  Auf- 
rechterhaltung des  Prinzips  der  Wahrung 
und  Anpassungsfähigkeit  der  bezüglichen 
Normen  gegenüber  den  besonderen  Fällen, 
in  den  administrativen  Wirkungskreis  der 
Regierung  zu  überweisen  wären." 

(ForUtU*»g  folgt.J 


Vorschläge  für  die  Einrichtung  der  Be- 
triebsverwaltung einer  Kleinbahn. 

Von 

II.  Jacobi, 
Keslerunt's-  und  Baurath,  Mitglied  den  »etriobsamtea 


1.  Einleitung. 
Nach  dem  Erscheinen  des  Gesetzes  vom 
28.  Juli  1892  Uber  die  Kleinbahnen  sind 
zahlreiche  Projekte  zur  Anlage  solcher 
Bahnen  aufgetaucht,  von  denen  wohl  ein 
Thcil  Aussicht  auf  Verwirklichung  haben 
mag.  Ueber  die  Anlage  und  den  Bau 
solcher  Linien  sind  Aufsätze,  Broschüren 
und  Denkschriften  von  Untcmehmerfirmen 
veröffentlicht  worden,  die  über  die  beste 
Linienführung,  Wahl  des  Oberbausystems, 
Bahnhofseinrichtungen  und  andero  Fragen 
der  Konstruktion  Auskunft  und  Rath  er- 
theilen;  es  fehlt  aber  noch  an  einer  Litte- 
ratur  über  die  Verwaltung  solcher  Bahnen, 
die  Vorschläge  und  Winke  über  die  wirt- 
schaftlichste Einrichtung  des  späteren  Be- 
triebes enthält.  Zu  der  Gründung  einer 
Kleinbahn  ist  aber  nicht  nur  erforderlich, 
dass  über  ihre  bauliche  Ausführung  ein  ins 
einzelne  ausgearbeiteter  Plan  vorliegt,  es 
mus<  auch  über  die  spätere  Organisation 
der  Betriebsverwaltung,  über  die  Einrich- 
tungen des  Dienstes  in  den  verschiedenen 
Zweigen  des  Eisenbahnunternehmens,  Uber 
die  Kosten  der  einzelnen  Einrichtungen 
Klarheit  herrschen,  um  schon  bei  Anlage 
der  Bahn  die  nöthigen  Vorbereitungen  für 
die.  Erfordernisse  der  späteren  Verwaltung 
treffen  zu  können. 
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Einrichtung  der  Betriebsverwaltung  ciliar  Kleinbahn. 


[Zeitschrift 
fOr  Kleinbahnen 


Im  folgenden  soll  daher  versucht  wer- 
den, die  Verwaltung»-  oder  Betriebsein- 
richtungen einer  Kleinbahn  darzustellen, 
wie  solche  dem  Verfasser  als  wirtschaft- 
lich angemessen  erscheinen,  ohne  dass  diese 
Vorschläge  als  Normalien  hingestellt  wer- 
den sollen.  Es  ist  eben  ein  neues  Gebiet, 
das  bearbeitet  werden  soll,  für  das  Vor- 
bilder noch  nicht  geschaffen  sind,  «Jessen 
erfolgreicher  Ausbau  jedoch  auf  die  Zu- 
kunft dieser  neuen  Bahnen  von  wesent- 
lichem Eiufluss  sein  kann.  Ebenso  wie  eine 
gut  geleitete  Verwaltung  die  neuen  Ver- 
kehrslinien zu  nützlichen  und  vielleicht  un- 
entbehrlichen Gliedern  des  Verkehrsnetzes 
des  Staates  machen  kann,  ist  es  denkbar, 
dass  schlechte  Erfolge  diese  neuen  Klein- 
bahnen bald  mit  ungerechtfertigtem  Miss- 
trauen belasten;  und,  wie  unzweckmässige 
oder  ungenügende  bauliche  Einrichtungen 
nachträglich  kostspielige  Veränderungen 
bedingen  können,  ist  es  auch  durch  eine 
erste  unzweckmässige  Betriebseinrichtung 
möglich,  dass  nachträglich  grössere  Um- 
wälzungen veranlasst  werden,  weshalb  also 
diese  Seite  des  Unternehmens  vorher  mit 
Vorsicht  zu  erörtern  nöthig  ist. 

Zwar  fehlt  es  nicht  an  Beispielen  von 
Kleinbahnen,  die  im  Betrieb  bereits  zu 
guten  Erfolgen  gelangt  sind.  -  eines  ist 
die  Feldabahn  im  Grossherzogthum  Sachsen- 
Weimar  —  und  es  wird  sich  empfehlen, 
diese  als  Vorbilder  zu  benutzen,  aber  es 
lassen  sich  die  Verhältnisse  einer  Bahn 
nicht  überallhin  ohne  weiteres  auf  andere 
Ubertragen. 

Dabei  ist  eine  im  wesentlichen  auf  Güter- 
verkehr angewiesene  Schmalspurbahn  von 
etwa  30  km  Länge  vorausgesetzt,  die  mit 
Lokomotiven  betrieben  und  selbständig 
verwaltet  wird,  also  nicht  einen  unselb- 
ständigen Thcil  eines  grösseren  Unter- 
nehmens bildet.  Die  geschilderten  und 
empfohlenen  Einrichtungen  können  zwar 
auch  angewendet  werden,  wenn  die  der  Dar- 
stellung zu  Grunde  gelegte  Bahn  ein  Glied 
eines  grösseren  Netzes  ist,  nur  ist  die  Vor- 
bedingung immer  die,  das«  die  Betriebs- 
rechnung für  die  eine  Bahnlinie  selbstän- 
dig gelegt  und  die  Berechnung  des  Rein- 
gewinns nicht  mit  der  Berechnung  für 
andere  Unternehmungen  verquickt  wird, 
wie  dies  ja  auch  die  Voraussetzung  des 
§  :$2  des  Gesetzes  vom  28.  Juli  1892  ist. 
Die  Ausführungsbestiminungen  zu  diesem 
Paragraphen  setzen  fest,  dass  von  der  ge- 
forderten Ermittlung  des  Reinertrages  für 
eine  bestimmte  Linie  nur  abgesehen  werden 
kann,  wenn  die  Unternehmung  keine  an- 


deren Bahnen  enthält,  als  städtische  Bahnen 
für  den  Personenverkehr  und  Bahnen,  welche, 
wie  z.  B.  Drahtseilbahnen,  zum  Anschluss  an 
das  Eisenbahnnetz  sich  nicht  eignen. 

Auf  diese  Art  von  Kleinbahnen  werden 
also  viele  unserer  Vorschläge  keine  An- 
wendung finden  können,  zum  Theil  schon 
deshalb  nicht,  weil  der  Motor  eine  ganz 
andere  Behandlung  des  Betriebes  verlangt, 
als  soleher  bei  einer  Lokomotivbahn  ein- 
gerichtet werden  muss. 

Andere  Vorschläge,  wie  z.  B.  die  über 
die  Stellung  des  Bahnverwalters,  können 
vielleicht  auch  hier  als  angemessen  ange- 
nommen werden,  doch  ist  ein  solches  Unter- 
nehmen im  folgenden  nicht  vorausgesetzt 
worden. 

Bei  den  Vorschlagen  ist  ferner  davon  aus- 
gegangen, dass  die  Kleinbahnen  sich  von  den 
bereits  vorhandenen  Nebenbahnen  wesent- 
lich unterscheiden. so  dass  eineUebertragung 
der  bei  den  Nebenbahnen  als  zweckmässig 
erkannten  Einrichtungen  auf  die  Klein- 
bahnen nicht  ohne  weiteres  angängig  ist. 
Hauptsächlich  ergiebt  sich  dies  daraus,  dass 
die  Kleinbahnen  im  allgemeinen  immer 
isolirt  und  auf  die  Verwendung  eigener 
Betriebsmittel  angewiesen  sein  werden, 
während  auf  die  Nebenbahnen  die  Betriebs- 
mittel der  Hauptbahnen  übergehen  können. 
Dies  verbietet  bei  den  Kleinbahnen  schon 
deren  geringere  Spurweite,  die  sie  zwingt, 
sich  selbständig  einzurichten  und  auf  Um- 
ladung am  Anschlussbahnhof  zu  rechnen. 
Selten  wird  auch  eine  Kleinbahn  von  oder 
nach  einer  anderen  Durchgangsverkehr 
haben,  vielmehr  wird  sie  in  der  Regel  die 
ZufUhrungslinie  von  einem  Industriezentrum 
(mag  die  Industrie  auch  noch  nicht  sehr 
entwickelt  sein)  nach  einer  Hauptbahn 
bilden  und  hiernach  ihre  Einrichtungen 
treffen  müssen. 

2.  Eigener  Betrieb  oder  Verpachtung? 

Die  abgesonderte  Lage  der  Kleinbahnen 
zwingt  sie,  ihren  Betrieb  mit  besonders 
eingerichteten  Wagen  und  Maschinen  zu 
besorgen  und  davon  abzusehen,  dass  sie, 
wie  es  manche  Nebenbahn  thut,  die 
Abwicklung  ihres  Verkehrs  der  anliegen- 
den vollspurigen  Hauptbahn  überlässt.  Es 
,  müssen  also  die  Betriebsmittel  beschafft, 
unterhalten,  erneuert  und  nach  Bcdürfniss 
vermehrt  und  ergänzt  werden,  zu  welchem 
Zweck  mannigfache  Ausgaben  zu  leisten 
und  eine  Ansammlung  von  Fonds  für  spä- 
tere Mehrlorderungen  vorzusehen  sind.  Es 
liegt  nun  der  Gedanke  nahe,  dieses  Risiko, 
welches  mit  dem  Selbstbetricbe  verbunden 
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ist,  einem  Betriebsunternehmer  zu  über- 
lassen, wodurch  die  Eisenbahngesellschuft 
in  den  Genuss  einer  festen  Rente  gelangt 
und  nicht  mit  ihren  Einnahmen  und  Ueber- 
echüssen  den  wechselnden  Gestaltungen 
eines  unregelmäßigen  Verkehrs  unter- 
worfen ißt.  Sie  erspart  damit  alle  Einrich- 
tungen eigener  Bureaus  und  eigener  Ver- 
waltung, ist  der  Sorgen  über  Anstellung 
von  Beamten,  Beschaffung  von  Materialien, 
Kassen-  und  Rechnungswesen  enthoben. 

Hiergegen  ist  einzuwenden,  dass  ein  Be- 
triebsunternehmer in  der  Regel  nur  geneigt 
sein  wird,  solche  Bahnen  zu  pachten,  die  ihm 
eine  angemessene  Verzinsung  des  Kapitals 
in  Aussicht  stellen,  solche  hingegen,  deren 
Einnahmen  sich  nicht  sicher  voraussehen 
lassen,  ablehnen  wird.  Bei  Bahnen  aber, 
deren  Ertrag-  sicher  ist,  kann  die  Gesell- 
schaft die  steigenden  Mehreinnahmen  selbst 
sehr  gut  brauchen  und  wird  es  bald 
schmerzlich  empfinden,  wenn  auf  längere 
Zeit  hinaus  die  Pachtsummc  zu  niedrig 
bemessen  sein  sollte.  Auch  bei  einer  be- 
weglichen Skala,  nach  welcher  die  Pacht 
festgesetzt  werden  kann,  ist  die  Gefahr, 
dass  der  Unternehmer  zu  viel  oder  zu 
wenig  zahlt,  nicht  immer  zu  vermeiden,  so 
dass  häufige  Nachtragsfestsetzungen  vor- 
kommen werden.  Allezeit  aber  liegt  die 
Wahrscheinlichkeit  vor,  dass  der  Unter- 
nehmer bei  fallenden  Einnahmen  versuchen 
wird,  auf  Kosten  der  Schnelligkeit  des  Be- 
triebes Ersparnisse  zu  erzielen,  die  leicht 
zu  Klagen  und  Beschwerden  des  Publikums 
führen  können,  denen  dann  die  Gesell- 
schaft Abhilfe  nicht  verschaffen  kann, 
während  umgekehrt  bei  steigenden  Ein- 
nahmen die  dann  ermöglichte  Verbesserung 
des  Unternehmens  nicht  auageführt  wird, 
weil  der  Pächter  an  der  Linie  selbst  kein 
Interesse  hat  Dazu  kommt  der  schwer- 
fällige Geschäftsgang  zwischen  Behörde  — 
Gesellschaft  —  und  Betriebsunternehmer: 
die  Behörde  wendet  sich  an  die  Gesell- 
schaft, diese  an  ihren  Pächter,  letzterer 
muss  in  umgekehrter  Richtung  durch  die 
Gesollschaft  mit  der  Behörde  verhandeln, 
woraus  u.  a.  endlose  Streitigkeiten  und 
Verschleppungen  hervorgehen  könucn. 

Da  im  »llgemeiuen  die  Gelder  für  eine 
Kleinbahn  im  Kreise  der  zunächst  Betei- 
ligten werden  aufgebracht  werden,  so  haben 
diese  an  dem  Wohl  und  Wehe  der  Bahn 
ein  lebhaftes  Interesse  und  werden  ungern 
Erleichterungen,  und  Verbesserungen  nur 
deshalb  zurückgestellt  sehen  wollen,  weil 
der  Betriebsunternehmer  sie  nicht  für  erfor- 
derlich erachtet.   Endlich  liegt  die  Gefahr 


sehr  nahe ,  dass  die  Abrechnung  und 
die  Ermittlung  des  Reingewinnes  durch 
Verhältnisse  des  Pächters  becinflusst  werden, 
die  mit  den  Verhältnissen  der  Kleinbahn 
selbst  nicht  im  Zusammenhango  stehen,  und 
dass  diese  Ermittlung  hierdurch  verdunkelt 
und  erschwert  wird. 

Aus  allen  diesen  Gründen  wird  von 
der  Verpachtung  einer  Kleinbahn  Abstand 
genommen,  und  der  Betrieb  von  der  Ge- 
sellschaft selbst  geführt  werden  müssen. 
Trotz  der  vermehrten  Arbeitslast  und  der 
Notwendigkeit,  vielerlei  auftauchende 
Fragen  nunmehr  selbst  zu  erledigen,  hat 
der  eigene  Betrieb  so  erhebliche  Vorzüge, 
dass  er  als  Regel  im  allgemeinen  wird  an- 
genommen werden  müssen.  Auch  liegt  nur 
in  diesem  Falle  die  Möglichkeit  vor,  dio 
Kleinbahnen  ihren  eigentümlichen  Bedürf- 
nissen und  Verhältnissen  entsprechend  aus- 
zugestalten und  sich  ihnen  anzupassen  und 
die  Erfahrungen  bei  einer  Linie  durch 
Veröffentlichung  für  die  Allgemeinheit 
nutzbar  zu  machen.  In  den  folgenden 
Vorschlägen  ist  daher  dieses  Selbstbewirth- 
schaftungssystem  vorausgesetzt  worden. 

3.  Allgemeine  Organisation  der  Ver- 
waltung. 

Die  einfachen  und  leicht  zu  Ubersehen- 
den Vorhältnisse  einer  Kleinbahn  lassen 
einen  möglichst  einfachen  Verwaltungs- 
apparat als  natürlich  erscheinen;  ein  sol- 
cher ergiebt  sich  dadurch,  dass  die  Ober- 
aufsicht und  die  Verantwortung  für  den 
Betrieb  einem  einzigen  Beamten  über- 
tragen wird.  Das  Gesetz  sagt  über  die 
Befähigung  der  Beamten  in  §  4:  „Die 
Genehmigung  wird  auf  Grund  vorgängiger 
polizeilicher  Prüfung  ertheilt.  Diese  Prü- 
fung beschränkt  sich  auf:  ...  3.  die  tech- 
nische Befähigung  und  Zuverlässigkeit  der 
im  äusseren  Betriebsdienste  anzustellenden 
Bediensteten."  Die  Ausfuhrungsanweisung 
vom  22.  August  1892  (Seite  43  dieser  Zeit- 
schrift) erklärt  diese  Vorschrift  dahin,  dass 
bei  der  Genehmigung  nur  zu  bestimmen 
sei,  ob,  inwiefern  und  in  welcher  Weise 
eine  vorgängige  Prüfung  der  technischen 
Befähigung  vorzunehmen  ist.  oder  ob.  wie 
dies  bei  Pferdebahnen  angängig  sein  wird, 
lediglich  dio  Entfernung  technisch  nicht 
befähigter  oder  nicht  zuverlässiger  Be- 
diensteter vorzusehen  ist. 

Es  ist  also  den  einzelnen  Behörden  — 
Regierungspräsidenten  —  überlassen,  in  die 
Gcnchinigungsurkundedie  ihnen  Uber  diesen 
Punkt  noth wendig  erscheinenden  Vorschrif- 
ten aufzunehmen;  es  ist  jedoch  anzunehmen, 
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dass  selbst  von  denen,  die  mit  der  grössten  werbsangelcgenhciten  und  Prozessen.  Auch 
Gewissenhaftigkeit  die  vorgängige  Prüfung  bei  Reklamationen  über  eine  gewisse  Höhe, 
vornehmen,  nicht  verlangt  werden  wird,  etwa  über  300  M,  und  bei  LicferungBver- 
dass  jeder  einzelne  Bedienstete,  zu  denen  trügen  etwa  über  9000  M  ist  die  Mitwirkung 
auch  die  Hilfsbeamten  zn  rechnen  sein  des  Juristen  vorzusehen.  Dieselbe  ist  in 
werden,  eine  Prüfung  vor  einer  Kommission  der  Weise  gedacht,  «las«  der  Bahnverwalter 
ablegen  muss.  Vielmehr  muss  naturgeraäss  gegen  Dritte  die  Bahn  formell  allein  ver- 
ein verantwortlicher  Oberbeamter,  der  selbst  tritt,  die  vorherige  Befragung  des  Syndi- 
die  nöthige  Befähigung  zur  Betriebsleitung  kus  ihm  aber  in  seinem  Dienst  vertrage, 
nachgewiesen  hat,  der  Behörde  gegenüber  den  er  mit  der  Gesellschaft  abschliesst,  zur 
für  die  Verwendung  geeigneten  Personals  Pflicht  gemacht  wird.  Giebt  der  Rechts- 
eintreten, und  ihm  muss  dio  Anstellung  von  beistand  zu  gewissen  Geschäften  seine  Zu- 
befähigten  und  die  Entfernung  von  nicht  Stimmung  nicht,  so  müssen  sie  einstweilen 
genügend  befähigten  Bediensteten  über-  unterbleiben.  Im  übrigen  wird  es  Sache 
lassen  werden.  der  beiden  Beamten  sein,   sich  zu  ver- 

Dicsc  Stellung,  die  sich  etwa  mit  der  ständigen, 

der   früheren  Spezialdircktorcn   bei   den  Da   die   Syndikatsgeschäfte    für  die 

Privatbahnen  vergleichen  lässt,  wird  bei  Kleinbahn   die  Thätigkeit  eines  Juristen 

der  Kleinbahn  mit  der  des  Leiters  des  nicht  voll  ausfüllen,   so   ist   für  diesen 

Verkehrswesens  und  der  allgemeinen  Vcr-  Posten  ein  besonders  bestellter  Beamter 

waltung  in  einer  Person  zu  vereinigen  sein,  nicht  vorzusehen,  es  genügt  vielmehr,  wenn 

da  ein  vielköpfiges  Direktorium  für  die  ein  in  anderem  Dienste  beschäftigter,  mit 

einfachen  Verhältnisse  zu  theuer  werden  dem    Verwaltungsrccht   vertrauter  Jurist 

würde.  oder  ein  Rechtsanwalt  den  von  ihm  be- 

Der  hiernach  zu  bestellende  Bahn-  nöth igten  Rath  auf  Erfordern  ertheilt. 
Verwalter  muss  ein  Regierungshaumeister  Die  Stellung  des  Juristen  ebenso  wie 
des  Bauingenieurfachs  oder  des  Maschinen-  des  Bahnverwalters  in  der  Verwaltung  der 
baufachs  sein,  der  ausser  seinem  besonde-  Kleinbahn  kann  sehr  verschieden  sein,  je 
ren  Fachstudium  eine  Ausbildung  im  Güter-  nachdem  die  Bahn  von  einer  Körperschaft 
dienste  einer  Staatsbahn  genossen  hat.  Ihm  —Kreis,  Stadtoder  Provinz  — oder  voneiner 
wird  unterstellt:  der  Betrieb,  die  Bahn-  Aktiengesellschaft,  oder  von  einem  Einzel- 
unterhaltung, der  Maschinendienst  ,  der  nen  —  Grundbesitzer  oder  Bauunternehmer 
Verkehr,  das  Kassen-  und  Rechnungswesen.  —  erbaut  worden  ist.  Bei  Bahnen,  welche 
die  Materialienverwaltung,  die  Etatsauf-  eine  Körperschaft  gebaut  hat,  wird  der 
Stellung,  die  Anstellung  der  Beamten,  die  Jurist  aus  dem  Verwaltungsvorstande  der 
Annahme  und  Entlassung  der  Arbeiter.  Körperschaft  selbst  genommen  werden,  er 
Er  hat  seine  ganze  Thätigkeit  der  Bahn  wird  also  in  der  Regel  der  Vorgesetzte  des 
zu  widmen,  die  ihn  anstellt,  er  ist  deren  Bahnverwaltcrs  sein,  der  danach  um  so 
Beamter  und  kann  Nebengeschäftc  nur  mit  weniger  Veranlassung  hat,  ohne  seine  Be- 
Genehmigung der  Gescllschaftsvertretung  fragung  in  zweifelhaften  Fällen  selbständig 
übernehmen,  die  nur  dann  ertheilt  wird,  vorzugchen.  In  den  Verwaltungs vorstand 
wenn  solche  Nebengeschäfte  seine  eigent-  der  Körperschaft  selbst  wird  der  Leiter  der 
liehe  dienstliehe  Thätigkeit  nicht  beein-  Klcinbahnuntemehraungen  erst  eintreten 
trächtigen.  können,  wenn  diese  Bahnen  eine  so  erheb- 

Neben  ihm  und  ihm  im  Range  gleich-  liehe  Ausdehnung  gewonnen  haben,  dass 

geordnet,  als  zweites  Mitglied  des  Vor-  ihre  Einrichtungen  von  Einfiuss  auf  dio 

Standes  der  Kleinbahn,  versieht  ein  rechts-  Gesammtgestaltung   der   übrigen  Veiwal- 

verständiger  Beamter  der  Gesellschaft  das  tung  sind;  bis  dahin  wird  der  Bahnver- 

Amt    des   Syndikus.      Seine   Mitwirkung  walter  in  der  Stellung  eines  Beamten  der 

bleibt,    vorbehalten  bei  allen   erheblichen  Stadt  oder  des  Kreises  oder  der  Provinz 

Geschäften,  die  die  Bahn  rechtsverbindlich  bleiben,    wie   etwa   der  Verwalter  einer 

zu  einer  Leistung  verpflichten,  also  bei  Vcr-  städtischen  Gasanstalt  oder  eines  städtischen 

trägen  aller  Art  über  Kauf,  Tausch.  Paeh-  Wasserwerkes  dem   Magistrat  gegenüber. 

Hingen,  Miethen,  sobald  diese  einen  be-  Ist  ein  Einzelner  der  Erbauer  oder  Besitzer 

stimmten  Betrag  übersteigen  oder  besondere  einer  Kleinbahn,  so  sind  beide,  der  tech- 

Abreden  dabei  getroffen  werden,  bei  An-  nische  Bahnverwalter  und  der  administra- 

sch lassen    an    andere    Bahnen    und   bei  live  Beirath,  seine  Beamten:  ist  aber  eine 

Privatanschlüssen,  bei  Dienstvertragen  mit  Aktiengesellschaft  die  Eigentümerin,  so 

Beamten,  bei  Haftpfliehtsachcn.   Grunder-  ist  es.  wenn  die  Bahn  das  alleinige  Unter- 
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nehmen  der  Aktiengesellschaft  bildet,  der 
Einfachheit  der  Geschäftsführung  am 
meisten  entsprechend,  wenn  beide,  der 
Techniker  und  der  Jurist,  Vorstandsmit- 
glieder der  Aktiengesellschaft  sind.  Be- 
treibt die  Aktiengesellschaft  noch  andere 
Geschäfte,  so  dass  ihre  Vorstandsmitglieder 
nicht  als  Bahnvcrwalter  der  einen  Klein- 
bahn ihre  ganze  Zeit  widmen  können,  so 
treten  dieselben  Verhältnisse  ein,  wie  vor- 
her bei  den  einer  Stadt  oder  Provinz  ge- 
hörigen Bahnen  beschrieben  wurde,  dass 
nämlich  der  Bahnvcrwalter  ein  Beamter 
der  Gesellschaft  wird,  welche  ihm  im  Dienst- 
vertrage den  Umfang  seiner  Vollmachten 
vorschreiben  kann.  Zur  Gültigkeit  der  von 
ihm  abgeschlossenen  Geschäfte  und  Ver- 
träge Dritten  gegenüber  muss  alsdann  ent- 
weder die  Zustimmung  und  Unterschrift 
dor  Direktoren  vorbehalten  werden,  oder 
die  Aktiengesellschaft  ertheilt  ihm,  wenn 
er  das  persönliche  Vertrauen  geniesst,  Pro- 
kura, welche  dann  in  das  Handelsregister 
eingetragen  werden  muss. 

Je  nachdem  nun  die  Kleinbahn  ein 
selbständiges  Unternehmen  ist,  oder  einen 
Theil  einer  grösseren  Verwaltung  ausmacht, 
ist  die  Rechnungslegung  mit  dem  Jahres- 
abschlüsse der  Bahnkasse  beendet,  oder  es 
wird  die  Abrechnung  des  Eisenbahnunter- 
nehmens einer  grösseren  Jahresrechnung, 
z.  B.  bei  Städten  der  Kämmereikasscn- 
rechnung,  beigegeben.  Hiernach  ist  es  auch 
verschieden,  ob  die  Rechnungsprüfung 
durch  den  Aufsichtsrath  einer  Aktiengesell- 
schaft oder  durch  die  berufenen  Organe 
der  Körperschaft,  die  die  Bahn  gebaut  hat, 
auageführt  wird.  Jedenfalls  aber  wird  eine 
solche  Prüfung  der  Betriebsleitung  des 
Bahnvcrwalters  mindestens  einmal  jährlich 
stattfinden,  und  die  Verwaltung  ist  daher 
von  ihm  so  zu  führen,  dass  die  Prüfung 
eine  tibersichtlich  geordnete  Nachweisung 
dor  gesammten  Geschäftsführung  vorfindet. 
Dieser  über  dem  Eisenbahnunternehinen 
stehenden  oberen  Instanz  ist  in  folgendein 
die  Bezeichnung:  „Zentralverwultung"  ge- 
geben. 

4  Betrieb. 

Die  Anlagen  und  die  Betriebsmittel 
richten  sieh  nach  dem  Betriebsplane,  der 
daher  schon  beim  Bau  feststehen  muss. 
Sieht  man  von  den  nur  für  Personenver- 
kehr eingerichteten  Trambahnen  in  Städten 
und  nach  Vergnügungspunkten  ab.  so  wird 
ebensowohl  Personen-  als  Güterverkehr 
vorausgesetzt  werden  müssen,  und  um  diese 
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ältigen  zu  können,  wird,  wie  jetzt  schon 
bei  den  meisten  Nebenbahnen,  die  Beför- 
derung gemischter  Züge  vorzusehen  sein. 
Für  diese  ist  eine  Geschwindigkeit  von 
15  km  in  der  Stunde  anzunehmen,  um  da- 
durch in  jedem  Falle  der  Bewachung  der 
Wegcübergängo  überhoben  zu  sein.  Bei 
der  angegebenen  Geschwindigkeit  ist  näm- 
lich in  Anwendung  des  §  31  der  Bahnord- 
nung für  Nebenbahnen  das  Schieben  der 
Züge  ohne  führende  Masehinc  an  der  Spitze 
erlaubt  und  fällt  nach  §  21  derselben  Bahn- 
ordnung die  Bewachung  der  Wegeüber- 
gänge fort.  Erstcre  Betriebsart  kann  für 
Kleinbahnen  öfters,  z.  B.  bei  Kopfstationen, 
durchaus  vortheilbaft  werden,  letzteres  aber, 
die  Bewachung  der  Wegeübergänge,  würde 
grosse  Kosten  verursachen.  Diese  Fahr- 
geschwindigkeit geht  zwar  nicht  viel  über 
die  eines  guten  Kutschwagens  auf  glatter 
Strasse  hinaus,  und  ist  deshalb  anzunehmen, 
dass  Besitzer  von  guten  Pferden  die  Klein- 
bahn nicht  zu  regelmässigen  Ausflügen  be- 
nutzen werden;  sie  bringt  aber  die  oben 
bezeichneten  Vortheile  mit  sich,  auf  die  nur 
verzichtet  werden  kann,  wenn  eine  ver- 
mehrte Geschwindigkeit  einen  erheblichen 
Mehrertrag  einbrächte. 

Falls  es  nach  Lage  der  Ortschaften  und 
des  von  ihnen  ausgehenden  Verkehrs  mög- 
lich ist.  eine  Maschine  und  ein  Zugpersonal 
hin-  und  herpendeln  zu  lassen,  so  ist  dies 
natürlich  der  billigste  Betrieb.  Zur  Ein- 
richtung zweier  Züge ,  die  unterwegs 
kreuzen,  wird  man  sich  erst  entschliessen, 
wenn  die  Zunahme  des  Verkehrs  dies 
durchaus  nothwendig  macht.  Die  Züge 
müssen  des  Morgens,  Mittags  und  Abends 
gehen,  es  ergeben  sich  also  vou  selbst 
3  Hin-  und  3  Herzüge,  deren  genauere  Lage 
sich  nach  dem  Fahrplan  der  üauptbabn 
richtet,  an  die  man  möglichst  Anschluss 
suchen  wird.  Doch  ist  auf  solchen  An- 
schluss  nur  dann  Gewicht  zu  legen,  wenn 
der  Personenverkehr  eine  ansehnliche 
Einnahme  der  Kleinbahn  bildet,  wobei 
dann  auch  wohl  streckenweise  mehr  als 
3  Züge  gefabreu  werden  müssen.  Sonst 
liegt  die  Gefahr  nahe,  dass  über  dem 
Streben  nach  Anschlüssen  die  Aufenthalte- 
zeiten auf  den  Zwischenstationen  zu  kurz 
bemessen  werden  uud  daraus  Verspätungen 
sich  ergeben,  welche  zu  Entschädigungs- 
ansprüchen und  erregten  Beschwerden  des 
reisenden  Publikums  führen.  Es  ist  besser 
und  mehr  zu  empfehlen,  die  Aufenthalts- 
zeiten reichlich  zu  bemessen  und  lieber 
allen  Spott  über  die  langsame  Beförderung 
beiden  Arten  auf  die  billigste  Weise  be-    zu  ortragen,  als  wegen  der  Unmöglichkeit, 
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den  Fahrplan  durchzuführen,  die  Ankunfts- 
zeit am  Anschlussbahnhof  zu  überschreiten 
und  dadurch  Reisende  und  Beamte  zu 
reizen.  In  dem  nach  §  21  des  Gesetzes  und 
den  Ausfuhrungsbestimmungen  zu  diesem 
Paragraphen  auszuhängenden  Fahrplane 
wird  es  sich  daher  empfehlen,  Anschlusszüge 
der  Hauptbahn  nur  dann  aufzuführen,  wenn 
die  Sicherheit,  dass  die  Anschlüsse  erreicht 
werden,  unzweifelhaft  ist;  andernfalls  ist 
es  besser,  sie  fortzulassen,  womit  allen  Be- 
schwerden vorgebeugt  ist.  Die  polizei- 
lichen Bestimmungen  über  den  Bahnbetrieb 
werden  nach  §  22  des  Gosetzcs  mit  Zu- 
stimmung der  beaufsichtigenden  Eisenbahn- 
behörde durch  den  Regierungspräsidenten, 
die  Vorschriften  über  Bremsbesetzung, 
Signale,  Unterhaltung  der  Betriebsmittel 
und  über  den  Zustand  der  Bahn  nach  der 
Ausführungsverordnung  durch  die  beauf- 
sichtigende Eisenbahnbehörde  allein  er- 
lassen. Es  wird  also  für  jede  Kleinbahn 
eine  Polizeiverordnung  veröffentlicht  wer- 
den, welche  einen  der  Bahnordnung  für 
Nebenbahnen  vom  6.  Juli  1892  ähnlichen 
Inhalt  haben  muss.  Es  werden  daher  auch 
die  Bremsprozente  in  einer  der  Tabelle  in 
der  Bahnordnung  entsprechenden  Weise 
festgesetzt  werden. 

Da  nun  bei  der  angenommenen  Ge- 
schwindigkeit von  15  km  in  der  Stunde 
und  bei  einer  Steigung  von  1 : 40  schon 
25  %  aller  Achsen  Bremsachsen  sein  müssen, 
so  ergiebt  sich  selbst  bei  dieser  geringen 
Fahrgeschwindigkeit  schon  eine  ansehn- 
liche Zahl  von  Bremsern,  die  auf  der 
Rückfahrt  leicht  ohne  Beschäftigung  sein 
könnten.  Um  dies  zu  vermeiden,  ist  es 
rathsam,  bei  stärker  geneigten  Bahnen 
lieber  mehrere  und  kurze  Züge  zu  fahren, 
als  wenige  und  lange.  Die  Züge  selbst 
bildet  man  derart,  dass  die  Personenwagen 
an  das  Ende  und  der  mitzuführende  Pack- 
wagen vor  die  Personenwagen  mich  der 
Mitte  des  Zuges  gesetzt  werden,  die  Güter- 
wagen stehen  vorn  gleich  hinter  der  Ma- 
schine, um  auf  den  Zwischenstationen  beim 
Aus-  und  Einsetzen  von  Güterwagen  die 
Personenwagen  und  den  Packwagen  nicht 
mit  verschieben  zu  müssen.  Ausserdem  er- 
giebt sich  dadurch  bei  starken  Steigungen 
ein  besetzter  Schlussbrcmswagen,  der  sonst 
öfters  besonders  angeschoben  werden 
müsste. 

Die  Zugbesetzung  ist  den  vorgeschrie- 
benen Bremsprozenten  entsprechend  nach 
der  durchschnittlichen  Stärke  des  Zuges 
aus  einem  Stamm  zu  bilden,  dessen  Haupt 
der  Zugführer  ist,  der  zugleich  Packmeister- 


dienst versieht.  Da  auf  den  Haltestellen 
keine  Stationsbeamten,  sondern  nur  Güter- 
agenten sein  sollen,  so  hat  der  Zugführer 
Bowobl  auf  der  Fahrt  als  auf  den  Stationen 
den  gesammten  Betrieb  zu  führen;  er  ord- 
net das  Ein-  und  Aussetzen  der  Wagen  an, 
leitet  das  Rangiren,  überwacht  das  Ein-  und 
Ausladen  der  Stückgüter.  Kann  er  beides, 
das  Rangiren  und  das  Verladen,  nicht  zu- 
gleich übersehen,  so  tritt  für  ihn  auf  seine 
Anordnung  der  Lokomotivführer  beim  Ran- 
giren ein;  hierbei  giebt,  wenn  ein  Bremser 
nicht  im  Zuge  mitfährt,  der  Heizer  die  er- 
forderlichen Mundpfeifensignale  und  besorgt 
das  An-  und  Abhängen  der  Wagen.  Fährt 
ein  ausgebildeter  Bremser  mit,  so  hat  dieser 
die  Mundpfeifen-  oder  Laternensignale  zu 
geben ,  die  allgemeine  Disposition  des  Ran- 
girens  aber  verbleibt  immer  dem  Zugführer 
und  in  dessen  Vertretung  dem  Lokomotiv- 
führer. Letzterer  versieht  auch  das  Amt 
eines  Wagenmeisters  bei  der  Uebemahme 
von  Wagen  auf  den  Stationen  und  An- 
schlussgleisen, während  der  Heizer  bei 
solchen  Zügen,  bei  denen  sonst  ein  weiterer 
Bremser  nicht  erforderlich  ist ,  das  Oelen 
und  Schmieren  der  Achsbuchsen  mit  über- 
nimmt. 

Ob  die  Lokomotive  von  einem  oder 
zwei  Mann  bedient  werden  muss,  richtet 
sich  nach  der  Lage  der  Strecke,  indem, 
wenn  die  Bahn  durch  wenig  bewohnte 
Gegenden  und  in  einer  wenig  schwierigen 
Linie  geführt  ist,  ein  Einzelner  genügt; 
bei  der  Fahrt  durch  Ortschaften  und  bei 
grösseren  Steigungen  wird  jedoch  die  Zu- 
gabe eines  Heizers  nicht  zu  umgehen  sein. 

Wenn  die  Bedienung  von  Weichen  mit 
der  Hand  erforderlich  wird,  so  muss  bei 
grösseren  Haltestellen  zur  Zeit  der  Ankunft 
der  Züge  ein  als  Hülfsweichensteller  aus- 
gebildeter Arbeiter   der  Bahnmeisterrotte 
anwesend  sein,   welcher  die  Weichenbe- 
dienung übernimmt;  auf  kleineren  Halte- 
stellen versieht  diesen  Dienst  entweder  der 
j  Zugführer  selbst  oder  der  Bremser  oder 
|  der  Heizer,  je  nachdem  von  den  beiden 
I  letzteren  der  eine  oder  der  andere  bei  dem 
!  Rangiren   das   An-    und    Abhängen  der 
|  Wagen  besorgt.   Im  Signalwesen  empfiehlt 
es  sich,  die  unumgänglich  nothwendigen 
Signale  denen  der  Staatsbahn  entsprechend 
zu  gestalten,  also  den  Pfiffen  mit  der  Loko- 
motive und  der  Mundpfeife  dieselbe  Be- 
deutung zu  geben,  wie  es  die  Signalord- 
nung der  Hauptbahnen   vorschreibt,  die 
farbigen    Lichter,    wenn    solche  nöthig 
werden,  in  gleicher  Bedeutung  wie  dort  zu 
verwenden  u.s.w.  An  Signalen  sind  möglichst 
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■wenige  vorzuschreiben,  so  wird  z.  B.  die 
Schlusslaternc  in  Bufferhöhe  de»  letzten 
Wagens  fortfallen  können  und  «ine  Ober- 
wagenlaterne genügen;  ebenso  fällt  im 
regelmassigen  Betriebe  das  Vormelden  der 
Züge  und  die  Rückmeldung  der  Ankunft 
auf  der  Station  aus,  während  Sonderzüge 
wie  bei  Eisenbahnen  vorgemeldct  und  am 
vorhergehenden  Zuge  signalisirt  werden. 

Die  Bedienung  der  Anschlüsse  wird 
möglichst  mit  den  regelmässigen  Zügen 
besorgt,  wenn  es  aber  erforderlich  wird, 
verkehrt  ein  fahrplanmässiger  Zug  zur  Be- 
dienung dioser  Anlagen  innerhalb  einer 
Strecke  neben  dem  gemischten  Zuge,  wel- 
cher die  Personenbeförderung  vermittelt. 
Eine  möglichst  rasche  Befriedigung  des 
Verkehrsbedürfnisses  der  Anschlussinhaber, 
die  als  die  Hauptinteressenten  einer  Klein- 
bahn betrachtet  werden  müssen,  ist  eine 
sich  von  selbst  ergebende  Sorge  der  Bahn- 
verwaltung. Auch  bei  den  Anschlussgleisen 
muss  jedoch  ebenso  wie  bei  dem  sonstigen 
Güterverkehr  von  Anfang  an  eine  voll- 
ständige Sonntagsruhe  durchgeführt  werden, 
um  dem  Fahrpersonal  die  nöthige  freie 
Zeit  gewähren  und  die  Ablösungen  ein- 
richten zu  können;  auch  in  den  Monaten 
des  stärksten  Verkehrs  ist  an  dieser  Sonn- 
tagsruhe festzuhalten,  deren  Fortfall  sonst 
zur  Ausbildung  vieler  Ilülfsheanuen  und 
zu  allerlei  unliebsamen  Weiterungen  führen 
könnte.  Erreicht  wird  mit  derselben  auch 
eine  gleichmassige  Zugbelastung  an  den 
Wochentagen,  wie  es  die  Erfahrungen  der 
Staatsbahnen  mit  dieser  Einrichtung  er- 
wiesen haben. 

Für  Unfälle,  die  leider  auch  auf  diesen 
Bahnen  nicht  ausbleiben  werden,  gilt  im 
Personenverkehr  das  Haftpflichtgesetz  vom 
7.  Juni  1871.  für  die  Beamten  und  Arbeiter 
das  Reichsgesetz  vom  28.  Mai  188ö;  die 
Kleinbahn  wird  der  Berufsgenossenschaft 
der  Privatbahnen  beitreten. 

Zum  Betriebe  gehört  auch  das  Melde- 
wesen und  die  Wagendisposition.  Ueber 
jeden  gefahrenen  Zug  wird  ein  Fahrbericht 
geführt,  der  zugleich  die  nöthigen  Angaben 
über  die  mitgeführten  Wagen  enthält;  die 
Zusammenstellung  dieser  Fahrberichte  und 
die  Auszüge  daraus  zur  Berechnung  der 
Fahrgelder  des  Personals,  des  Kohlenver- 
brauchs, der  gefahrenen  Achskilometer  der 
Wagen  und  Lokomotiven,  der  Tonnenkilo- 
meter der  Güter  werden  im  Büreau  des 
Bahnverwalters  gemacht;  von  demselben 
Büreau  gehen  die  Wagendispositionen  aus. 
Da  die  Wagen  nicht  über  die  eigene  Strecke 
hinausgehen,  ist  die  Wagendisposition  nicht 


sehr  verwickelt,  und  es  ist  am  meisten  dar- 
auf zu  sehen,  dass  die  Wagen  der  Haupt- 
bahn auf  dem  Anschlussbahnhofe  nicht 
wegen  Wartens  auf  Ent-  oder  Beladung 
seitens  der  Kleinbahn  stehen  bleiben,  da 
in  Zeiten  gesteigerten  Bedarfs  gerade  die 
Entladung  der  Wagen  auf  den  Anschluss- 
gleiscn  besonders  scharf  überwacht  zu 
werden  pflegt.  Bei  Veranschlagung  des 
Wagenparks  der  Kleinbahn  ist  daher  dar- 
auf Rücksicht  zu  nehmen,  dass  die  Ent- 
ladefrist auf  dem  Anschlussbahnhofe  auf 
8-6  Stunden  verkürzt  werden  kann.  Inner- 
halb ihres  eigenen  Bezirkes  wird  es  der 
Kleinbahn  möglich  sein,  durch  persönliches 
Einvernehmen  mit  den  Verfrachtern  einen 
Ausgleich  bei  plötzlich  auftretenden  ge- 
steigerten Anforderungen  herbeizuführen. 

{ForUettung  folgt.] 


Das  hessische  Gesetz  vom  29.  Mai  1884 
über  die  Nebenbahnen  und  die  Erbauung 
von  Sekundärbahnen  im  Grogsherzogthum 


Von 

Dr.  Z  e  1 1  e  r  , 
Gro^hereoglicb  HeMwher  Ohcrrechnumprad»  in  Darmstadt. 

tSckluti.'] 

Zur  Ausführung  des  Neben  ha hngesetzes 
vom  20.  Mai  1884  erging  die  Verordnung, 
den  Bau  und  Betrieb  von  Nebenbahnen  be- 
treffend, vom  13.  Juni  1H85  (Regbl.  No.  20). 
§  1  macht  die  Verniessungs-  und  Vorarbeiten 
von  der  Genehmigung  des  Ministeriums  ab- 
hängig. Gesuche  um  Verleihung  der  landes- 
herrlichen Konzession  zum  Bau  und  Betrieb 
werden  beim  Ministerium  der  Finanzen 
unter  Vorlage  bestimmter  Pläne,  Profile, 
Detailzeichnungen,  Voranschläge  und  Nach- 
weisungen der  Mittel  eingereicht  (§  2). 
Handelt  es  sich  um  Mitbenutzung  öffent- 
licher Strassen  und  Wege,  so  müssen  die 
eingereichten  Pläne  auch  besonders  er- 
sichtlich machen  die  Lage  der  anzulegen- 
den Warte-  und  Kontrolräume,  aller  Wasser-, 
Gas-,  unterirdiseherTelegraphen-  und  sonsti- 
gen Leitungen  und  Einrichtungen,  auf 
welche  die  Gleisanlage  von  Kinlluss  sein 
könnte.  Zur  Vermeidung  kostspieliger  und 
aussichtsloser  Projektprüfungen  dient  die 
Bestimmung,  dass  bei  Inanspruchnahme 
staatlicher  Beihülfe  dem  Finanzministerium 
vorbehalten  ist,  ehe  es  an  die  Prüfung 
herantritt,  von  den  heiheiligten  Gemeinden 

'i  S.  Heft  3  S.  130. 


Digitized  by  Google 


1H4  Das  hessische  Gesetz  vom  2Q.  Mai  1884  über  Nebenbahnen  u.  s.w.  ]  fj-,  r  ^ci^Tnbafanen . 

u.  s.  w.  eine  bindende  Erklärung  zu  ver-  bang  der  Bahn  mit  ihrem  Zubehör  an  das 
langen,  dass  sie  zur  kostenlosen  Gelände-  Ministerium  der  Finanzen  abgeben  (tj  17). 
Stellung  bereit  sind.  Nach  Prüfung  des  Vor  der  Verkehrsübergabe  erfolgt  eine  Prü- 
Vorprojekts,  vorläufiger  Feststellung  und  fung  der  Bahuaulage  und  der  Betriebs- 
Absteckung  der  vorgesehenen  Traec  und  Be-  mittel  18\  Sobald  Thcilstrecken  dem 
rechuung  der  abzutretenden  Oelündeflächen,  öffentlichen  Verkehr  übergeben  wei  den 
haben  sich  bei  Nebenbahnen,  für  welche  können,  wird  zur  Abnahmeprüfung  ge- 
Staatshülfe  in  Anspruch  genommen  wird,  schritten.  Auf  Grund  des  Prüfungsproto- 
dio  Gemeinden  u.  s.  w.  Uber  Stellung  des  kolls,  worin  der  ordnungsmäßige  Zustand 
Geländes  (Art.  3,  Ges.  vom  25».  Mai  1884)  zu  der  sämratiiehen  Bauwerke,  des  Sehienen- 
erklären.  Die  Bereiterklärung  hat  sich  zu  weges,  der  übrigen  Betriebseinrichtungen, 
erstrecken  auf  die  unentgeltliche  und  kosten-  sowie  der  Betriebsmittel  beurkundet  werden 
freie  Beschaffung  des  Eigenthums  an  dem  muss,  erfolgt  die  Genehmigung  der  Betriebs- 
gesammten  nöthigen  Grund  und  Boden  für  eröffnung  (§  19).  Die  übrigen  Vorschriften 
den  Bahnkörper  sowohl,  als  für  Wege-  (§§  20  -23)  enthalten  die  Verpflichtungen 
Übergänge,  Parallelwege.  Zufuhrstrassen,  der  Unternehmer  bei  Herstellung  und  Aus- 
Strassen-, Wege-,  Bach-  und  Flussverlegun-  besserung  von  Brücken,  Kanälen,  Wasser- 
gen u.  ».  w.  leitungen  u.  s.  w.  und  umgrenzen  Entschädi- 
Nach  ertheilter  Konzession  und  während  gungsansprüche  derselben.  Die  Anstellung 
der  Ausarbeitung  des  endgültigen  Entwurfs  der  leitenden  Betriebsbeamten  (Ober- 
finden die  Verhandlungen  mit  den  Gemein-  beamten)  bedarf  der  Bestätigung  (4j  23). 
den  und  Betheiligten  auf  Grund  des  von  Der  Unternehmer  einer  Nebenbahn  ist  Ver- 
den Unternehmern  zu  liefernden  Spezial-  pflichtet,  Gleisverbindungen  mit  gewerb- 
planes  statt.  Hierbei  sind  Ansprüche  wegen  liehen  Anlagen,  Steinbrüchen.  Bergwerks- 
Verlegung  und  Aendcrung  öffentlicher  anlagen,  HolzlagerplHtzen,  Torfstichen,  Wal- 
Wege,  Ab-  und  Zufahrten  auf  Grundstücke,  düngen  u.  s.  w.  zu  gestatten,  falls  die  Bc- 
Wasserläufc  u.  s.  w.,  sowie  die  Herstellung  triebsvcrhältnissc  dies  zulassen.  Solche  An- 
von  Schutzvorrichtungen  zur  Sicherung  schlussgleise  sind  auf  Kosten  der  Besitzer 
gegen  Gefahren  des  Bahnbetriebs,  unter  der  gewerblichen  Anlagen  u.  s.  w.  so  herzu- 
Zuziehung  der  technischen  Beamten  zu  er-  stellen  und  zu  unterhalten,  dass  für  die 
örtern  (§  G).  Der  Ausführung  der  Erd-  Nebenbahn  keine  Betriebsschwicrigkeitcn 
arbeiten,  der  Kunstbauten,  Brücken,  Durch-  entstellen  (g  24).  Es  bleibt  überall  vorbe- 
lässc,  Stützmauern,  Tunnels,  Wege-  und  halten,  neue,  von  einer  konzessionirten 
Flussverlegungcn  u.  s.  w..  sowie  der  Bahn-  Nebenbahnlinie  abzweigende  Bahnen,  so- 
hofsanlagen  und  Hochbauten  hat  die  Ge-  wie  Verlängerungen  der  ursprünglichen 
nehmigung  des  Ministeriums  der  Finanzen  Linie  zu  konzessioniren  oder  auf  Staats- 
vorauszugehen,  welchem  der  Unternehmer  kosten  zu  bauen  §  25).  Der  Unternehmer 
einen  Spezialplan  vorlegt  (§  8).  Die  weite-  hat  die  Staatskasse  gegen  alle  Ansprüche, 
ren  Vorschriften  enthalten  die  Richtschnur  welche  Dritte  wegen  Beschädigung  durch 
über  Vorkehrungen  bei  Mitbenutzung  öffent-  den  Bau  oder  Betrieb  der  Bahn  gegen  den 
lieber  Strassen  und  Wege  für  die  Bahn-  Staat  erheben,  zu  vertreten  und  schadlos 
anläge  (§  10)    Anlage  von  Lagerplätzen  zu  halten  (§  215). 

(§  11),  Einfriedigungen  für  Bahnhöfe,  ge-  Seit  Wcberreichung  der  oben  erwähnten 
fährliche  Einschnittstellen  u.  s.w.  (§13),  für  Schrift  ..Sekundärbahnprojekte  u.  s.  w."  an 
Vorkehrungen  für  Entwässerungen  (§  14).  die  Stände,  in  welcher  H2  Projekte  aufge- 
Die  Ausführung  der  Arbeiten  unterliegt  der  führt  und  besprochen  worden  sind,  kamen 
Kontrole  und  Aufsicht  des  Ministeriums  der  noch  weitere  Projekte  in  Anregung.  Die 
Finanzen,  welches  einen  technischen  Be-  Regierung  legte  einen  Gesetzentwurf  vor. 
Hinten  bestellt  (§  15).  Unmittelbar  nach  welcher  zunächst  die  Ausführung  von  acht 
Vollendung  sämmtlicher  Arbeiten  hat  der  für  besonders  nothwendig  erkannten  Neben- 
Unternchraer  auf  seine  Kosten  die  Ver-  bahnen  enthielt.  Auch  der  Finanzaus- 
messung und  Aussteinung  des  Bahnkörpers  schuss  der  2.  Kammer  stimmte  im  wesent- 
und  der  zugehörigen  Anlagen,  soweit  diese  liehen  dem  Vorgehen  der  Regierung  zu, 
ausserhalb  von  mitbenutzten  Strassen-  empfahl  jedoch  für  «ine  dieser  Bahn- 
körpern liegen,  vornehmen  zu  lassen.  Er  linien  (von  Kallstadt,  Station  der  Obcrhcssi- 
muss  ferner  eine  Nachweisung  der  aufge-  sehen  Eisenbahnen,  nach  Niederwöllstadt, 
führten  Hoch- und  Kunstbauten,  sowie;  einen  Station  der  Main-Weserbahn)  Aussetzung 
vollständigen  Horizontalplan  mit  allen  der  Verhandlungen,  nochmalige  Prüfung 
Längen-  und  Querprofllcn  nebst  Besch rei-  und  neue  Vorlage   über  eine   durch  die 
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Wetterau  nach  der  Main-Weserbahn  füh- 
rende Nebenbahn.*)  Schon  unterm  14.  Juli 
1884  erschien  das  erste  Gesetz,  die  Her- 
stellung mehrerer  Nebenbahnen  betreffend 
Regbl.  No.  18),  dessen  Art.  1  die  Regieruug 
ermächtigte,  folgende  normalspurige  Neben- 
bahnen herzustellen: 

1.  Von  Stockheim  nach  Ortenberg,  Hirzen- 
hain nach  Gedern: 

2.  von  Hungen  nach  Laubach,  mit  Ab- 
zweigung nach  der  Friedrichshüttc; 

3.  von  Nidda  nach  Schotten; 

4.  von  Station  Eberstadt  der  Main-Neckar- 
bahn nach  Pfungstadt; 

5.  von  Reinheim  über  Grossbieberau  und 
Brensbach  nach  Reichelsheim-, 

6.  von  Osthofen  nach  Westhofen; 

7.  von  Sprendlingen  in  Rheinhessen  nach 
Wöllstein. 

Nach  Art.  2  übernimmt  die  Regierung 
den  Bau  und  Betrieb  den  unter  1,  2,  3  und 
4  bezeichneten  Nebenbahnen  und  ist  er- 
mächtigt, hierzu  den  Gesammtbetrag  von 
2051600  M  aus  Staatsfonds  zu  verwenden. 
Mit  der  Ausführung  dieser  Nebeubahnen 
ist  erst  dann  vorzugehen,  wenn: 

A.  das  gesaminte  zum  Bau  der  Bahnen  und 
der  Nebenanlagen  nöthige  Gelände 
nach  Massgabe  des  Gesetzes  vom  29.  Mai 
1884  unentgeltlich  und  kostenfrei  dem 
Staate  zum  Eigenthum  überwiesen  oder 
die  Erstattung  der  staatsseitig  zu  dessen 
Beschaffung  aufzuwendenden  Kosten, 
einschliesslich  aller  Nebenentschädi- 
gungen für  Wirthschaftserschwernisse 
und  sonstige  Nachtheile,  in  rechts- 
gültiger Form  sicher  gestellt  wurde; 

B.  von  den  Interessenten  jener  Bahnen 
folgende  Geldbetrage  zu  den  Bau- 
kosten übernommen  und  sicher  ge- 
stellt worden  sind: 

a)  für  die  Bahn  Stockheim— Ortenberg 
—  Hirzenhain  —  Gedern  .    30000  M 

b)  für  die  Bahn  Hungen— 
Friedrichshütte -Laubach    40  000  „ 

ci  für   die  Bahn  Nidda- 
Schotten    25000  „ 

dl  für  die  Bahn  Eberstädter 

Viadukt— Pfungstadt.  .  25000  „ 
zusammen  120000  M 
Nach  Art.  3  kann  der  Bau  und  Betrieb 
der  Nebenbahnen  unter  5,  6  und  7  an  Eisen- 
bahnunternehmer übertragen  werden;  die 
Regierung  wird  ermächtigt,  für  den  Bau 
folgende  staatliche  Beihülfe  zu  gewähren: 


a)  für  die  Bahn  von  Reinheim  nach 
Reichelsheim  200000  M 

b)  für  die  Bahn  von  Ost- 
hofen nach  Westhofen  .    80000  ,, 

c)  für  die  Bahn  von  Sprend- 
lingen nach  Wöllstein   .    80000  „ 


zusammen  450000  M 

Sollten  sich  innerhalb  Jahrenfrist  Eisen- 
bahnunternehmer nicht  finden,  so  übernimmt 
die  Regierung  den  Bau  und  ist  dann,  unter 
Einhaltung  der  im  Art.  2A  bezeichneten 
Bedingungen  und  nach  Sicherstellung  fol- 
gender Beitrage  seitens  der  Interessenten: 

zu  a)  für  die  Bahn  von  Reinheim  uach 
Reichelsheim   50000  M 

zu  b)  für  die  Bahn  von  Ost- 
hofen nach  Westhofen  .    25000  „ 

zu  ci  für  die  Bahn  von 
Sprendlingen  nach  Wöll- 
stein   25000  . 

für  den  Bau  der  Bahnen  die  Summe  von: 
zu  a>    ....   950000  M 
zu  b)    ....   235000  „ 


zu  c) 


220000 


*)  Beil.  No.  286—288  der  Verl»,  d.  2.  Kammer 
(XXIV.  Ldtg.  18H3/85.1,  Beil.  No.  370  ( Ausse  huss- 
bericht  . 


zusammen  1405000  M 

aus  Staatsfonds  zu  verwenden. 

Die  Regierung  erhielt  die  Ermächtigung, 
den  Kommunalverbiinden  und  Gemeinden 
die  zum  Bahnbau  übernommenen  Geld- 
betrage, aus  der  Landeskulturrentenkasse 
(Gesetz  von  20.  März  1880)  vorzuschiessen 
(Art.  4).  Zur  Deckung  der  bei  der  Prüfung 
jener  Nebenbahnprojekte  entstandenen,  so- 
wie der  Kosten  für  die  Untersuchung  an- 
derer Projekte  und  für  Vorarbeiten,  ist  der 
Regierung  ein  Kredit  von  28500  M  zur 
Verfügung  gestellt  (Art.  5).  Nach  Art.  6 
sind  die  Gesammtkosten  im  Wege  des 
Staatskredits  (Aufnahme  einer  4  %  Anleihe 
in  Zeitabschnitten)  flüssig  zu  machen. 

Aus  der  grossen  Anzahl  der  Projekte 
wurden  im  nächsten  Jahre  zwei  weitere 
Nebenbahnen,  und  zwar  diejenigen: 

1.  von  Weinheim  über  Viernheim  uach 
Mannheim,  soweit  dieselbe  hessisches 
Gebiet  berührt,  und 

2.  von  Worms  nach  Offstein— Landes- 
grenze 

in  Betracht  gezogen.  Nach  der  Projek- 
tirung  kommt  die  Bahn  von  Weinheini  nach 
Mannheim  auf  hessischem  Gebiete  zum 
grössten  Theil  auf  Strassenterrain  zur  Aus- 
führung, während  die  Linie  von  Worms 
nach  Offstein  durchwegs  eigenes  Planum 
erhält.  Für  die  entere  Linie  ist  die 
volle  Spunveite  von  1,435  in  in  Aussicht 
genommen,  während  für  die  zweite  Linie 
die  Konzessionirung  entweder  einer  voll- 
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spurigen  oiler  einer  schmalspurigen  Halm 
zur  Wahl  verstellt  blieb.  Xach  Art.  7  Oes. 
v.  29.  Mai  1884  hätte  der  für  die  erster«  Bahn 
als  verlorener  Zuschuss  zu  gewährende  Staats- 
beitragfürdasKilonieterBahn  auf  hessischem 
Gebiet  höchstens  18000  M,  und  für  die  an- 
dere höchstens  20M00M  betragen.  Für  den 
Fall,  dass  die  Bahn  Weinheini— Mannheim 
mit  schmaler  Spur  zur  Konzessionirung  und 
Ausfuhrung  kommen  wollte,  war  die  Mög- 
lichkeit in  Aussicht  genommen,  dass  auf 
Gewährung  einer  staatlichen  Beihülfe  ver- 
ziehtet werile  —  was  auch  nach  der  Kon- 
zessionsurkunde geschah.')  Das  Gesetz 
vom  9.  September  1885  < Regierungsbl. 
No.  25»  ermächtigte  die  Regierung,  den 
Bau  und  Betrieb  .jener  Bahnen  Unterneh- 
mern zu  übertragen  und  zu  den  Kosten 
der  Erbauung  und  ersten  Ausrüstung  mit 
Betriebsmitteln  bis  zu  den  im  Alt.  7  des 
Ges.  v.  29.  Mai  1884  bestimmten  Höchstbe- 
trägen  einmalige  Beitrage  aus  Staatsmitteln 
zu  gewähren.  Zugleich  wurde  zur  Deckung 
der  Kosten  der  Untersuchung  und  Prüfung 
vonNebenbahnprojekten  ein  weiterer  Kredit 
von  75  000  M  zur  Verfügung  gestellt  und 
die  Regierung  ermächtigt,  die  Geldmittel 
durch  eine  Anleihe  in  geeigneten  Zeitab- 
schnitten aufzunehmen  (Art.  1  4). 

Unter  den  der  Regierung  vorgelegten 
Projekten  für  Lokalbahnen  befand  sich 
eins  —  Sch<'tten-Xidda  — .  welches  die  An- 
lage einer  Schmalspurbahn  ins  Auge  ge- 
fasst  hatte.  Die  übrigen  Projekte  haben 
sämintlich  Vollspurbahnen  vorgesehen.  Nach 
der  Begründung  zum  1884er  Gesetze  ist 
die  Frage,  ob  und  unter  welchen  Ver- 
hältnissen Schmalspuren  den  Vorzug  ver- 
dienen ,  mehr  eine  wirtschaftliche  und 
finanzielle,  weniger  eine  technische  Frage. 
Das  Gesetz  lässt  diese  Frage  offen;  sie  soll 
von  Fall  zu  Fall  entschieden  werden;  es 
soll  freier  Spielraum  in  der  Wahl  der 
billigsten  und  relativ  zweckmässigsten  Kon- 
struktion und  Ausrüstung  der  Sekuudär- 
bahnen  für  die  den  verschiedenen  Gegen- 
den und  Bezirken  eigentümlichen  Ver- 
kehrsverhältnisse gewährt  werden.'-') 

Nachdem  die  in  den  Gesetzen  vom 
14.  Juli  1884  und  9.  September  1885  be- 
zeichneten Nebenbahnen,  mit  Ausnahme 
der  Bahn  von  Hungen  nach  Laubach,  (deren 
Ausführung  im  Frühjahr  1889  begonnen 
wurde)  sämintlich  gebaut  und  dem  Betrieb 

•)  Gesetzentwurf  und  Begründung  s.  Beil. 
100,  107  v..  d.  Verh.  d.  2.  Kammer  (XXV.  Ldtg. 
1SS5  HS.. 

s)  Vergl.  Beil.  No.l.V,  S.  21— 23  /..  d.  Verh.  d. 
2-  Kammer  i'XXIV.  Ldtg.  1&32S.V. 
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übergeben  waren,  fasste  die  Regierung  den 
weiteren  Ausbau  des  Xcbenbahnnetzes  ins 
Auge.  Von  der  Aufstellung  eines  vollstän- 
digen Planes  über  die  überhaupt  noch  in 
Aussicht  zu  nehmenden  Nebenbahnen  und 
der  Bestimmung  der  Reihenfolge  wurde 
aus  praktischen  Gründen  abgesehen,  viel- 
mehr erwies  sich  das  Vorschrcitcn  auf  dem 
durch  die  Gesetze  von  1881  und  1885  be- 
tretenen Wege  als  zweckmässig.  Am 
5.  März  1889  erfolgte  die  Vorlage  eines 
Gesetzentwurfes,  welcher  die  Regierung  er- 
mächtigen sollte,  folgende  Bahnen  her- 
stellen zu  lassen: 

1.  von  Grünberg  nach  Londorf: 

2.  von  Gedern  nach  Lauterbach: 

3.  von  Friedberg  nach  einem  Punkte 
der  Eisenbahn  Giessen  —  Gelnhausen 
zwischen  Hungen  und  Nidda: 

4.  von  Offenbach  nach  Reinheini: 

5.  von  Ober- Roden  nach  Station  Neu- 
Isenburg  der  Main-Neckar-Eisenbahn: 

(i.  von  Lorsch  über  Heppenheim  nach 
Fürth : 

7.  von  Worms  nach  Xieder-Olui: 

8.  von  Alzey  nach  Odernheim; 

9.  von  Wöllstein  nach  Neu-Lainberg; 
10.  von  Flonheim  nach  Wendelsheim. 

Der  Bau  und  Betrieb  der  Nebenbahnen 
unter  No.  1—8  sollte  auf  Staatskosten  er- 
folgen ,  die  geforderte  Summe  betrug 
10893  000  M.  Für  die  Projekte  unter  9,  10 
war  die  eventuell  zu  gewährende  Staats- 
subvention nach  Art.  7,  Ges.  v.  29  Mai  1884 
gewählt.1) 

Der  Gesetzentwurf  rief  eine  Agitation 
wegen  Bewilligung  der  Mittel  für  eine  Reihe 
weiterer  Nebenbahnen  in  allen  Theilen  des 
Landes  hervor.  Zahlreiche  Anträge  und 
Projekte  wurden  durch  die  Abgeordneten 
selbst  veranlasst,'-'^  wodurch  an  Stelle  des 
obigen  Gesetzentwurfes  das  Gesetz  vom 
15.  November  1890  (Rgbl.  No.  47)  zu 
Stande  kam,  welches  für  neue  Nebenbahnen 
den  Gesammtbctrag  von  23  500000  M  der 
Regierung  zur  Verfügung  stellte.  Nach 
Art.  1  ist  die  Regierung  ermächtigt,  fol- 
gende Nebenbahnen  herstellen  zu  lassen: 

1.  von  Grünberg  nach  Londorf: 

2.  von  Lollar  nach  Londorf: 

3.  von  Nieder-Gemünden  nach  Homberg; 

4.  von  Salzschlirf  nach  Schlitz: 

5.  von  Laubach  nach  einem  Punkte  der 
Eisenbahn  Giessen — Fulda  zwischen 
Grünberg   und   der  Station  Mücke, 

')  Beil.  No.  160  •/..  d.  Verh.  d.  2.  Kaminer 
XXVI.  Ldtg.  1K+O.UI. 

•1  S.  bVpertorium  der  Verhandlungen  der 
2.  Kammer  1-sss/yi,  S.  44— 
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unter   möglichster  Berücksichtigung 
des  Scmenthals: 

6.  von  Gedern  nach  Lauterhjich: 

7.  von  Kriedberg,  westlieh  von  Borstiidt 
nach  Hungen  (Trais— Horloff); 

8.  von  Nidda,  unter  theil weiser  Be- 
nutzung der  Oberhessischen  Bahn,  dem 
ITorlofftlml  bis  Reichelsheim  folgend, 
unter  möglichster  Berücksichtigung 
der  Braunkohlenbergwerke,  nach  : 
Friedberg; 

9.  von  Opfenbach  nach  Reinheim: 

10.  von  Ober-Roden  über  Dreieichenhain, 
Sprendlingen,  Neu  -  Isenburg  nach 
Ottenbach,  mit  Abzweigung  von  Drei- 
eichenhain nach  Langen  und  der 
Station  Langen  der  Main  -  Neckar- 
Eisenbahn,  sowie  von  Sprendlingen 
nach  Langen  unter  Annahme  der 
Garantieofferte  für  Verzinsung  des 
für  diese  letztere  Strecke  aufzuwen- 
denden Baukapitals  seitens  der  Stadt 
Odenbach  bis  zum  Höehstbctrage  von 
4000  M  für  das  Jahr,  seitens  der  be- 
theiligten Gemeinden  der  Sparkasse 
Langen  bis  zum  Höchstbetrag  von 
3000  M  für  das  Jahr,  seitens  der  Stadt 
Langen  bis  zum  Höchstbetrag  von 
8O0  M  für  das  Jahr,  und  zwar  für  die 
ersten  zehn  Jahre  des  Bahnbetriebs: 

11.  von  Lorsch  über  Heppenheim  nach 
Fürth: 

12.  von  Weinheini  nach  Fürth: 

13.  von  Worms  über  Aberheini,  Gund- 
heim, Westhofen  nach  Odernheim  und 
weiter  über  Hahnheini  nach  Bodenheim; 

14.  von  Friesenheim— Köngernhein  nach 
Oppenheim — Nierstein ; 

1&.  von  Alzey  nach  Odernheim; 

16.  von  Hessloeh— Dittelsheim  über  Becht- 
heim nach  Osthofen; 

17.  von  Osthofen  über  Rheindürkheim, 
Eich,  Gimbsheim  nach  Guntersblum; 

18.  von  Wöllstein  nach  Neu-Bamberg; 

19.  von  Flonheim  nach  Wendelsheim. 
Der  Bau  dieser  Bahnen   erfolgt  auf 

Staatskosten:  der  Betrieb  kann  entweder 
unmittelbar  durch  den  Staat  oder  mittels 
Uebertragung  an  einen  Unternehmer  er- 
folgen.    Die    Uber   solche  Betriebsüber- 


welcher  von  den  staatlich  aufzuwendenden 
Baukosten  in  Abzug  kommt. 

Von  dem  Erforderniss  freier  Gelande- 
stellung kann  die  Regierung  bei  den,  die 
Landesgrenze  übersehreitenden  Bahnen, 
hinsichtlich  des  ausserhalb  Hessens  ge- 
legenen Theils  der  Bahnstrecken  absehen. 

Im  Falle  eine  dieser  Linien  nicht  zur 
Ausführung  gebracht  wird,  verändert  sich 
der  Gesammtbetrag  (23  500000  M): 


wegen  der  Bahn  No.    1  um 


- 


" 


- 


- 


G22000  M 
800000  „ 
330  000  „ 
6GO000  , 
950000  „ 
2  658000  .. 
1399000  ,. 
1  256  000  „ 
2152  000  .. 
1990000  ,. 
1903000  ,. 
11000  )0  „ 
1758000  .. 
3086000  , 
550000  ,. 
43600)  ,. 
450000  „ 


3 
I 

5 
<: 
7 
8 
9 
10 
11 
12 
13 
11 

„       ,       ,  lö 

n  H  i<  »>  16 

„  ,,      1  ( 

wegen  der  \  um  150000  M 
BahnNo.l8j   n  850000,,      „    100000)  . 
(Art.  2). 

Nach  Art.  3  soll  der  Bau  und  Betrieb 
der  Nebenbahnen  unter  No.  19  und  20  an 
Unternehmer  vergeben  werden;  die  Regie- 
rung ist  crmHchtigt,  denselben  zu  den 
Kosten  der  Erbauung  und  ersten  Ausrüstung 
mit  Betriebsmitteln  einmalige  Beitrüge  aus 
Staatsfonds  bis  zum  gesetzlichen  Höchst- 
betrag (Art.  7,  Ges.  v.  29.  Mai  1884)  zu  ge- 
währen. Art.  1  ermächtigt  die  Regierung, 
den  Kommunal  verbänden  und  Gemeinden 
diejenigen  Geldbeträge,  welche  sie  zu  dem 
Bau  der  Bahnen  No.  1—18  übernehmen, 
aus  der  Landeskulturrentenkasse  vorzu- 
schiessen.  Die  Geldmittel  sind  durch  An- 
leihen (höchstens  3Vj%  verzinslieh)  zu  be- 
schaffen (Art.  5).  Ein  Nachtragsgesetz 
vom  30.  Januar  1892  (Rgbl.  No.  8)  er- 
höhte den  Gesammtbetrag  von  23  500  000  M 
um  1500000  M  auf  25000000  M.  Dem- 
gemäss  erhöhen  sich  die  in  Art.  1  angege- 


tragungen  zu  schliessenden  Vertrüge  be-     benen  Einzel beträge  wegen  der  Bahn  No.  1 


dürfen  der  landständischen  Genehmigung. 
Die  Regierung  ist  ermächtigt,  zum  Bau  den 
Gesammtbetrag  von  2350)000  M  aus  Staats- 
mitteln zu  verwenden.  Die  Interessenten 
haben  auf  Verlangen,  abgesehen  von  der 
ihnen  nach  Art.  3  Ges.  v.  29.  Mai  1881  ob-  1 
liegenden  Geländestellung,  auch  noch  einen  i 
Geldbetrag  zu  den  Baukosten  zu  leisten,  ' 


i  Grünberg— Londorf)  von  622000  M  auf 
975000  M,  wegen  No.  11  (Lorsch— Heppen- 
heim-Fürth) von  1903000  M  auf  2400000  M, 
wegen  No.  12  (Weinheim  —  Fürth  i  von 
1400000  M  auf  2050000  M.*)   Durch  das 


*)  S.  Nachtrag  ziun  Hauptvoranschlug  für 
die  Finanzperiode  1891, IM. 


Digitized  by  Google 


188 


Voll-  od it  Schmalspurbahn? 


r  ZeitÄchrift 
I  für  KHnl>ahn<>n. 


zweite  Nachtragsgesetz  vom  21.  Juni  1893 
{Rgbl.  S.  79)  trat  in  Folge  wiederholter 
Projektirungsarbeiten  an  Stelle  der  in 
Art.  1  No.  9  des  Gesetzes  vom  15.  Novem- 
ber 1890  aufgeführten  Linien  von  Offenbach 
nach  Keinheira  die  Linie  Ottenbach— Reiu- 
heim  mit  Abzweigung  von  Station  Bieber 
nach  Dietzenbach  und  einer  Verbindungs- 
bahn von  Station  Offenbach  nach  dem 
Hafen  (Main)  Offenbach.  Der  bewilligte 
Gesammtbetrag  der  Bewilligungen  des  Ge- 
setzes vom  15.  November  1890  wurde  um 
weitere  1  150  000  M,  also  von  25000000  M 
auf  26450000  M  erhöht. 

Das  letzte  Nebenbahngesetz  vom 
1.  Juli  1893  (Rgbl.  No.  23)  ermächtigte 
die  Regierung  zum  Bau  einer  normalspuri- 
gen  Nebenbahn  von  Station  Bickenbach 
(an  der  Main-Neekar-Eisenbahn)  nach Jugen- 
heim  und  Seeheim  unter  Berücksichtigung 
der  Alsbach.  Die  Erbauung  soll  auf  Staats- 
kosten erfolgen,  der  Betrieb  kann  unmittel- 
bar durch  den  Staat  oder  mittels  Ueber- 
tragung  an  einen  Unternehmer  geführt 
werden.   Der  Kredit  betrug  380000  M. 

Auf  die  Ueberhast  der  durch  Agitatio- 
nen von  Lokalkomitees  und  zahllose  Peti- 
tionen an  Regierung  und  Landstände  hervor- 
gerufenen Nebenbahnprojekte  und  Bewilli- 
gungen folgte  ein  Rückschlag.  Vielfach  ver- 
weigerten die  Gemeinden  und  Interessenten 
die  Stellung  des  Grund  und  Bodens,  schwie- 
rige Geländeverhältnisse  erschwerten  oft 
die  Feststellung  der  Linie.  Der  Bau  der 
Nebenbahnen  nahm  deshalb  einen  lang- 
samen Verlauf,  wie  nachstehende  Uebersicht 
zeigt: 

1.  Gesetz  vom  14.  Juli  1884.  Alle  hier 
aufgeführten  Nebenbahnen  sind  im 
Betrieb.  No.  1 — 4  sind  Staatsbahnen, 
No.  5—7  an  Privatunternehmer  kon- 
zessionirt. 

2.  Gesetz  vom  9.  September  1885. 
Beide  Nebenbahnen  sind  an  Unter- 
nehmer konzessionirt  und  im  Betrieb. 

3.  Gesetze  vom  15.  November  1890, 
30.  Januar  1892,  21.  Juni  1893  und 
1.  Juli  1893.  Von  den  in  diesen  Ge- 
setzen enthaltenen  Nebenbahnen  be- 
findet sich  nur  die  Linie  Fürth — 
Weinheim  im  Bau  (aber  noch  nicht 
im  Betrieb),  alle  übrigen  Projekte  6ind 
noch  im  Projektirungsstadium  oder 
im  Grunderwerbsverfahren.  Di«  Ne- 
benbahnen sollen  sämmtlich  Staats- 
bahnen  sein. 


Voll-  oder  Schmalspurbahn? 

Von 

K.  Aue. 
<ieh.  Kegierongsrath  a.  I>.  in  Hwa«. 

Noch  am  Ende  des  vergangenen  Jahr- 
hunderts bestanden  als  Fortsetzung  der 
von  Hamburg  über  Lüneburg  und  Uelzen 
nach  Magdeburg  führenden  Handelsstrasse 
zwei  Linien,  nämlich 

a)  die  eine  über  Salze,  Calbe,  Cöthen, 
Zörbig  und  Landsberg, 

b)  die  andere  über  Gommern,  Zerbst, 
Rosslau,  Dessau  und  Delitzsch, 

welche  beide  in  Leipzig  endeten. 

Offenbar,  weil  beide  ausser  dem  anhal- 
tischen vorzugsweise  kursächsisches  Gebiet 
berührten  (die  Städte  Zörbig  und  Lands- 
berg, sowit;  Gommern  und  Delitzsch  und 
die  umliegenden  Landschaften  waren  da- 
mals kursächsisch),  und  weil  die  preusaische 
Stadt  Halle  dadurch  gehoben  werden  sollte, 
baute  das  Königreich  Preussen  im  Verein 
mit  Anhalt- Bern  bürg  zu  Anfang  dieses 
Jahrhunderts  die  Linie  Magdeburg— Bern- 
burg (mit  fester  Saalebrücke)— Cönnern— 
Halle  als  Kunststrasee  aus,  bei  welcher  die 
kursächsischen  Lande  gar  nicht  berührt 
wurden.  Infolge  dessen  verzog  sich  all- 
mählich der  Verkehr  zwischen  Magdeburg 
und  Leipzig  von  den  beiden  vorhin  unter  a 
und  b  gedachten  Linien,  welche  wegen 
mangelhaften  Ausbaues  und  fehlender 
Saalebrücke  sich  mit  dieser  nicht  messen 
konnten,  und  wandte  sich  der  Linie  über 
Halle  zu. 

Auch'als  es  sich  in  den  dreissiger  Jahren 
dieses  Jahrhunderts  um  eine  von  Magde- 
burg nach  Leipzig  zu  führende  Eisenbahn 
handelte,  musste  von  Cöthen  ab  die  alte 
Handelsstrasse  über  Zörbig  und  Landsberg 
verlassen  werden,  weil  preussischerseits  die 
Konzession  dazu  nur  unter  der  Bedingung 
ertheilt  wurde,  dass  die  Stadt  Halle  in 
die  Linie  mit  einbezogen  werde.  Während 
die  Linie  Magdeburg— Gommern— Zerbst— 
Rosslau  — Dessau  —  Bitterfeld  —  Delitzsch  — 
Leipzig  sich  jetzt  einer  Eisenbahn  mit  Voll- 
spurweite erfreut,  liegt  die  Linie  von  Cöthen 
nach  Leipzig,  insbesondere  der  Theil, 
welcher  zwischen  Cöthen  und  Landsberg 
belegen  ist.  von  dem  hier  die  Rede  sein 
soll,  noch  immer  todt.  Dass  diese  alte 
Handelsstrasse  wieder  belebt  werde,  ist 
gewiss  eine  Aufgabe,  deren  Erfüllung  im 
öffentlichen  Interesse  sowie  im  Interesse 
der  anliegenden  Ortschaften  wünschens- 
wert h  erscheint.  Es  fragt  sich  nur,  ob 
dieser  Aufgabe  besser  durch  eine  Bahn  mit 
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Vollspurweite,  sogenannte  Nebenbahn,  oder 
durch  eine  Kleinbahn  (Schmalspurbahn) 
genügt  wird.  Diese  Frage  soll  im  fol- 
genden des  nähern  untersucht  werden. 

Zu  diesem  Ende  ist  es  erforderlich,  die 
Eigenschaften  und  Merkmale  der  Vollspur- 
bahn und  der  Schmalspurbahn  zu  erörtern 
und  gegenüber  zu  stellen,  und  demnächst 
das  Ergebniss  auf  die  gedachte  Linie,  die 
in  Betracht  kommenden  Ortschaften  und 
sonstigen  Verhältnisse  anzuwenden. 

A.  Die  Vollspurbahn  hat  folgende 
Eigenschaften  und  Merkmale: 

1.  Dieselbe  arbeitet  mit  schweren  Ma- 
schinen und  entsprechenden  Personen-  und 
Güter-Wagen.  Das  passt  im  allgemeinen 
für  den  grossen  und  Fern-Verkehr,  weit 
weniger  aber  auf  den  kleinen  und  Nah- 
verkehr. 

2.  Daraus,  dass  die  Vollspurbahn  nur 
mit  schweren  Maschinen  und  entsprechen- 
den Personen-  und  Güter-Wagen  arbeitet, 
folgt,  dass  sie  in  der  Regel  nur  nach 
grösseren  Zwischenräumen  anzuhalten  und 
Personen  und  Güter  aufzunehmen  oder  ab- 
zusetzen vermag,  und  es  wird  eines  weite- 
ren Nachweises  hierüber  nicht  bedürfen. 
Liegen  nun  die  Ortschaften  nur  in  kürzerer 
Entfernung  von  einander  an  der  Bahnlinie, 
so  kann  nur  ein  kleiner  Theil  mit 
Bahnhöfen  oder  Haltestellen  versehen 
werden;  die  übrigen  gehen  leer  aus.  Die 
wohlthätigen  Wirkungen  der  Bahn  werden 
dann  also  in  sehr  ungleichem  Masse  auf 
die  Anlieger  vertheilt  werden.  Die  Ort- 
schaften, welche  Bahnhöfe  oder  Haltestellen 
erhalten,  werden  anderen  Ortschaften  gegen- 
über in  hohem  Masse  begünstigt,  während 
doch  den  dort  ansässigen  Grundbesitzern 
unter  gleicher  Voraussetzung  die  Abtre- 
tung ihrer  zur  Bahn  erforderlichen  Grund- 
stücke zugcmuthet  wird,  wie  den  Grund- 
besitzern der  mit  Bahnhöfen  ausgestatteten 
Orte. 

3.  Die  Vollspurbahn  kann,  da  es  ihre 
Aufgabe  sein  muss,  ihre  schweren  Maschinen 
und  Wagen  gehörig  auszunutzen,  nur  nach  : 
Zeiträumen  fahren,  innerhalb  deren  sich 
auf  den  Stationen  eine  genügende  Anzahl 
von  Personen  und  das  nöthige  Gewicht  an 
Gütern  angesammelt  haben.  Falls  die  be- 
treffende Linie  nur  kurz  ist,  wird  sie  nur 
zwei-,  höchstens  dreimal  täglich  nach  beiden 
Richtungen  hin  Güter  abzulassen  im  Stande 
sein,  wenn  sie  ertragsfähig  bleiben  soll. 

4.  Die  Vollspurbahn  lässt  nur  da  Scitcn- 
bahnen  und  Privatanschlussbahncn  zu.  wo 


sie  Bahnhöfe  oder  Haltestellen  vorher  ein- 
gerichtet hat. 

5.  Bahnen  mit  Vollspurweite,  schweren 
Maschinen,  schweren  Personen-  und  Güter- 
Wagen  sind  theuer,  sowohl  was  die  erst«1, 
Herstellung,  als  was  die  spätere  Unter- 
haltung und  den  Betrieb  betrifft. 

B.  Die  Kl  ein  spur  bahn  hat  folgende 
Eigenschaften  und  Merkmale: 

1.  Sie  arbeitet  mit  leichten  Maschinen 
und  leichten  Personen-  und  Güter- Wagen. 

2.  Aus  diesem  Grunde  vermag  sie  bei 
allen  an  der  Linie  und  in  deren  Nähe  be- 
legenen Ortschaften  Personen  und  Güter 
aufzunehmen  oder  abzusetzen.  Die  Be- 
wohner solcher  Ortschaften  haben  also 
nicht  nöthig,  nach  entfernteren  Ortschaften 
sich  hinzubegeben  u.  s.w.,  andernfalls  aber 
zu  gewärtigen,  dass  die  Züge,  ohue  anzu- 
halten, vorüberfahren  und  weder  Personen 
noch  Frachtgüter  mitnehmen  oder  ab- 
setzen. 

3.  Da  bei  Schmalspurbahnen  die  Ma- 
schinen leichter  und  kleiner  sind,  so  bedarf 
es  weniger  eines  längeren  Wartens  auf  das 
Ansammeln  von  Personen  und  Gütern. 
Diese  Bahnen  sind  deshalb  im  Stande, 
tagsüber  öfter  zu  fahren,  und  können  ihre 
Fahrgäste  und  Güter  unterwegs  aufnehmen. 
Beispielshalber  fahren  im  Königreich  Sach- 
sen die  dort  vorhandenen  Schmalspurbahnen 
fünfmal  des  Tages  nach  jeder  der  beiden 
Richtungen  hin. 

i.  Die  Schmalspurbahn  lässt  überall 
den  Anschluss  von  Seitenbahnen  und 
Privatanschlussbahnen  von  gleicher  Spur- 
weite zu.  Sie  ermöglicht  insbesondere  auch 
den  Ansehluss  der  für  die  Landwirthschaft 
so  ausserordentlich  wichtigen  verlegbaren 
Bahnen ,  die  zur  Abfuhr  von  Rüben, 
Kartoffeln  u.  dergl.  sowie  zum  Anfahren 
des  Düngers  dienen  und  je  nach  Bcdürf- 
niss  nach  den  verschiedenen  Ackerbreiten 
hingelegt  und  wieder  aufgenommen  werden 
können.  Sie  lässt  ferner  den  Anschluss 
von  Seitenbahnen  von  den  Kohlengruben 
her  zu  und  erleichtert  dadurch  den  Absatz 
der  Kohlen  sowie  deren  Fortschaffuug  zur 
Versorgung  der  Ortschaften  und  Fabriken. 

Ebenso,  wie  in  den  Organismen  der 
höheren  Lebewesen  neben  den  Hauptadern 
Seitenadern  und  Aederchen  erforderlich 
sind,  die  den  Blutuinlauf  und  den  Stoff- 
wechsel vermitteln,  überall  im  Körper  die 
nöthigen  Stoffe  vertheilen  und  den  letztern 
dadurch  kräftig  und  widerstandsfähig  er- 
halten, ist  es  auch  im  wirtschaftlichen  Leben 
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der  Gesellschaft  und  deren  Gruppen  inner- 
halb der  bestehenden  Staaten.  Hierin  finden 
aber  die  Kleinbahnen  mit  ihren  Seitenan- 
schlüssen ihre  Berechtigung.  Sie  helfen 
die  SHftc  (Güter)  überall  dahin  leiten,  wo 
sie  gebraucht  werden,  und  erhalten  da- 
durch das  wirthschaftliche  Leben  gesund, 
kraftig  und  widerstandsfähig. 

5.  Schmalspurbahnen  sind  sowohl  in 
der  Herstellung  als  in  der  Unterhaltung 
und  im  Betriebe  weit  billiger  als  Voll- 
spurbahnen. Mit  demselben  Anlagekapi- 
tal, das  die  Vollspurbahn  erheischt,  IHsst 
sieh  nahezu  die  dreifache,  mindestens  aber 
die  doppelte  Länge  von  Schmalspurbahnen 
herstellen.  Auch  in  denjenigen  Fällen,  wo 
das  Gewicht  der  Gründe  für  die  Voll-  und 
die  Schmalspurbahn  sich  die  Wage  hält, 
wird  eine  höhere  gesunde  Politik  sich  für 
die  Schmalspurbahn  entscheiden  müssen, 
damit  die  aufzuwendenden  Mittel  die  mög- 
lichst grosse.  Wirkung  hervorbringen  und 
nicht  etwa  zum  Nachtheile  des  Staates 
und  der  Gesellschaft  zum  Theil  nutzlos 
vergeudet  werden. 

C.  Untersuchen  wir  nun,  wie  die  Er- 
gebnisse der  vorstehenden  Darlegungen 
auf  die  zwischen  Göthen  und  Landsberg 
belegene  Strecke  der  alten  Magdeburg- 
Leipziger  Handclsstrasse  Anwendung  zu 
finden  haben. 

Die  gedachte  Strecke  hat  eine  Länge 
von  etwa  33  km,  wovon  etwa  19  km  auf 
den  Theil  zwischen  Cöthen  und  Zörbig  und 
etwa  14  km  auf  den  Theil  zwischen  Zörbig 
und  Landsberg  entfallen. 

An  dieser  Strecke  liegen  folgende  Ort- 
schaften: 

a)  zwischen  fY.then  und  Zörbig: 

1.  Gr.  Badegast, 

2.  Kl.  Badegast, 

3.  Pfriemsdorf, 
I.  Libehna, 

f>.  Locherau, 

0.  Prosigk  mit  Rübenzuckerfahrik, 

7.  Fernsdorf, 

8.  Kosa, 

Kl.  Weissand, 

10.  Gnetsch, 

11.  Gr.  Weissand, 

12.  Gölzau, 

13.  Stadt  Badegast  mit  Rübenzucker- 
rabrik. 

Ganz  in  der  Nähe  liegen  noch  das 
anhaltische  Dorf  Ziebigk  und  die  preussi- 
schen  Dörfer  Repau  und  Pösigk. 


b)  Von  Radegast  südwärts  folgen  dann 
die  Ortschaften: 

1.  Stadt  Zörbig  mit  Rübenzuckerfabrik, 

2.  Prussendorf, 

3.  Spören, 

4.  Dölsdorf, 

5.  Zeschdorf, 

6.  Quetz  mit  Rübenzuckerfabrik, 

7.  Gödewitz, 

8.  Daminendorf, 

9.  Schwerz, 

10.  Spickendorf, 

11.  Zschiesdorf, 

12.  Petersdorf, 

13.  Roitzschgen, 

14.  Piltitz, 

15.  Düringsdorf, 

16.  Gütz, 

17.  Stadt  Landsberg,  Station  der  Voll- 
spurbahn Halle  Bitterfeld,  mit  Rü- 
benzuckerfahrik und  sonstiger  In- 
dustrie. 

Die  durchschnittene  Gegend  ist  überall 
fruchtbar,  was  schon  die  an  der  Linie  vor- 
handenen fünf  Zuckerfabriken  zu  Prosigk, 
Radegast,  Zörbig,  Quetz  und  Landsberg 
beweisen. 

Abgesehen  von  der  Bevölkerung  der 
Stadt  Cöthen,  welche  jetzt  etwa  20 (XX)  Ein- 
wohner zählen  nnig,  haben  die  direkt  in 
Betracht  kommenden  Ortschaften  im  Herzog- 
thum Anhalt  nach  der  Zählung  vom  1.  De- 
zember 1890  eine  Bevölkerung  von  4174 
Seelen,  die  im  Königreich  Preussen  von 
Zörbig  bis  einschliesslich  Landsberg  eine 
solche  von  rund  5HXJ0  Seelen.  Zusammen 
also  kommen  in  Betracht  ausser  der  Be- 
völkerung der  Stadt  Cöthen  gegen  13000 
Seelen. 

Bei  einer  Vollspurbahn  würden  ausser 
den  Endpunkten  etwa  Gr.  Badegast,  Pro- 
sigk, Badegast,  Zörbig  und  Quetz  in  Be- 
tracht kommen  Diese  würden  ausser- 
ordentlich begünstigt  werden,  während  die 
übrigen,  zusammen  24  Ortschaften  den 
erstereu  gegenüber  mehr  oder  weniger  im 
Nachtheil  Mellen  würden.  Ausserdem  würde 
den  abseits  von  der  Linie  gelegenen  Ort- 
schaften sehr  erschwert  werden,  mit  Seiten- 
bahnen sieh  anzuschliessen. 

Dagegen  wird  die  Schmalspurbahn 
jedem  einzelnen  der  zusammen  29  Ort- 
schaften in  gleicher  Weise  gerecht  und  ge- 
stattet nicht  nur  den  Bewohnern  die  gleich- 
miissige  Benutzung  der  Linie,  sondern  lässt 
auch  an  jeder  dieser  Ortschaften  den  An- 
schluss  von  Seiten-  und  Priv;itanschluss- 
Bahnen  zu. 
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Die  Bewohner  der  an  der  Linie  ge- 
legenen Ortschaften  sind  früher  bei  der 
Verlegung  und  dem  Ausbau  der  Strassen- 
und  Bahnlinien,  ich  will  nicht  sagen  un- 
gerecht, doch  mindestens  wenig  rücksichts- 
voll behandelt  worden,  was  damals  aller- 
dings eine  Notwendigkeit  gewesen  sein 
mag.  Bei  ihnen  sind  Werthe  vernichtet, 
die  Voraussetzungen  für  ihr  ferneres  Ge- 
deihen sind  gestört  worden,  ohne  dass  auch 
nur  die  mindeste  Entschädigung  für  ihre 
Nachtheile  gewährt  worden  wäre. 

Es  ist  nur  gerecht  und  ausserdem  für 
das  wirtschaftliche  Gedeihen  des  Ganzen 
erspriesslich,  wenn  diese  Nachteile  durch 
Herstellung  von  Schmalspurhahnen  nach 
Möglichkeit  ausgeglichen  werden.  Hüten 
aber  soll  man  sieh,  das  Zustandekommen 
von  Vollspurbahnen  ohne  sonst  zwingende 
Veranlassung  in  Gegenden  zu  begünstigen, 
wo  Interessen,  wie  liier,  in  Krage  stehen 
und  beeinträchtigt  werden  können. 

Hierzu  kommt  aber  noch  Folgendes: 
Städte  von  der  Bedeutung  wie  Göthen  und 
Zörbig  sind  weit  eher  darauf  angewiesen, 
dasjenige  Gebiet,  als  denn  wirthsehaft- 
liche  Mittelpunkte  sie  entstunden  und  ge- 
wachsen sind,  zu  fördern  und  den  Verkehr 
mit  demselben  möglichst  innig  zu  gestalten, 
als  ausserhalb  dieses  Gebiets  entfernteren 
Gegenden  sich  anzugliedern,  womit  nicht 
etwa  gesagt  sein  soll,  dass  sie  nicht  Ur- 
sache hätten,  einen  möglichst  vorteilhaften 
Anschluss  an  den  grossen  Kern-  und  Welt- 
verkehr, insofern  sie  ihn  noch  nicht  haben 
sollten,  gleichzeitig  anzustreben.  Man  denke 
sich  nur,  wie  es  das  wirtschaftliche,  und 
nicht  zum  wenigsten  auch  «las  intellektuelle 
Leben,  welches  letztere  durch  regeren  Ge- 
dankenaustausch auch  das  wirtschaftliche 
Leben  fördert,  in  und  bei  solchen  Mittel- 
punkten helfen  muss,  wenn  den  Bewohnern 
möglichst  vieler  Ortschaften  in  der  Um- 
gebung Gelegenheit  geboten  wird,  etwa 
fünfmal  täglich  mit  grösstcr  Leichtigkeit 
ohne  grosse  Zeitaufwendung  und  mit  mög- 
lichst gelingen  Kosten  nach  ihrem  wirt- 
schaftlichen und  intellektuellen  Mittelpunkte 
zu  gelangen,  und  umgekehrt  den  Be- 
wohnern  der  Städte,  die  einzelnen  Ort- 


schaften ihres  Wirtschaftsgebietes  bei 
gleich  geringem  Zeit-  und  Kostenaufwande 
zu  besuchen.  Die  bisherige  Entwicklung 
unseres  Eisenbahnwesens  hat  zu  Wege  ge- 
bracht, dass  die  Bewohner  solcher  Städte 
ihre  Interessen  bisher  in  ganz  anderen, 
aber,  es  muss  gesagt  werden,  falschen 
Richtungen,  gesucht  haben.  Allen  in- 
telligenten Bewohnern  solcher  Ortschaf- 
ten sei  dringend  empfohlen,  den  hier  an- 
geregten Gedanken  weiter  zu  verfolgen. 

Wir  wiederholen:  Gründe  der  Gerechtig- 
keit, des  wirtschaftlichen  und  intellek- 
tuellen Gedeihens  und  ausserdem  der  Spar- 
samkeit sprechen  gegen  die  Herstellung 
einer  Vollspurbahn  zwischen  Göthen  und 
Landsberg,  aber  für  Kührnng  einer  Schmal- 
spurbahn zwischen  diesen  Ortschaften. 

D.  Die  gegenwartige  Abhandlung  be- 
zweckt 

a)  die  Entwicklung  der  leitenden  Grund- 
sätze mit  Anwendung  auf  die  ört- 
lichen Verhältnisse  der  besprochenen 
Linie: 

1> >  nebenbei  noch  die  Erregung  der  Auf- 
merksamkeit sowohl  der  zunächst  Be- 
teiligten, als  auch  der  Kapitalisten 
und  Gesellschaften  auf  ein  Unter- 
nehmen, das  denen,  welche  die  Aus- 
führung in  die  Hand  zu  nehmen  sich 
entschliessen  könnten .  nur  Gewinn 
bringen  würde. 

In  letzterer  Hinsicht  sei  noch  bemerkt: 

1.  dass  bei  geringem  Umwege  von 
etwa  einem  Kilometer  auch  noch 
Dorf  und  Zuckerfabrik  Klepzig, 
welche  etwa  nur  l'/-,  Kilometer 
vom  Hahnliofe  Göthen  entfernt 
liegen,  in  die  Linie  mit  einbezogen 
werden  können,  und 

2.  dass  von  Landsberg  aus  die  Bahn 
über  Pfa  Arndorf.  Schwätz  und 
Meinsdorf  nach  dem  nur  etwa 
fünf  Kilometer  entfernt  liegenden 
Ucussen,  Bahnhof  der  Vollspurbahn 
Halle-  Sorau  — Guben,  fortgeführt 
werden  kann. 
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Preusnen. 

Allerhöchster  Erlass  vom  5.  März  1894, 
betr.  die  Verleihung  de«  Eoteignungsrechts 
an  die  Gemeinde  Frechen  im  Landkreise 
Cöln  für  das  zum  Bau  einer  Kleinbahn 
von  Frechen  nach  Cöln  nebst  Abzweigung 
nach  dem  Güterbahnhofe  Ehrenfeld  er- 
forderliche Grundeigentum. 

Auf  Ihren  Bericht  vom  1.  März  d.  Js. 
will  Ich  der  Gemeinde  Frechen  im  Land- 
kreise Cöln,  welche  den  Bau  einer  Klein- 
bahn von  Frechen  nach  Cöln  mit  Abzwei- 
gung nach  dem  Güterbahnhofe  Ehrenfeld 
der  Aachen- Cölner  Eisenbahn  ausführt, 
das  Enteignungsrecht  zur  Entziehung  und 
zur  dauernden  Beschränkung  des  für  diese 
Anlage  in  Anspruch  zu  nehmenden  Grund- 
eigentums verleihen.  Die  eingereichte 
Uebersichtskarte  erfolgt  anbei  zurück. 

Berlin,  den  5.  März  1894. 

gez.  Wilhelm  K. 
ggez.  Thielen. 

An  den  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten. 


Ungarn. 

Gesetz  vom  13.  Juni  1880  und  24.  Februar 
1888,  betreffend    die    Eisenbahnen  von 
lokalem  Interesse  (Vizinalbahnen.)*) 

§  1. 

Eisenbahnen  von  loknlctn  Interesse, 
d.  i.  solche  Bahnen,  deren  Hauptzweck  es 
ist,  den  Verkehrs-  und  volkswirtschaft- 
lichen Anforderungen  der  betreffenden 
Gegend  zu  entsprechen,  können  vom  Mini- 
sterium unter  den  im  gegenwärtigen  Ge- 
setze enthaltenen  Bedingungen  und  Be- 
günstigungen konzessionirt  werden.  Jede 
solche  Konzession  ist  binnen  14  Tagen  der 
Legislative  anzuzeigen;  falls  die  Legislative 
nicht  beisammen  wäre,  hat  diese  Anzeige 
nach  Ablauf  der  Ferien  binnen  8  Tagen 
zu  erfolgen. 

Der  Legislative  bleibt  jedoch  die  Kon- 
zessionirung  solcher  Eisenbahnen  auch 
fernerhin  vorbehalten,  welche  zur  Verbin- 
dung zweier  Eisenbahnlinien  dienen,  oder 

*)  Die  Bestimmungen  aus  dem  «las  Gesetz 
von»  18.  Juni  l^-SO  iheils  ergänzenden,  tlieils 
abändernden  besetze  vom  '24.  Februar  18S8 
sind  mit  sebriiger  Schrift  fredruckt. 


den  ergänzenden  Theil  von  Hauptlinien  in 
ihren  Hauptriehtungen  bilden,  oder  deren 
Bau  unter  solchen  Bedingungen  und  Be- 
günstigungen auszuführen  wäre,  die  von 
den  Bestimmungen  des  gegenwärtigen  Ge- 
setzes abweichen. 

Der  Legislative  wird  auch  die  Konzessio- 
nirung  jener  Vizinalbahnen  vorbehalten,  welche 
unmittelbar  bis  zur  Landesgrenze  projektiv  t 
werden,  oder  welche  eine  Eisenbahn  mit  einer 
von  Dampfschiffen  befahrenen  Wasserstrasse 
durch  unmittelbaren  Anschluss  verbinden  würden. 

B  2. 

Die  Konzession  für  Lokalbahnen  ist 
höchstens  auf  90  Jahre  ertheilbar.  Nach 
Ablauf  dieser  Zeit  gehen  dieselben  ohne 
.jede  Entschädigung  in  das  Eigenthum  des 
Staates  Uber.  Die  Uebertragung  der  Kon- 
zession oder  des  Eigenthums  der  Bahn 
kann  nur  mit  Einwilligung  der  Regierung 
durchgeführt  werden.  Es  wird  gleich- 
zeitig dem  Staate  das  Recht  vorbehalten, 
das  Eigenthums-  und  Besitzrecht  der  Bahn 
für  den  Fall  ablösen  zu  können,  wenn 
eine  solche  ITauptlinie  hergestellt  wird, 
welche  in  derselben  Richtung  wie  die 
konzessionirte  Lokalbahn  zu  führen  sein 
wird. 

Als  Ablösungspreis  dient  in  den  von 
der  Ertheilung  der  Konzession  gerechneten 
ersten  zehn  Jahren  jene  Summe,  welche 
dem  in  der  Konzessionsurkunde  festge- 
stellten Baukapital  entspricht,  von  diesen 
zehn  Jahren  weiter  wird  als  Basis  der 
Feststellung  des  Einlösungspreises  der  Rein- 
ertrag der  letzten  sieben  Jahre  in  der 
"Weise  angenommen,  dass  der  nach  Abzug 
der  zwei  ungünstigsten  Jahre  verbleibende 
fünfjährige  Reinertrags-Durchschnitt .  mit 
5%  kapitalisirt ,  den  Ablösungspreis  zu 
bilden  hat,  welcher  Betrag  aber  in  dem 
Falle,  als  die  Eisenbahn  sich  in  allen  ihren 
Komplexen  und  Investitionen  in  betriebs- 
fähigem Stande  befindet,  nicht  niedriger, 
als  das  in  der  Konzessionsurkunde  festge- 
stellte Baukapital  sein  kann. 

rt)  Sicht  bloss  die  Konzession,  Iteziehnngs- 
iceise  das  Eigen  thumsrecht,  sondern  auch  d<>r 
Betrieb  der  Vizinalbahnen  kann  nicht  ohne  Tie- 
willigung  des  Kommunikations-Miuisters  auf 
andere  übertragen  werden. 

b)  Hinsichtlich  jener  Eisenbahnen,  welche 
ah  Vizinalbahnen  konzessionirt  wurden,  trotz- 


Digitized  by  Google 


VpÄfi  Gesetz* 

dem  ihre  Linie  schon  zur  Zeit  der  Konzessio- 
nirung  in  eine  verbindende  Transit-  oder  Haupt- 
verkehrsrichtung fiel,  tritt  das  sofortige  Ab- 
lösungsrecht des  Staates  in  Kraft,  sobald  die 
Legislative  die  betreffende  Vizinaibahn  als 
Hauptlinie  erklärt 

c)  Nach  Ablauf  von  30  Jahren,  vom  Datuni 
der  Konzessionsurkunde  an  gerechnet,  kann  das 
staatliche  Ablösungsrecht  bedingungslos  geltend 
gemacht  werden.  —  Der  Abtösungsjyreis  wird 
in  diesem  Falle  nicht  in  Form  von  Kapital, 
sondern  auf  Grund  des  Durchschnittes  des 
Beinerträgnisses  der  letzten  sieben,  beziehungs- 
weise fünf  Jahre  in  Annuitäten  zu  bezahlen 
sein.  Diese  Annuitäten  sind  bis  zum  Ablauf 
der  Konzessionen  zu  zahlen.  Sie  können  nicht 
niedriger  sein,  als  fünf  Prozent  des  Anlage- 
kapitals, wenn  nicht  die  Konzessionsurkunde 
einen  anderen  Zinsfuss  festgesetzt. 

d)  In  den  Konzessionsurkunden  solcher  Vi-  ! 
zinalbahnen,  welche    mit   dem  Anschlüsse  zu  1 
sonstigen  Gesellschaftslinien  einer  Privat-Eisen- 
bahngesellschaft  konzessionirt  werden,  wird  jedes  1 
Mal  zu  bedingen  sein,  dass  die  Vizinaibahn 
gleichzeitig  mit  den  übrigen  Linien  der  Gesell- 
schaft abgelöst  tcerden  könne. 

X  3. 

Die  auf  den  Bau,  die  Einrichtung  und  den 
Betrieb  der  Vizinalbahnen  bezüglichen  Regle- 
ments  und  Vorschriften  stellt  der  Kommunika- 
tions-Minister im  Verordnungswege  fest. 

Inwiefern  und  in  welclwm  Masse  von  den 
solchermassen  zu  erlassenden  Reglements  und  j 
Vorschriften  eine  Ausnahme  oder  eine  Abwei- 
chung am  Platze  ist,  das  stellt  der  Kommunika- 
tions-Minister auf  Grund  der  lokalen  Verhält- 
nisse und  anderen  auftauchenden  L'mständen 
entsprechend  von  Fall  zu  Fall  fest. 

In  betreff  des  Baues,  der  Einrichtung  und 
des  Betriebes  können  alle  jene  Erleichterungen 
und  Begünstigungen  bewilligt  werden ,  welche 
die  Sicherheit  des  Betriebes  nicht  gefährden. 


Die  Lokalbahnen  werden  befreit: 

a)  Von  der  Herstellung  des  Betriebs-  i 
telegraphen,  insolange  sich  auf  der  Bahn 
die  Züge  nicht  kreuzen .  oder  insolange 
nicht  der  Nachtdienst  ins  Leben  tritt. 

b)  Von  der  unentgeltlichen  Herstellung 
und  Aufrechterhaltung  der  für  Postdienst- 
zwecke erforderlichen  Amts-  und  Wohn- 
lokalitäten und  von  der  Verpflichtung  der 
unentgeltlichen  Beförderung  der  Post :  tritt  i 
aber  auf  einer  solchen  Bahn  der  regel- 
mässige Tagesverkehr  ins  Leben,  so  ist  für 
die  Postbeförderung  ein  von  der  Postdirek-  : 
tion  und  dem  Eisenbahnunternehmen  ein- 
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vernehmlich  festzustellender  ermäßigter 
Tarif  zu  bezahlen. 

c)  Von  der  Einrichtung  eines  regel- 
mässigen täglichen  Zugverkehrs;  in  dieser 
Beziehung  ist  indessen  das  betreffende 
Unternehmen  zu  verpflichten,  in  der  Woche 
zumindest  dreimal  in  einer  im  vornhinein 
bestimmten  und  publizirten  Zeit  abgehende 
gemischte  Züge  verkehren  zu  lassen. 

d)  Von  der  Bezahlung  der  für  die  Re- 
gierungsaufsicbt  entfallenden  Gebühren. 

e)  Von  den  unter  dem  Titel  „Ge falls-  und 
Polizei-Inspektion  '  im  §  89  der  gegenwärtig 
gütigen  Eisenbahn- Betriebsordnung  vorgeschrie- 
benen Zahlungen  und  Leistungen,  soicie  von  den 
Beiträgen  zu  den  im  §  15  des  G.-A.  XIV: 
1884  und  im  #  110  des  G.-A.  XXIII:  1885 
angeführten  Wasserschutz ,  beziehungstceise 
Wasserregulirungs  •  Gesellschaftskosten  tcerden 
die  Vizinalbahnen  ebenfalls  befreit. 

Darauf,  dass  durch  diese  Eisenbahnlinien 
die  Wasserabflüsse  nicht  gehindert  oder  er- 
schwert werden,  ist  bei  den  politisch- culministra- 
tiven  Begehungen  besondere  Sorgfalt  zu  ver- 
wenden. 

f)  Die  Vizinaibahn  ist  auf  Wunsch  des 
Kommunikations-Ministersverpflichtel,diekönigl. 
ungarische  Post  zu  befördern. 

Die  Bedingungen  der  Postbeförderung  regelt 
der  Kommunikations- Minister  auf  dem  Ver- 
ord  nungsicege. 

Für  diese  auf  die  ganze  Dauer  der  Kon- 
zession zu  übernehmende  Postbefördernng  kann 
der  erwähnte  Minister  die  VizinaUiahn  höchstens 
50  Jahre  hindurch  mit  einem  in  jährlichen, 
gleichen  Beträgen  zu  zahlenden  Pauschale  unter- 
stützen. Dieses  Pauschale  wird  im  Verhältniss 
zu  der  seitens  der  l'izinalbahn  der  staatlichen 
Post  zu  triefenden  Leistung  festgestellt;  jedoch 
so,  dass  das  fragliche  Panschale  nicht  grösser 
sem  kann,  als  das  Zweifache  der  bei  den  Kosten 
der  Postfahrten  und  Manipulation  in  Folge  des 
Eisenbahntransports  erreichbaren  ErsjHtrniss 
mit  5':'}%  kapitalisirt ,  respektive  /0%  der 
effektiven  Baukosten  der  Vizinaibahn  nicht  über- 
steigen darf.  In  betreff  der  Regelung  der  Fahr- 
ordnung der  zur  Postbeförderung  in  Anspruch 
zu  nehmenden  Züge  hat  sich  die  Vizinaibahn 
der  Entscheidung  des  genannten  Ministers  un- 
bedingt zu  unterwerfen. 

Insoweit  das  der  Vizinaibahn  zu  gewäli- 
rende  Pauschale  mehr  ausmacht,  als  die  bei  den 
Kosten  der  Postfahrten  und  Manipulation  in 
Folge  des  Eisenbahntransj>orts  erreichbare  Er- 
sparnis*, wird  der  Kommunikations-Minister 
berechtigt  sein,  für  diesen  l'elterschuss,  im  Falle 
der  Emission  von  Stammaktien  die  Uebergalte 
solcher  Titres  im  entsprechenden  Nominalbeträge, 
beziehungsweise,  wenn  keine  Gesellschaft  gebildet 
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wird,  einen  entsprechenden  Antheil  an  den  Be- 
triebseinnahmen ausznbe.dingen. 

Die  Bestimmungen  dieses  Paragraphen  er- 
strecken sich  auf  alle  jene  Eiseidnihnen,  mit 
welchen  die  Bedingungen  der  Postbeförderung 
bis  zum  Inskbeutreten  dieses  Gesetzes  noch  nicht 
geregelt  worden  sind. 

Es  wird  diesen  Bahnen  zugesichert: 

a)  Für  die  Dauer  der  Banperiode  die 
Stempel-  und  Gebührenfreiheit  für  jeden 
Vertrag ,  welcher  zum  Zwecke  der  wie 
immer  gearteten  Beschaffung  des  Bau- 
bezw.  Investitionskapitals, sowie  zum  Zwecke 
der  Sicherung  des  Baues  und  der  Aus- 
rüstung abgeschlossen  wird;  für  sammtliclie 
Eingaben  und  sonstige  Urkunden,  die  bei 
der  grundbücherlichen  Einverleibung  der 
Bahn  und  der  Intabulation  der  Darlehen 
vorkommen  ,  ebenso  für  alle  Urkunden, 
welche  die  zu  Zwecken  der  Bahn  not- 
wendigen Uebcrtragungen  von  Grund- 
stücken und  Sachenrechten,  die  Lieferung 
von  Bau-  und  Ausrüstungs  -  Materialien, 
Baarzahlungcn  mit  oder  ohne  Uebernahinc 
von  Aktien,  endlieh  was  immer  für  Art  der 
Bethciligung  behandeln; 

b)  Stempel-  und  Gebührenfreiheit  für 
die  Stamm-  und  Prioritätsaktien,  Prioritäts- 
obligationen, sowie  für  die  erste  Ausgabe 
der  Interiinsscheine; 

c)  volle  Befreiung  von  der  Steuer  der 
zu  öffentlicher  Rechnungslegung  verptiieh- 
tetrn  Gesellschaften  und  Vereine,  bezw. 
von  der  Erwerbs-  und  Einkommensteuer, 
sowie  von  der  Kouponsteuer  der  Stamm- 
aktie, Prioritätsaktie  und  Obligation  und 
vom  Kouponstempel,  —  für  die  Dauer  von 
30  .lahren,  vom  Tage  der  Konzessionser- 
theilung  an  gerechnet.  Diese  Steuerbe- 
freiung hört,  jedoch  auf.  wenn  zehn  .Fahre 
vom  Tage  der  Konzessinnsertheilung  an 
gerechnet,  der  Reinertrag  des  Unternehmens, 
auch  bei  Einstellung  des  erwähnten  Steuer- 
hetrages  in  die  Betriebsrechnung,  mehr  als 
sechs  Perzcnt  des  Kapitals  betragen  sollte. 

Die  in  dein  zitirten  Paritgraphen  für  die 
Datier  der  Bauzeit  gewährte  Stempel-  und  Ge- 
imhrenfreiheit  hört  zwei  Jahre  nach  Eröffnung 
des  Betriebes  der  Iwt  reffenden  Eisenbahn  auf 
und  erstreikt  sieh  auf  die  Konzessionsurkunde 
selbst .  lieziehnngsweise  auf  das  Konzessions- 
privilegintn  ,  sowie  auch  auf  jene  Verträge, 
welche  eim  rseits  in  l>et reff  der  Postbeförderung, 
andererseits  Ire:  »'/lieft  der  gemeinsamen  he- 
antzuug  der  Bahnhofe  an  den  Eiumnndungs- 
Station»  n  od»  r  i  »meiner  Thetlstreekeu,  sowie  be- 
:<iglief<  <l,e  Bi  fr/t  l"l  tif'Citng  g>  s- blosse,,  ie>idi,i. 


Ferner  wird  die  Stempel-  und  Gebühre  n- 
freiheit  auch  auf  jene  Urkunden  ausgedehnt, 
>  welche  vom  Staate,  den  Munizipien,  den  Ge- 
meinden und  trat  Privaten  über  die  behufs  Her- 
stellung der  Bahn  zugesicherten  Beitragsleistun- 
gen ausgestellt  werden.  Diese  Befreiung  er- 
streckt sielt  auch  während  des  tjezeichneten  Zeit- 
raums auf  die  Akte,  betreffend  die  Tilgung  der 
ohne  Stempel  und  Gebühren  eingetragenen  Schulden. 

§  6. 

Von  den  nach  dem  Inslebentreten  die- 
ses Gesetzes  konzessionirten  Lokalbahnen 
wird  10  Jahre,  vom  Tage  der  Kozessioni- 
rung  an  gerechnet,  keine  Transportsteuer 
eingehoben. 

a)  Die  in  Punkt  b)  des  #  8  enthaltene  Ver- 
pflichtung wird  auch  auf  jene  Privntlinien  aus- 
gedehnt, welche  Staatsgarantie  geniessen. 

Der  Kominnnikalions-Minister  kann  jeiloch 
die  Inbetriebsetzung  solchen  Vizinalbahnen  ver- 
weigern,  zu  »leren  Znstandefiringnng  die  Inter- 
essenten nicht  wenigstens  So  %  des  Baukapitales 
beigetragen  haben.  Andererseits  wird  der  ge- 
nannte Minister  com  Standpunkte  des  öffent- 
lichen Verkehres  berechtigt  sein  ,  t<o«  solchen 
Vizinalbahnen ,  welche  an  die  Staatsbahnen  oder 
an  eine,  die  Staatsgarantie  geuiessetale  Bahn 
aus»hliesseit,  die  Veln'rgahe  des  Betriebes  an  die 
Staats-,  beziehungsweise  die  gnrautirte  Bahn 
zu  fordern.  Die  Bedingungen  einer  solchen 
Betriebsübernahme  .stellt  der  Kontntunikations- 
Minister  im  Laufe  der  Kon  Zession  seerhaml- 
llt Ilgen  fest. 

b)  Der  KovuiiHuikations-Minister  kann  im 
Einvernehmen  mit  dem  Finanzminister  gestatten, 
dass  die  Maschinenfabrik  der  Sfaat.sbahnm  und 
das  Diosgyörer  Stahl-  und  Eisenwerk  den  Preis 
der  zum  Baue  der  Vizinalbahnen  bestellten  Lo- 
komotiven, beziehungsweise  der  für  den  (Iberbali 
erfordern» Inn  Eisen-  und  Stahlmaterialien  auf 
mehrjährige  Tilgung  kreditireu  k»>un»n.  Die 
Modalitäten  dieser  Zu  fr  ist  nag ,  sowie  der  in 
Folge  derselben  erfordert 'oben  Dukuug.  respek- 
tive Sicherst»  llung  werden  von  den  genannten 
Min  istern  festgestellt. 

S  7, 

Wenn  durch  den  Bau  ähnlicher  Bahnen 
die  Aerarial-  und  solche  Fundathmalgüter, 
welche  sich  in  staatlicher  Verwaltung  be- 
finden ,  intercssii  i  sind .  so  haben  diese 
Gilter  zu  den  Baukosten  beizutragen. 

Uober  die  Frage  des  Interesses,  sowie 
über  das  Ansmass  des  Beitrages  beschließt, 
einverständlich  mit  dem  die  betreffenden 
Güter  verwaltenden  Ressortminister  und, 
wenn  dies  nicht  der  Finanzminister  wäre, 
im  Einvernehmen  mit  dem  Finanzminister, 
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der  Minister  für  öffentliche  Arbeiten  und 
Kommunikationen. 

§  8. 

Die  das  Eigentum  des  ungarischen 
Staates  bildenden  Eisenbahnen  sind  ver- 
pflichtet, für  die  in  ihre  Linien  einlaufen- 
den Lokalbahnen: 

a)  den  Dienst  auf  den  gemeinschaftlich 
zu  benutzenden  Bahnhöfen  gegen  Ver- 
gütung der  faktischen  Auslagen  zu 
besorgen : 

b)  auf  Wunsch  den  Betrieb  der  Lokal- 
bahnen für  die  faktischen  Kosten  zu 
verwalten; 

c)  die  für  diese  Bahuen  notwendigen 
Baumaterialien  auf  eigene  Kosten  zu 
befördern. 

'J  und  10. 

Ueber  die  Herstellung  von  Vizinalbahneu 
können  verhandeln : 

a)  der  Staat, 

b)  die  Munizipien  und 

c)  auch  die  Gemeinden. 

Die  Summen,  welche  der  Kommunikations- 
Minister  zur  Unterstützung  der  entstehenden 
Vizinalbahneu  jährlich  verwenden  kann,  werden 
in  den  einzelnen  Jahresbudgets  auf  Grund  der 
im  Einvernehmen  mit  dem  Finanzminister  zu 
machenden  Vorschlüge  des  Kommunikaiions- 
Ministers  durch  die  Legislative  festgesetzt. 
Unter  diesem  Titel  kann  das  Staatsbudget  mit 
einem  höheren  Betrage  als  300  OfHJ  ft.  jährlich 
nicht  belastet  werden.  Ja  eine  Vizinalbahn 
kann  aus  diesem  durch  die  Gesetzgebung 
festzustellenden  Fonds  nicht  mit  mehr  als  zehn 
Prozent  ihres  effektiven  Baukapitals  unterstützt 
werden.  Die  Vizinalbahneu  können  von  Seite 
der  Munizipien  zu  Lasten  des  Fonds  der  öffent- 
liehen  Arbeitsschuldigkeit  oder  anderer  zu  solchen 
Zwecken  heranzuziehender  Fonds  oder  Einkünfte. 
Ifeziehungsweise  Vermögen  ,  oder  endlich  im 
Sinne  des  G.-A.  XV:  JS83  und  innerhalb  der 
dort  festgesetzten  Grenzen  im  Wege  der  Aus- 
werfung eines  Komitats-,  beziehungsweise  Muni- 
zipal-Steuerzuschlages  unterstützt  werden.  Eben- 
so können  auch  die  Gemeinden  zu  Lasten  ihrer 
Gemeindeeinkünfte,  beziehungsweise  ihres  Ver- 
mögens oder  endlich  durch  Ansicerfung  einer 
Kommunalsteuer ,  unter  Beobachtung  des  im 
132  des  G.-A.  XII:  1886  geregelten  Ver- 
fahrens die  Vizinalltahnen  unterstutzen.  Diese 
Unterstützung  kann  sowohl  seitens  der  Munizi- 
pien, als  anch  der  Gemeinden  in  der  Weise  ge- 
schehen, dass  sie  entweder  zur  Ertragsfähigkeit 
der  Eisenbahn  eine  bestimmte  Annuität  beitragen, 
oder  aber  zu  den  Zwecken  des  Baues  entweder 
eine  ArU-itsleistang  in  natura  oder  eine,  durch 


die  Konzessionäre  der  Bahn  im  Wege  einer  be- 
sonderen Kreditoperation  venrerthbarc  (wstimmte 
Annuität  oder  endlich  ein  einfürallemal  zu  ent- 
richtendes Kapital  gewähren.  In  letzterem  Falle 
können  sowohl  die  Munizipien  als  auch  die  Ge- 
meinden zum  Zwecke  der  Erfüllung  ihrer  dies- 
bezüglich übernommenen  Verpflichtungen,  unter 
Verpfändung  ihrer  erwähnten  Fonds  beziehungs- 
weise Einkünfte  langfristige  Anlthen  schliessen. 
Die  zur  Bedeckung  der  administrativen  Aus- 
galten  der  Waisen-  und  Vormundschaftsltehörden 
dienende  Dotation,  ferner  die  zu  Administra- 
lionszwecken  dienenden  Komitatsgebäude,  nament- 
lich das  Komitatshaus,  können  zur  Sicherstellung 
des  im  Sinne  der  obigen  Bestimmungen  zu 
schliessen  de  n  Anlehens  nicht  verpfändet  werden. 

Die  Beschlüsse  der  Munizipien,  mit  welchen 
die  Subventionirung  un<l  der  Abschluss  eines 
Anlehens  bewilligt  werden,  erheischen  die  Ge- 
nehmigung des  Kommunikations-Ministers,  t>e- 
ziehttugsweise  des  Ministers  des  Innern  und  des 
Finanzministers,  die  Beschlüsse  der  Gemeinden 
aber  die  Genehmigung  der  Mreff enden  Munizi- 
pien und  dtr  genannten  Minister,  ohne  welche 
Genehmigung  diese  Beschlüsse  nicht  als  rechts- 
kräftig angesehen  werden  können. 

Auf  dem  Gebiet''  Krootien-Slavoniens  wer- 
den solche  Beitragsleistungcn ,  lieziehungsweise 
Anleiten  com  Banus  im  Einvernehmen  mit  dem 
Finanz  in  in  ister  geneh  m  igt. 

Die  Vizinalbahn  ist  gehatten,  sowohl  dem 
Staate,  wie  den  Munizipien  und  Gemeinden  für 
den  von  denselben  nach  obigem  zum  Baukapital 
zu  bietenden  U  nterstützungslwitrag  die  demselben, 
Iteziehungsweise  dem  auf  die  garantirten  Annui- 
täten beschallten  Kapitale  entsprechenden  Aktien 
oder  Stammaktien  zu  übergeben;  wenn  aber 
keine  Aktiengesellschaft  gdäldct  wird,  sind  an 
dem  Beinerträgnisse  der  Eisenltahn  der  Staat, 
lieziehungsweise  das  Munizipinm  und  die  Ge- 
meindr  in  dem  Verhältnisse  zu  betheiligen ,  in 
Welchem  die  von  ihnen  geleistete  Beitragssumme 
zu  dem  übrigen  '/heile  der  faktischen  Baukosten 
steht.  Von  einer  solchen  Betheiligung  am  Er- 
trägnisse kann  das  Ministerium  jedoch  in  Aus- 
na  Ii  me  fälle  u  <  tbsehen . 

Die  den  Vizinalbahneu  bewilligten  staat- 
lichen Beitragsie  ist  ii  ugen  sind  in  dem  Belichte 
über  dir  Herausgabe  der  Konzessionsurkunde 
zur  Keuntuiss  der  Legislative  zu  bringen. 

S  iL 

Von  «Seiten  der  Lokalbahnen  können 
übrigens  in  Anspruch  genommen  werden: 

a)  die  für  den  gewöhnlichen  Wagenver- 
kehr nicht  unbedingt  notwendigen 
Theile  eh  r  öffentliehen  Strassen; 

b)  die  .Schut/.diimme  für  Wasserreguli- 
rung. 
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Im  Falle  der  Inanspruchnahme  der- 
selben sind  indessen  hinsichtlich  der  Art 
der  Inanspruchnahme  und  hinsichtlich  des 
Verhältnisses  der  Erhaltung  solcher  Strassen 
resp.  Dämme  zwischen  dem  Konzessionär 
und  den  Eigentümern  derselben  Ucberein- 
kommen  zu  treffen,  welche  Uebereinkom- 
men,  ebenso  wie  die  von  Fall  zu  Fall  fest- 
zustellenden Modifikationen  dem  Korarau- 
nikations-Minister  zur  Gutheissung  vorzu- 
legen sind. 

Für  den  Fall,  dass  hinsichtlich  der  Inan- 
spruchnahme einen  Munizipal-  oder  Gemcinde- 
'weges,  oder  eines  Wasserregulirungs-Schutzdam- 
mes  auch  ein  Uebereinkommen  zwischen  dem 
Eigentümer  und  der  Viziualbahn  zu  Stande 
kommt,  stellt  die  Bedingungen  der  Inanspruch- 
nahme mit  besonderer  Rücksicht  auf  die 
strategischen  Anforderungen  endgiltig  der  Kom- 
munikations-Minister und  für  jene  auf  dem  Ge- 
biete Kroatien-Slavoniens  bestehenden  öffentlichen 
Strassen,  welche  nicht  in  der  Verwaltung  der 
gemeinsamen  Regierung  stehen,  einverständlich 
mit  dem  Bauns  von  Kroatien. 

8  12.  -  | 

Das  Maximum  der  Fracht-  und  Trans- 
portgebühren  ist  in  der  Konzessionsurkunde 
festzustellen.  Sobald  der  Reinertrag  der 
konzessionirten  Bahn  sich  in  drei  auf  ein- 
ander folgenden  Jahren  auf  7  Perzent  des 
in  der  Konzessionsurkunde  festgestellten 
Kapitals  erhebt,  steht  es  der  Regierung  zu, 
im  Einvernehmen  mit  dem  Unternehmen 
den  Tarif  entsprechend  herabzusetzen. 

8  13. 

Wenn  auf  die  Stammaktien  der  zum 
Bau  und  Betrieb  der  Lokalbahn  zu  kon- 
stituirenden  Gesellschaft  30%  nom.  theils 
in  Baarem  eingezahlt  sind,  theils  durch  den 
Werth  der  Ilypothek  mittels  Intabulation 
doppelt  gedeckt,  theils  aber  durch  gesetz- 
mässig  übernommene  Haftung  der  Gemein- 
den und  Munizipien  sichergestellt  werden, 
kann  sich  die  Gesellschaft  als  solche  kon- 
stituiren  und  ihre  Statuten  in  das  Handels- 
firmenregister eintragen  lassen. 

Die  in  der  Konzessionsurkunde  oder  in 
den  Statuten  bestimmten  Titres  (Prioritäts- 
aktien, Prioritätsobligationen)  dürfen  zwi- 
schen den  im  §  14  gezogenen  Grenzen  nur 
dann  emittirt  werden,  und  kann  die  Be- 
fugniss  zum  faktischen  Beginn  des  Baues 
nur  dann  ertheilt  werden,  wenn  30°/0 
des  Stammaktienkapitals  eingezahlt  worden 
sind. 

a)  Bei  der  Garantirung  von  30  Perzent 
des  Stammkapitals,  welche  ausgewiesen  werden 


muss,  damit  die  Gesellschaft  sich  konstituiren 
könne,  ist  auch  der  proportionale  Titeil  der 
staatlichen*  munizi]>alen  und  Gemeindebeitrags- 
leistung in  Betracht  zu  ziehen.  Insofern  aber 
die  vom  Aerar,  vom  Munizipiitm  und  von  den 
Gemeinden  für  die  Stammaktien  zu  bietenden 
Beitragsleistungen  bloss  in  den  im  Verhältnisse 
zum  Fortschritte  des  Baues  fälligen  Raten  aus- 
Itezahlt  werden,  kann  der  Mangel  der  30perzen- 
tigen  Einzahlung  auf  die  entsprechenden  Stamm- 
aktien hinsichtlich  der  Emission  der  Prioritäten- 
Titres  kein  Hinderniss  bilden. 

b)  Die  Bestimmung,  wonach  die  Baulizenz 
nur  dann  ertheilt  werden  kann,  wenn  30° ;„ 
der  Stammaktien  in '  Baarem  eingezahlt  sind, 
kann  von  dem  Kommunikations-Minister  ausser 
Kraft  gesetzt  werden,  wenn  er  sich  vor  Beicilli- 
gung  der  Baulizenz  durch  Vorlage  des  Bau- 
vertrages, oder  auf  andere  geeignete  Weise  die 
Ueberzeugung  verschafft,  dass  seitens  des  Kon- 
zessionärs alle  erforderlichen  Massnahmen  ge- 
troffen wurden,  damit  der  Bau  ohne  Hinderniss 
fortgesetzt  werden  kann. 

#  H. 

In  den  Konzessionsurkunden  ist  der  effek- 
tive Baufonds  festzustellen.  Den  nominellen 
Fonds,  sowie  die  Modalitäten  und  Bedingungen 
der  Geldbeschaffung,  ebenso  die  Gattungen  der 
zu  emittirenden  Titres,  deren  Proportion  zu  ein- 
ander, deren  Kurs,  Dividende,  bezw.  Interessen 
stellt  der  Minister  für  öffentliche  Arbeiten  und 
Kommunikationen  im  Einvernehmen  mit  dem 
Finanzminister  fest;  nichtsdestoweniger  ist  zu 
beachten,  dass  dort,  wo  Stammaktien  emittirt 
wurden,  dieselben  wenigstens  35  Perzent  des 
effektiven  Baufonds  ausmachen  sollen,  und  dass 
für  den  Fall,  wenn  der  effektive  Baufonds  theils 
durch  Geldbeiträge  oder  Subventionen  u.  s.  w. 
gedeckt  wäre,  beziehungsweise,  wenn  35  Perzent 
des  effektiven  Baufonds  oder  mehr  in  solcher 
Weise  schon  in  Baarem  gedeckt  wären,  die 
Prioritätentitres  nur  bis  zur  Höhe  des  noch 
unbedeckt  gebliebenen  Baukapitals  emittirt  wer- 
den können,  und  dass  auch  der  Kurs  nur  für 
diese  Papiere  festgestellt  werden  kann.  Priori- 
tätenobligationen  können  nur  für  den  Fall 
emittirt  werden,  wenn  deren  Verzinsung  und 
Amortisation  in  den  durch  den  Staat,  beziehungs- 
weise die  Munizipien  oder  Gemeinden  für  den 
Betrieb  gewährten  Jahresbeiträgen  ihre  Deckung 
finden,  oder  wenn  deren  Verzinsung  und  Amor- 
tisation <lie  Interessenten  garantiren. 

In  dem  letzteren  Falle  wird  die  Beurthei- 
lung  der  entsprechenden  Qualität  dieser  Ga- 
rantie den  Ministem  für  Kommunikationen  und 
Finanzen  anvertraut.  Ohne  Garantie  der  Ver- 
zinsung und  Amortisation  kann  nur  eine  solche 
Anleihe  aufgenommen  und  nur  eine  solche  Obli- 
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gation  ausgestellt  werde»,  in  welcher  es  deutlich 
bedungen  ist,  dass  der  Körper  und  die  Apjwr- 
tinenzien  der  Bahn  nicht  zur  Deckung  des  Dar- 
lehens dienen,  dass  auf  dieselben  der  Gliiubiger 
o»ler  Obligationenbesitzer  weder  vor  noch  nach 
Fälligkeit  der  Forderung  ein  Pfandrecht  er- 
werben kann,  und  dass  er  auch  im  Falle  der 
gerichtlichen  Geltendmachung  seiner  Forderung 
nicht  berechtigt  sein  wird,  auf  den  Körper  und 
die  Appertinenzien  der  Bahn  Exekution  zu 
führen,  sondern  seine  Forderung  nur  auf  dem 
Wege  der  Exekution  gegen  das  Ertriigniss  der 
Bahn  geltend  machen  kann. 

Lokalbahnen  können  auf  den  BaJmkörper 
und  die  Appertinenzien  intabulirbare  schwebende 
Schulden  nur  mit  Genehmigung  des  Kommu- 
nikations-Ministers und  nur  unter  der  Bedin- 
gung aufnehmen,  dass  die  schwebende  Schuld  bis 
zum  Ablauf  der  Bahnkonzession  unbedingt  ge- 
tilgt sei. 

Im  Falle  der  Geltendmachung  des  staat- 
lichen Einlösungsrechtes  werden  der  noch  unge- 
tilgte Theil  der  auf  die  Bahn  intalmlirten 
Schulden,  sorcie  andere  durch  den  Staat  etioa 
zu  übernehmende  Schulden  vom  Ablösungspreise 
abgezogen  werden. 

§  !■>■ 

Dieses  Gesetz  tritt  vom  Tage  des  Erschei- 
nens in  der  Gesetzessammlung  ins  Leiten  und 
mit  dessen  Vollziehung,  welche  im  Einverneh- 


men mit  den  Ministern  für  Finanzen  und  In- 
neres, beziehungsiceise  dem  Banus  von  Kroatien- 
Slavonien-Dalmatien  zu  geschehen  hat,  wird  der 
Korn  m  un  ika  tions-M in  ister  betra  u  t. 


Oesterreich. 

Gesetz  vom  20.  Dezember  1893,  betr. 
die  Herstellung  der  Ybbsthalbahn  (vergl. 
auch  Zeitschrift  für  Kleinbahnen  Heft  2, 
Seite  103).  (Verordnungsblatt  des  k.  k. 
Handclsniinist.  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt. 1894.  No.  20.  S.  373  und  Reicbs- 
gesetzblatt  für  die  im  Reichsrathe  vertre- 
tenen Königreiche  und  Länder.  Wien, 
Jahrgang  1894.   No.  33.   Seite  09.1 


Frankreich. 

Gesetzentwurf,  betr.  Aenderung  des 
Gesetzes  vom  11.  Juni  1880  über  Neben- 
bahnen und  Kleinbahnen.*» 

Dem  Abgeordnetenhause  am  21.  Februar 
1894  vorgelegt  und  an  die  Eisenbahnkom- 
mission  überwiesen.   (Drucks.  No.  418.) 

*)  Auf  den  Inhalt  des  Gesetzentwurfs  wer- 
den wir  später  zurückkommen. 

Die  Redaktion. 


Kleine  Mittheiliingen. 


Neuere  Genehmigungen  von  Kleinbahnen 
in  Preusaen  (Amtliehe  Mittheilung).*)  Auf 
Clrund  des  Gesetzes  vom  28.  Juli  1892  (G.-S. 
S.  225)  sind  in  der  Zeit  vom  1.  Oktober  bis 
zum  81.  De/.ember  1893  von  den  Regierungs- 
präsidenten und  den  nach  §  3  des  Gesetzes 
sonst  zuständigen  Behörden  für  Kleinbahnen 
und  Erweiterungen  oder  Aenderungen  der- 
selben zusammen  neun  Genehmigungen  er- 
theilt  worden.  Davon  entfallen  zwei  Geneh- 
migungen auf  den  Bau  und  Betrieb  selb- 
ständiger Anlagen,  nitmlich  der  vollspurigen 
Kleinbahnen  von  Stolp  nach  Rathsdainnitz  im 
Regierungsbezirk  Köslin  (Stolpethalbahn)  mit 
18900  m  Länge  und  von  Homburg  nach 
Börssum  im  Regierungsbezirk  Magdeburg  und 
Herzogthum  Braunschweig  mit  5009  m  Lange. 
Die  übrigen  sieben  Gcnehmigumgen  betreffen 
mit  Einschluss  einer  Aenderung  Erweiterungen 

*)  Vergl.  den  Aufsatz  „Leber  die.  Entwick- 
lung des  Kleinbahnweseiis  in  Preussen"  im 
1.  Heft.  Seite  26  dieser  Zeitschrift. 


schon  bestehender  Anlagen,  insbesondere  sol- 
cher im  Geschäftsbezirke  des  Polizeipräsiden- 
ten zu  Berlin. 


Neuere  Projekte,  Vorarbeiten  und  Kon- 
zessiongertheilungen  von  Kleinbahnen. 

1.  Projekt*. 

Elektrische  Untergrundbahn  (Un  ter- 
pflasterbahn )  in  Budapest.  Die  Buda- 
pester elektrische  Stadtbahn-Aktiengesellschaft 
und  die  Budapester  Strasseneisenbahngesell- 
schaft  haben  am  22.  Januar  d.  J.  beim  Magistrat 
der  Stadt  Budapest  das  Gesuch  um  Konzessio- 
nirung  zum  Bau  und  Betrieb  einer  elektrischen 
Untergrundbahn  eingereicht.  (Mittheilungen 
des  Vereins  für  die  Förderung  des  Lokal-  und 
Strassenbahnwesens.    1894.    Heft  2,  Seite  81.) 

Lokalbahn  von  Pont  de  la  Deule  a 
Pont-a-Mareq.  (La  voic  ferree  1894.  No.591, 
Seite  120.) 

Schmalspurbahn  von  Cliälous  nach 
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Triancourt.  Die  l "nlernchmcr  haben  von 
der  Stadt  Chälons  eine  jiilirl iclif  Beihilfe  von 
10000  Pres,  .int  dir  Daun-  von  60  Jahren  er 
beten.     La  voie  ferrce  Nu.  "»IM.  Seite  120. 

2.  Vorarbeiten. 

Die  Vornahmt'  technischer  Vorarbeiten  ist 
gestattet  worden: 

1.  für  eine  >chinalspurip\  mit  Dampf  oder 
elektrischer  Kraft  zu  betreibende  Lokalbahn 
von  der  Südbahnstation  <  ib^nitz  nach  Schott- 
wien. ( Verordnungsblatt  des  k.  k.  Handels- 
minist.  Iii r  Kisenbahnen  und  Schiffahrt.  1K»4 
Nn.  17.  S.  325.' 

2.  für  eine  vollspuri^e  Lokalbahn,  die  von 
«ler  künftigen  Station  Vüiiöczk  der  ^e|ilantett 
Lokalbahn  Kis  -  Czell  —  Kapuvär  —  Ncszider 
i  Neusiedel)  —  Fundort"  iParndorf  ausgehen 
nnd  über  Neiiies-Majjosi,  Keiiicncs  -  Hüjr.x  ccz. 
Ma;ryar-< Jenes,  Kffyhiiza.  Kcsxü  und  die  Ge- 
markung der  Gemeinde  Värkeszü  bis  Mar- 
czaltö  führen  soll.  'Verordnungsblatt  des  k.  k. 
llandeUiinni-i.  für  Kisenbahnen  nnd  Schiffahrt. 
1894.    No.       Seite  an.; 

3.  für  eine  vnllspnrijrc  Lokalbahn,  die  von 
der  Kndstalion  Tapolcza  cler  Linie  L'kk—  Ta- 
polcza  der  im  Betriebe  der  k^l.  un^ar.  Staats- 
bahnen  stehenden  Tran>danuhischcn  Lokal 
bahnen  abzweigen  und  diese  über  Baposka. 
Balaton-Wcrics  nml  die  Gemarkung-  der  Ge- 
meinde Meszes  -  G\ iirük  in  deren  Kmlstalion 
Keszthely  mit  der  Lokalbahn  Balaton  Szent- 
Györfry  — Keszthely  verbinden  soll.  (Verord- 
nungsblatt <les  k.  k.  Handelsniinisl.  für  Kisen- 
bahnen nnd  Schiffahrt.  ls;t4.  No.  IS,  Seite  344.' 

4.  für  eine  Lokalbahn  von  den  Stationen 
Rudolfswerth  oder  Straza  der  Fntcrkraincr 
Hahnen '  über  Tscherncinhl  oder  Müttlin^  in 
der  Kichtun--  treten  die  krainischc  Landes. 
jrrenze.  Verordnungsblatt  des  k.  k,  Handels- 
minist.  für  Kisenbahnen  nnd  Schiffahrt.  1891 
No.  19.  Seite  357.' 

"».  für  eine  vollspuri-jc  Lokalbahn  von  der 
Station  Mocsolad  i'der  konzessionirten  Lokal- 
bahn Kaposvar- Mocsolad)  bis  zur  Station 
Siofok  cler  Linie  Budapest:  Ofen  >—Kanizza-- 
Prajrerhof  rler  Südbahiifrcsellsehaft  i.  i  Verord- 
nungsblatt iles  k.  k.  ilamlelsininist.  für  Kiscn- 
hahucn  nnd  Schiffahrt.  1*94.  No.  19,  Seite  360. 

6.  für  eine  vollst. urijre  Lokalbahn,  die  von 
der  Station  Knn  -  Sznit  Miklos  ■  Tass  der 
liauptlinie  Budapest-  Zimony —  Belgrad  ab- 
zweigen nnd  bis  Düna  -  Pataj  (.oberhalb  Ka- 
locsai  führen  soll.  Verordnungsblatt  .iesk.k. 
llandelsniinist.  für  Eisenbahnen  untl  Schiffalirt. 
ls;)4.    No.  Ii».  Seite  3t». 

7.  für  eine  Drahtscil-Montatihahn.  die  von 
•Ich  ^csellscliaftlichcn  Bcrjfbaubezirken  bei 
Szirk  nml  Vashejry  anstehen  und  diese  über 
die  Gemarkung  der  Gemeinden  Turcsok  und 
Lubenyik  mit  tlen  gewerkschaftlichen  Kisen- 
fabriken  bei  llisznyoviz  verbinden  soll.  :  \  er- 
ordnun^sblntl  des  k.  k.  llandelsniinist.  für 
Kisenbahnen  und  Schiffalirt.  1*94.  No.  19, 
Seite  360. 


tüei.un,.,,  lr/ÄSK,n... 

Ha  für  eine  Lokalbahn  \on  der  Station 
Somo^v  •  Szolib  .Lokalbahn  Sninofry  —  S/obb- 
Harcsi  bis  zur  Station  Csömödcr  i  Linie  Boba — 
Csäktornya  ; 

h  für  eine  Klü^elbahn  von  der  zukünfti- 
gen Station  Iliaros-Bercny  der  tinter  a  be- 
zeichneten Lokalbahn  über  Antalfalva  und 
Inke  bis  Vese; 

c   für  eine  vollspuri-re  Lokalbahn  von  der 
i  zukünftigen    Station  Tot  -  Szent  -  Marlon  tier 
unter  a   aufgeführten  Lokalbahn  bis  zur  Sla- 
!  tion   Csömoder   der  Linie   Boba  Csäktornya, 
I  jedoch  über  K^yeduta,  Lcteuyc.  Bätka.  Alsö- 
'  Szeineiiye,  (  sömeföld.  Dobri,  Kis-Lakos,  Tor- 
maföld  und    die  <  Je  markun£    der  (iemeinde 
Szccs'i  -  Szijict.      Verordnungsblatt   des   k.  k. 
llandelsniinist.  für  Kisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1H94.    No.  19.  Seite  360.. 

9.  für  eine  \ ollspurifrc  Lokalbahn  von  po|- 
«rär.  Station  der  k>rl.  ungarischen  Linie  Ohät- 
Poljfär  bis  Kirälytelek  oder  Ny  ircfry  häza.  Sta- 
tion der  k«rl.  ungarischen  Linie  l'üspök— La- 
dany  Miskalez.  (Verordnungsblatt  des  k.  k. 
llandelsniinist.  für  Kisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1S94.    No.  20.  Seite  377.) 

10.  für  eine  vollspuri«e Lokalbahn  vonMakö, 
Station  der  vereinigten  Arader  und  (zanader 
Kisenbahnen.  bis  Najry -Szcnt-Miklös,  Station 
der  Klü^elbahn  \  alkany  —  Varjias  (der  liaupt- 
linie Budapest— t  »rsova  .  .  Verordnungsblatt  des 
k.  k.  Ilamlelsininist.  für  Kisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt.   1-94.    No  au.  Seile  377.1 

11  für  eine  schmalspurige  Lokalbahn  von 
der  Kndstalion  Knlöszäl  hier  bereits  kon- 
zessionirten Lokalbahn  Nnjry-Kümly— Krdüszät ) 
über  Kolczer.  Puszta-llidejrkul.  Kis-Kentös  bis 
Najjy  Somkut.  i  Verordnuii'fsblatt  des  k.  k. 
rlandclsiuinisi.  für  Kisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1K94    No.  >w,  Seile  40!».. 

12.  für  die  Lokalbahnlinien  von  der  Station 
Jammer  -  Josefstadt  der  k.  k.  priv.  Südnord- 
deutsehen Verbindungsbahn  nach  der  Station 
Opncuo  der  Linie  Choizen  -Halb-tadt  tier  priv. 
österr.-un^ar.  Staatseisenhahii^esellschaft  und 
von  Jox'fstadt  nach  <ler  Station  Neustadt 
a.  «I.  Mettau.  .Verordnungsblatt  des  k.  k. 
Ilamlelsininist.  für  Kisenbahnen  und  Schiffahrt, 
lsyi.    No.  23.  Seite  42ii. 

13.  für  die  Verbindung  der  ^e|danten  Lo- 
kalbahn Tann« ald  Neuwelt  von  der  Station 
Wurzelsdorf,  oder  von  einem  anderen  Punkte 
dieser  Lokalbahn  mit  dein  Markte  Kochlitz, 
oder  Ober-Kochlitz  und  l'nter-Koehlitz.  zum 
Anschlüsse  au  tlie  geplante  Lokalbahn  Starken- 
bach— Kochlitz.  ; Verordnungsblatt  des  k.  k. 
Handelsminist,  für  Kisenbahnen  und  Schiffahrt. 
ItM.    No.  «».-i.  Seite  505. 

14.  für  eine  vollspnri^e  Lokalbahn  von  der 
Station  ( Üiuscrudorf  der  k.  k.  priv.  Kaiser 
Ferdinands  Nordbahn  zur  Station  Mistelbuch 
tier  priv.  östcrr.-unirar.  Staatsbahn<;escllschafl. 

Verordnungsblatt  des  k.  k.  Handelsminist,  fiir 
Kisenbahnen  und  Schiffahrt.  1S91.  No.  2S, 
Seite  505. 
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3.  Konzessioiiseitheilungeii. 

Konzessionen  .sin*l  tTtlK'd I  worden: 
1.  Zum  Bau  der  Lokalbahn  Budapest  - 
Angv  altöld  Dorog— Ksztergüin  iGran).  I  >ic 
Halm  wird.  Iii  km  lau j>-.  einen  Kostenaufwand 
von  6 -'M»  ()!>:•  Giihlen  erfordern.  Di»-  Hahn  über- 
schrcitet  dio  Donau  auf  einer  festen  Brücke 
und  wird  auf  »lein  ersten  Theilc  bis  Dorog 
als  erstklassige  Bahn  erbaut.  Der  Staal  leistet 
eine  Heisteuer  von  1200 OUO  Gulden.  v  Verord- 
nungsblatt des  k.  k.  Haiuh-Isminist.  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  IsiH.  No.      S.  313. 

•J.  Zum  Hau  der  Lokalbahn  Ver>ccz— 
Tenie--Kubin,  die  s.ri,:j  km  lang  werden  soll 
und  «leren  Baukapital  ü  sönu*»  Gulden  betrügt. 
Die  Hahn  wird  von  Versetz  iStation  der  Lokal- 
bahn Nag>-Bc»skerck  Versetz  und  Station 
der  Linie  Tcmesvar— Baziasi  über  Vlajkoveez, 
Kelisova,  Lima.  Nikolinee.  Kär»d.vfalva.  Ali- 
bumir,  l'etrovoszilo.  Mromorak  bis  zur  Donau- 
»laiupisihinahrtsstation  Tcuns-Knlon  führen. 
Die  Hauptlinie  Budap»-st-  Arad  Teniesvar  - 
Verseez  -Baziasi  der  königlich  nngarisclun 
Staat*bahn<u  wird  durch  den  Ausbau  »l<-r  Linie 
\'er>ecz  Kubin,  sodann  an  zwei  Lmsehlags- 
|iuuk(en  mit  der  Donau  verbunden  werden, 
und  zwar  in  Bazias  und  Kubin.  i  Vcronlnungs- 
blatt  de>  k.  k.  Hainlclsniinist.  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.  1MÜ4.  No.  •_>».  S.  Jtiy 


Plan  einer  schwebenden  Drahtseilbahn  in 
der  Nähe  von  lirighton. 

In  der  Nähe  vnn  Brighlon  zieht  sieh  eine 
steile  und  cnp'  Sehlneht  auf  einige  Meilen  in 
das   Land   hinein,    benannt    Devils  Dvke. 

d.  h.  TeuleNdai  :  zur  Zeit  giebt  es  keinen 

anderen  Weg  ülier  die  Schlucht,  als  den,  der 
den  steilen  Abhang  auf  der  einen  Seite  her- 
unter und  auf  der  anderen  wieder  in  die  Höhe 
führt.  Neuerdings  hat  sieh  eine  «Gesellschaft 
gebildet,  die.  wie  wir  uns  Engineering. 
S.  145  dieses  Jahrgangs,  entnehmen,  ein  neue-, 
lange  entbehrtes  Verkehrsmittel  »pier  über  die 
Schlucht  hinüber  zu  schalten  beabsichtigt. 
Die  Herstellung  einer  gewöhn  liehen  Brücke 
wnr  ausgeschlossen,  weil  bei  der  erforderlichen 
Spannweite  von  650  Fuss  die  Baukosten  gegen- 
über  dein  zu  erwartenden  Verkehr  unverhall- 
nissmüssig  hohe  gewesen  wären.  Der  l'lan, 
welcher  zur  Ausführung  koininen  soll,  beruht 
auf  der  Anwendung  des  Prinzips  der  schwe- 
benden Drahtseilbahnen  und  rührt  von  dem 
Ingenieur  W.  .).  Brewer  her.  Der  Wagen, 
welcher  ilie  Fahrgäste  aufniuinit  oder  auch 
zur  Güterbeförderung  dient,  liiuft  auf  zwei 
gleichgerichteten  Kabeln,  welche  in  Zwischen- 
räumen von  je  a:,  r'uss  an  einem  llaupttrag 
kabel  aufgehängt  sind.  Di<-  Laufkabcl  für 
die  Wagen  sind  ziemlich  straff  gespannt  und 
biegen  sich  daher  nur  sehr  wenig  durch.  Die 
Wagen  können  eine  Last  von  4',v  Tonnen  auf- 
nehmen und  werden  zu  Zügen  von  bis  zu 


Fahrzeugen  vereinigt.  Zunächst  ist  die  übliche 
Drahtseilförderung  in  Aussicht  genommen,  für 
späterhin  aber  soll  die  Anwendung  elektrischer 
Zugkraft  in  Betracht  gezogen  werden.  Die 
Haupttragkabel  sind  zwischen  Thürnie  ge- 
spannt, in  denen  t  leffnungen  für  den  Durch- 
gang der  Wagen  vorgesehen  sind.  Auch 
Krümmungen  und  Wcichcnanlagcn  sind  in 
Aussicht  genommen,  und  die  Gesellschaft  plant 
die  Hinrichtung  eines  regelmässigen  Bahn 
bet  l  iches  auf  dieser  Linie.  Im  Zusammenhang 
mit  dii'ser  Bahn  über  den  Devil  s  Dvke  ist 
auch  eine  geneigte  Drahtseilbahn  nach  der 
Devil  s  J'unehbou  I  geplant,  die  di  u  Ansiedlern 
im  Thüle  der  Schlucht  zu  Gute  kommen  wird, 
da  die  Gebühren,  welch»"  seither  für  den 
Lebergang  nach  Brighton  erhoben  wurden, 
äusserst  hoch  waren. 


Einwirkung  de»  Windes  auf  die  Wagen 
schmalspuriger  Kleinbahnen.  Aul  einer  star- 
ken Seewinden  ausgesetzten  Kleinbahn  von 
♦Hl  ein  Spurweite  sind  wiederholt  Wagen  in 
den  Zügen  während  der  Fahrt  durch  den 
Sturm  umgeworfen  worden.  Die  Standfestig- 
keit der  bedeckt  gebauten  vierachsigeu  Dreh 
gestellwagen  ist  eine  sehr  geringe.  <la  rech- 
nungsmässig  schon  ein  Winddruck  von  37  bis 
45  kg  auf  das  <\\n  der  Seitenfläche  genügt,  um 
die  Wagen  umzukippen.  Wird  noch  der  Ein- 
Hns«.  der  Leherhöhung  der  äusseren  Schienen 
in  Ki -iimuiungi'U  sowie  einseitige  Belastung 
der  Wagen,  insbesondere  der  Personenwagen, 
bei  denen  die  Silzbänke  an  den  Langwänden 
sich  befinden,  berücksichtigt,  so  erscheint  die 
Gefahr  des  Kippens  noch  erheblich  grösser. 

Zur  Behebung  dieses  Lchclstamlcs  ist 
dazu  übergegaugen  worden,  die  Drehgestell«- 
zu  beseitigen  und  an  deren  Stelle  einfache 
Achsen  unterzustellen,  wodurch  die  Wagen- 
kasten erheblich  gesenkt  werden  konnten; 
auch  wurde  »las  lodte  Gewicht  der  Wagen 
durch  Ballast  erhöht.  Da  es  trotzdem  nur 
möglich  geworden  ist,  die  Standfestigkeit  der 
Wagen  so  zu  steig»Tii,  dass  dieselben  erst  bei 
einem  rcchnungsiiiHssigcn  Winddritck  von 
etwa  75  kg  auf  das  <nn  der  Seitenfläche  kippi-u 
würden,  wogegen  dieser  Druck  b»-i  Wagen 
vollspuriger  Hauptbahnen  wohl  nicht  unter 
LJO  kg  beträgt,  so  w  ird  es  noch  besonderer 
Betriebsmassr»'geln  bedürfen,  um  zu  Zeiten 
stürmischer  Witterung  Lnfälle  zu  verhüten. 
Ebensowenig,  wie  »lies»'r  Lmstand  für  di<- 
Betriebsführung  erwünscht  s«-in  kann,  erschei- 
nen auch  die  erwähnten  Massregeln  zur  F.r- 
höhung  der  Standfestigkeit  der  Wagen  bc- 
soiulers  zweckmässig,  da  durch  »Hesel  beti 
jedenfalls  «-ine  nicht  erwünschte  stärkere  Be- 
anspruchung «Ii  s  Oberbaus  und  Erhöhung  <l»  r 
Zugkraft  herbeigeführt  wird.  Es  möchte  »la- 
her  geboti'ii  sein,  auf  die  Möglichkeit  »les 
Eintritts  des  Luikippeus  der  Fahrzeuge  schmal- 
spuriger Bahnen  in  Gegenden,  welche  starken 


Digitized  by  Google 


200 


Kleine  Mittheilunge  u. 


r  Zeitschrift 
Ifur  Kleinbahnen 


Wiuden  erfahrung>nwlssig  ausgesetzt  sind,  von 
vornherein  Bedacht  zu  nehmen  uml  derselben 
dureh  geeignete  Bauart  der  Halm  und  ihrer 
Betriebsmittel  thunlichst  entgegenzuwirken. 


Die  siebente  Generalversammlung  de» 
internationalen  permanenten  Strassenhahn- 
Verein«  hat  in  Budapest  in  der  Zeit  vom  7.  bis 
9-  September  1893  stattgefunden.  Der  im 
Jahre  ltfö©  in  Berlin  gegründete  Verciu  hat 
sich  als  Aufgabe  die  Förderung  des  gesumm- 
ten Strassenhahnwescns  gestellt  uml  bisher 
regelmässig  alljährlich  seine  Versammlungen 
abgehalten.  Nur  tlie  des  .1  all  res  1892  ist  der 
Cholera  wegen  ausgefallen.  Dem  Verein  ge- 
hörten im  Jahre  1S£>3  3l!>  Mitglieder  an,  und 
zwar  120  Strassenbahngesellschaften,  89  or- 
dentliche persönliche  Mitglieder.  45  Firmen 
als  ausserordentliche  Mitglieder  und  59  ausser- 
ordentliche persönliche  Mitglieder.  Fast  alle 
Lander  Europas  sind  in  dem  Verein  vertreten 
Die  Verhandlungen  erstrecken  sich  auf  Fragen 
des  Strassenbahnwcseus,  die  gerade  auf  der 
Tagesordnung  der  öffentlichen  Erörterung 
stehen,  uml  der  Austausch  der  Erfahrungen 
und  Ansichten  hat  in  zahlreichen  Füllen  zur 
Klärung  der  Sachlage  und  Beseitigung  von 
Meinungsverschiedenheiten  geführt.  Auch  die 
auf  dem  7.  internationalen  Kongrcss  behandcl-  1 
ten  Gegenstande  bieten  meist  ein  allgemeine- 
res Interesse.  Wir  lassen  daher  aus  «lein  uns 
erst  vor  kurzem  zugegangeneu  amtlichen 
Protokoll  einen  kurzen  Auszug  folgen: 

Zunächst  wurde  verhandelt  über  die  Frage,  ; 
welche  Schmalspur  sich  am  meisten  bei  dem 
Bau  von  Kleinbahnen  empfehle.  Au»  der 
Fragestellung  geht  schon  hervor,  dass  die  Au- 
wendung der  Vollspur,  wenigstens  in  den 
allermeisten  Fallen,  für  Kleinbahnen  ausge- 
schlossen sein  soll,  und  dass  es  sich  wesent- 
lich darum  handele,  welche  von  den  üblichen 
Spurweiten  der  Schmalspur  am  besten  den 
Ansprüchen,  die  an  eine  Kleinbahn  gestallt 
werden  müsseu,  genügen.  Die  Berichterstat- 
tung liess  es  sich  angelegen  sein,  die  Entwick- 
lung, die  diese  Frage  bisher  genommen  hat, 
historisch  darzustellen,  und  musste  dann  aller- 
dings anerkennen,  dass  eine  allgemein  giltige 
und  allgemein  als  richtig  anzuerkennende  Ent- 
scheidung schon  aus  dem  Grunde  nicht  ge-  | 
trofl'en  werden  könne,  weil  dazu  noch  nicht  , 
genügende  Erfahrungen  vorliegen.  Allerdings  i 
werde  von  erfahrenen  Eisenbahnfachleuten  die 
Ein-Meter  Spur  als  die  leistungsfähigste  der  ge-  | 
brauch  liehen  Schinalspurwei  ten  bezeichnet,  weil 
die  Betriebskosten  der  noch  schmaleren  Spur- 
weiten sich  höher  stellen  und  weil  nur  die 
Meterspur  tlie  Verwendung  von  Wagen  mit 
10  t  Tragfähigkeit  bei  geringstem  todten  Ge- 
wichte und  eine  beträchtliche  Herabmintlerung 
der  Ausgaben  für  die  Fahrbetriebsinittcl  ge- 
statte, doch  schloss  sich  der  Berichterstatter 
dieser  Auffassung  nicht  an.  und  zwar  aus  fol- 


genden Gründen.  Der  erste  und  wichtigste 
Grund  der  Schmalspur  überhaupt  sei  die  mög- 
lichst billige  Herstellung  und  der  möglichst 
billige  Betrieb  der  Kleinbahnen.  Nun  ergebe 
sich  aber  von  selbst,  dass.  je  schmaler  tlie 
Spurweite,  desto  mehr  Ersparnisse  an  den 
Ausgaben  bei  Herstellung  des  Unterbaues  ge- 
macht werden  können,  weil  das  Gleis  sich  dem 
Gelände  am  leichtesten  anschmiegen  kann  untl 
dementsprechend  weniger  Grund  und  Boden 
beansprucht.  Für  den  Oberbau  gelte  gleich- 
falls, tlass,  je  schmaler  die  Spurweite,  desto 
leichter  könne  der  Oberbau  sein,  sowohl  das 
Gewicht  der  verwendeten  Schienen,  als  auch 
tlie  Abmessungen  tler  Schwollen.  Nun  frage  es 
sich,  ob  die  beim  l'nter-  untl  Oberbau  erzielten 
Ersparnisse  nicht  Xachthcile  für  die  Fahrbe- 
triebsmittel im  Gefolge  haben  müssen,  weil 
die  Abmessungen  der  Wagen  und  die  Leistungs- 
fähigkeit der  Lokomotiven  darunter  leiden. 
Der  Berichterstatter  bestreitet  tlies  und  führt 
namentlich  aus,  dass  selbst  bei  geringerer 
Spurweite  als  der  Meierspur  Lokomotiven  mit 
grösserer  Zugkraft,  Heiz-  untl  Kosttiitche  im 
Betrieb  stehen  und  dass  auch  für  die  Wagen 
eine  Tragfähigkeit  von  10  t  bei  jeder  der 
drei  gebrauchlichen  Spurweiten  erreicht  Wer- 
tteil könne,  l'eber  die  Betriebsausgaben  der 
verschiedenen  Spurweiten  lasse  sich  zur  Zeit 
noch  nichts  Bestimmtes  sagen,  dazu  fehlten  noch 
die  Erfahrungen. 

Die  .Mittheilungen  des  Berichterstatters, 
namentlich  auch  soweit  sie  sich  auf  die  Dar- 
stellung der  vielen  Beratbungen  über  diese 
Frage  auf  Konferenzen  untl  Kongressen  er- 
strecken, lassen  deutlich  den  Gedanken,  der 
sich  als  rother  Faden  durch  alle  diese  Ver- 
handlungen mit  mehr  oder  minder  grosser 
Klarheit  und  Bestimmtheit  zieht,  erkennen, 
nämlich:  für  die  Herstellung  von  Kleinbahnen 
müsse  die  Schmalspur  gewählt  werden,  weil 
sie  billiger  im  Bau  und  im  Betriebe  ist,  welches 
Mass  diese  Schmalspur  aber  halten  soll,  kann 
allgemein  überhaupt  nicht  festgestellt  werden, 
vielmehr  müssen  die  örtlichen  Verhaltnisse 
und  tlie  Frage,  welchen  .Anforderungen  die 
Kleinbahn  dienen  soll,  jedesmal  besonders  in 
Betracht  gezogen  und  nach  den  vorliegenden 
A'crhJtltnissen  jedesmal  besonders  entschieden 
werden. 

In  diesem  Sinuc  fasste  tlie  Versammlung 
denn  auch  einen  Beschlnss,  ohue  dass  die  Er- 
örterung der  Frage  wesentlich  Neues  zu 
Tage  gefördert  hatte.  Nur  die  Thatsache  er- 
scheint beachtenswert!!,  dass  für  den  elek- 
trischen Betrieb  von  Strassenbahnen  nach 
dem  bisherigen  Stande  der  Technik  die  Meter- 
spur geeigneter  ist,  als  die  schmaleren  Spur- 
masse. 

Damit  ist  ein  zweiter  Berathungsgegen- 
staud  gestreift,  der  gleich  dem  oben  behandel- 
ten von  hervorragendem  Interesse  ist:  Ersatz 
tles  Pferde-  und  Dampfbetriebes  durch 
elektrischen  Betrieb.  Bei  der  grossen  Be- 
deutung der  Personenbewegung  in  den  Städten 
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ist  ein  jeder  Fortschritt  i»  dieser  Beziehung  worden,  denn  last  überall  bewegt  sicli  die 
von  ganz  besonders  grossem  Einliuss  auf  diese  Kontrole  in  denselben  Gleisen,  und  obgleich 
Bewegung  selbst,  denn  die  grössere  Bequem-  Klagen  über  die  Belustigung  bei  den  Verwal- 
lichkcit  hat  nach  den  bisherigen  Erfahrungen  tungen  recht  häutig  angebracht  sind,  ist  es 
der  Kegel  nach  eine  verstärkte  Benutzung  der  doch  nicht  möglich,  auf  die  Kontrole  zu  ver- 
Verkehrsmittel  zur  Folge.  Diese  Erfahrung  ziehten,  und  zwar  nicht  nur  mit  Rücksicht  auf 
bat  sich  nun  in  den  letzten  Jahren  wiederum  etwa  ungetreue  Schaffner,  sondern  ebenso  mit 
bestätigt  auf  den  Strasseubahncn ,  die  den  Rücksicht  auf  die  Unredlichkeit  der  Fahrgaste. 
Pferdebetrieb  durch  die  elektrische  Kraft  er-  Die  Fahrscheine  müssen  so  eingerichtet  sein, 
setzt  haben.  Ausserdem  ist  als  ein  besonderer  dass  einerseits  die  Schaffner  knntrolirt  werden 
Vortheil  anzuführen,  dass  «1er  elektrische  Be-  können,  und  andererseits  das  Publikum  eine 
trieb  in  gesundheitlicher  Beziehung  nicht  un-  wirksame  gegenseitige  Kontrole  auszuüben  in 
wesentliche.  Vorzüge  vor  dem  Dampfbetriebe,  der  Lage  ist.  Dieseu  Anforderungen  ist  übri- 
ebenso  aber  auch  vor  dem  Pferdebetriebe  be-  gens  durch  die  jetzt  übliche  Form  der  Fahr- 
sitzt  und  somit  der  Einwohnerschaft  in  ihrer  scheine  im  wesentlichen  Genüge  geleistet. 
Allgemeinheit  zu  statten  kommt.  Aus  diesen  GelegentlicheBclästigung  des  Publikums  durch 
beiden  Gründen  würden  dann  wohl  auch  die  die  Kontrole  werde  sich  nicht  vermeiden  lassen. 
Stadtverwaltungen  Veranlassung  nehmen,  die  Längere  Zeit  hat  die  Berathung  der  Frage 
Einführung  des  elektrischen  Betriebes  mög.  in  Anspruch  genommen,  welche  Bedingungen 
liehst  zu  unterstützen.  Anders  steht  allerdings  von  einer  Eisenbahn  gestellt  werden  müssen, 
die  Frage  vom  Standpunkte  der  Strassenbahn-  i  sofern  eine  Strassenbahn  ihre  Strecke, 
gesellschaften.  Hier  tritt  wesentlich  die  in  gleicher  Ebene  kreuzt,  um  die  Sicher- 
finanzielle Seite  in  den  Vordergrund  des  heit  der  beiderseitigen  Verkehrsanstalten  zu 
Interesses.  gewährleisten.  Obgleich  der  Berichterstatter 
Die  Frage,  ob  auch  in  dieser  Beziehung  eingehend  den  Gegenstand  behandelt  hat,  und 
der  elektrische  Betrieb  den  Vorzug  verdient,  der  Berathung  verhältnissmassig  viel  Zeit  ge- 
lässt  sich  bisher  noch  nicht  cndgiltig  entschei-  opfert  wurde,  so  gelangte  die  Frage  doch  nicht 
den  und  hat  auch  auf  der  Budapester  Ver-  zu  einer  abschliessenden  Erledigung,  vielmehr 
Sammlung  nicht  gelöst  werden  können,  weil  wurde  sie  zu  erneuter  Berichterstattung  auf 
hierzu  das  thatsäehliche  Material  noch  nicht  die  Tagesordnung  der  nächsten  Generalver- 
ansreicht.    Wohl  aber  hat  festgestellt  werden  Sammlung  gesetzt. 

können,  und  das   ist   für  den  Fortgang  der  Weiter  beschäftigte  die  Versammlung  noch 

Frage  über  die  Einführung  des  elektrischen  die  Frage  der  Anlage  eigener  Werkstatten 

Betriebes  von  sehr  weittragender  Bedeutung,  und  welchen  Umfang  solche  Anlagen  cintre- 

dass  da,  wo  der  elektrische  Betrieb  eingeführt  tendentalls  zu  erhalten  hatten.    Von  beson- 

ist,  eine  sehr  lebhafte  Steigerung  des  Verkehrs  derem  Interesse  ist  es  hierbei  zu  erfahren,  dass 

stattgefunden  hat,  dass  ferner  in  vielen  bisher  die  Grosse  Berliner  Pferdebahngesellschart  mit 

beobachteten  Fällen  der  Betrieb  sich  billiger  der  Anlage  der  Werkstätten  im  Jahre  1801  ein 
gestellt  hat,  sodass  aus  der  grösseren  Ein-  I  sehr  gutes  Geschäft  gemacht  hat,  das  sich  im 
nähme  des  gesteigerten  Verkehrs  die  zum  Theil  I  Jahre  1892  für  den  Betrieb  und  dessen  Ergeb- 
bedeutenden  Einrichtungskosten  für  den  elek-  I  nissc  noch  vorteilhafter  gestaltet  hat.  Die 
frischen  Betrieb  gedeckt  werden  konnten  und  1  Berichterstattung  ist  der  Ansicht,  dass  die 
dass  endlich  der  elektrische  Betrieb  infolge  .  nächste  Zukunft  in  dieser  Richtung  noch 
der  grösseren  Leistungsfähigkeit  den  An-  ;  weitere  Fortschritte  mit  der  Anlage  von  Wcrk- 
sprüchen  des  verkehrenden  Publikums  auch  j  stfttten  zeitigen  wird,  namentlich  wenn  die 

wesentlich  besser  entspricht,  namentlich  in  Anlage  elcktriseher  Bahnen  an  Ausdehuung 
Bezug  auf  die  Bewältigung  eines   zeitweise  |  gewinnen  werde. 

auftretenden  Massenverkehrs.  Den  Rest  der  Zeit  füllten  die  Fragen  über 
Auch  in  Deutschland  ist  man  schon  mehr-  ,  die  Vortheile  und  Nachtheile  der  verschie- 

fach  vom  Pferdebetrieb  auf  den  elektrischen  denen  Federarten,    über  die  geeignetsten 

übergegangen  und  hat  hierbei  namentlich  die  Schmiermittel,    über   den  Hufbeschlag 

Erfahrungen   über  die  Steigerung  des   Per-  und  eine  Anzahl  kleinerer  Mittheilungen,  wie 

sonenverkehrs  bestätigt  gefunden.   Aber  auch  über  das  System  der  A  rbcl- Räder  und  den 

in  Bezug  auf  die   Kostcnfrage   scheint   man  L  ii  hrigschen  G  as  w  ugen  aus. 
nicht    ungünstige    Erfahrungen    zu  machen, 
denn  etwa  um  20  -25  %,  scheint  nach  den  bis- 
herigen Feststellungen  der  elektrische  Betrieb 

sich  günstiger  zu  stellen.  Immerhin  befindet  Die  achte  Generalversammlung  de»  inter- 
sich  die  Frage  noch  im  Eni  wicklungsstadium  nationalen  permanenten  Strassenbahnvereins 
und  gestattet  noch  nicht  ein  abschliessendes  soll,  wie  die  Mittheilungen  des  Vereins  für 
Urtheil.  die  Förderung  des  Lokal-  und  Strassenbahn- 
Ein  weiterer  Gegenstand  der  Berathung  wesens  t Heft  >>,  Seite  7s >  berichten,  im  August 
war  die  Billetkontrole,  die  fast  überall  vom  1*94  zu  Köln  a.  Rh.  stattfinden.  Die  Tagcs- 
Publikum  als  eine  grosse  Belästigung  empfun-  Ordnung  enthält  die  nachfolgenden  7  Bern- 
den wird.    Neues  ist  hierüber  nicht  vorgebracht  thungsgegeiiständc : 


Kinne  Mittheilungen. 


f  Ücilschritt 
Ifür  Kleinbahnen. 


1.  Gif isekreuzungen. 

a)  Anlage,   h»  Betrieb. 

2.  Schmiermittel. 

3.  Hufbeschlag. 

4.  Metallischer  Oberbau. 

5.  Elektrischer  Betrieb. 

a  i  Anlage,   b  i  Hot  rieb. 

6.  Wagenheizung. 

7.  Pferdefütterung. 

Von  den  vorstehend  aufgeführten  7  Vcr- 
handlungsgegeustilnden  haben  die  Fragen  zu 
Punkt  1,  2  und  3  bereits  auf  der  VII,  General- 
versammlung Gegenstand  der  Berathung  ge- 
bildet. 


Znr  Beurtheilung  der  Betriebskosten  elek- 
trischer Straßenbahnen  mit  oberirdischer 
StrorazufUhruiig. 

Zur  Beseitigung  von  Zweifeln  über  die 
wirtschaftlichen  Vorzüge  des  elektrischen  Be- 
triebes auf  Straßenbahnen  gegenüber  «ler  An- 
wendung thierischer  Zugkraft  werden  in  der 
Nummer  17  der  Zeitung  des  Verein*  deut- 
scher Ingenieure  auf  S.  145  und  146  dieses 
Jahrganges  die  Betriebseinnahmen  der  II  all  e- 
s  eh  eil  elektrischen  Bahn  und  der  dortigen 
Pferdebahn  wahrend  der  letzten  beiden  Jahre 
mitgetheilt. 

Da  der  elektrische  Betrieb  am  1.  Juli  1891 
eröffnet  wurde,  erseheint  es  wohl  angängig, 
aus  den  Ergebnissen  der  verflossenen  zwei- 
einhalbjahrigen  Betriebszeit  gewisse  Schlüsse 
zu  ziehen,  und  da  die  Angaben  sich  auf  ein- 
heimische Verhältnisse  beziehen,  so  verdienen 
dieselben  gewiss  um  so  mehr  unser  Interesse, 
als  an  vielen  Orten  die  Frage  wegen  F.infüh- 
rung  de«  elektrischen  an  Stelle  des  seitherigen 
Pferdebetriebes  brennend  zu  werden  beginnt. 
Wir  lassen  daher  die  hauptsächlichsten  An- 
gaben nachstehend  folgen: 

Auf  der  elektrischen  Bahn  von  12,»  km  Be- 
triebsUinge,  auf  der  das  Ziihlka»tens\ stein  und 


ein  Einheitstarif  in  Geltung  ist,  wurden  in  der 
Zeit  vom  1.  Juli  1892  bis  Ende  Juni  1893 
1 098 782  Trieb-  und  13  231  Anhänge-Wagenkilo- 
meter, zusammen  1  112013  Wagenkilometer  ge- 
leistet und  hiermit  27r>3  7t!0  Personen  befördert. 

An  Fahrgeld  wurde  vereinnahmt  265  342  M, 
d.  i.  24,is  Pf.  für  1  Wagenkilometer;  sonstige 
Einnahmen  waren  5707  M,  und  die  gesammte 
Betriebseinnahme  271*149  M. 

Die  Betriebsausgaben  betrugen  159  800  M, 
d.  i.  14,'.i  Pf.  für  1  Wagenkilometer;  dem  Er- 
neuerungs-  nnd  dem  Tilgungssrhatz  wurden 
überwiesen  30000  bezw.  13  000  M.  so  dass  «lie 
Cesamnitausgnhe  202800  M  oder  18,*«;  Pf.  für 
das  Wagenkilometer,  d.  i.  75  v:„  der  Betriebs- 
einnahmen, betrug. 

Die  Betriebsausgahe  vertheilt  sich 
mit  a     6,4»  Pf.  =   44,'»  'Vo  auf  Fahrdienst  und 

Wagenunterhaltung , 
b:    4,i3   ,.  =    2H,i  °/„  auf  Stationsdienst, 
e     l.<n   .,  ^     7,ü  "/„  auf  Streckenunter- 
haltung und  Beauf- 
sichtigung der  Strom- 
zuführung, 
d     2,9»  ..   -    20.6  "/o  auf  Verwaltung,  ein- 
schliesslich städtische 
Pacht  und  Abgaben. 

Zus.  i4,i:,  Pf.  -  ia»,o  <V„. 
Die  reinen  Zugkosten  einschliesslich  Aus- 
besserung und  Cnlerhaltung  der  Wagen  haben 
hiernach  11, w  Pf.,  die  der  Zugkraft  allein 
4,u  Pf.  für  I  Triebwagenkiloiueter  betragen, 
wobei  die  Leistungen  der  Anhilngewagen 
ausser  Ansatz  geblieben  sind. 

Die  Fahrgeldeinnahuie  hat  betragen  in  den 
Kalenderjahren 

1892  .    .    .    210  467  M 

1893  ..    .    314  715  ,. 

d.  i.  mehr    101248  M, 
wobei  in  Betracht  kommt,  dass  am  20.  Oktober 
1892  eine  neue  3,2.'i  km  lange  Linie  nach  Witte- 
kind—Trotha  in  Betrieb  genommen  wurde. 

Wie  sehr  das  Publikum  dem  Verkehr  der 
elektrischen  Bahn  gegenüber  der  Pferdebahn 


Elektrische  Strassenbahn 

P  f  e 

r  d  e  b  a  h  n 

M  o  n  a  t 

1892 
M 

1893 
M 

VnterM-hM 

1892 
M 

1893 
M 

Interschirit 

13  319 

18  650 

+ 

5  331 

14  30- 

11  871 

—  2437 

13  115 

18  677 

-f- 

5  5t  12 

18  693 

1 1  457 

2  236 

Marz  

13  «MS 

24  153 

10  490 

14  237 

13  071 

-   1  166 

April  

16  956 

27  4KSI 

i 

10  533 

16917 

16  400 

—  1467 

17  202 

29H41 

+ 

12  639 

19  135 

17  312 

2123 

18  430 

28  75!» 

+ 

10  320 

22  2H0 

16  43S 

5  822 

Juli  

18  672 

32H67 

+ 

14  1!<5 

23  119 

18  067 

5052 

Auglls!  

19  158 

29  967 

4- 

10  HI9 

21  959 

16V47 

-  5  712 

16  352 

30  507 

+ 

14  155 

17  734 

13  995 

3  739 

20  722 

28  259 

+ 

7  537 

17  089 

14  578 

2  611 

November  .... 

20»* 

22  420 

4- 

1  160 

12  929 

10  967 

1H62 

Dezember  

21  »18 

23135 

— 

1  L'17 

12713 

12  228 

485 

Summe       .  . 

210  467 

311715 

-f  IM  21* 

206  393 

171  681 

34  712 
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den  Vorzug  gieht ,  zeigt  die  vorstehende 
Gegenüberstellung  der  Einnahmen  beider 
Bahnen  aus  den  einzelnen  Monaten  der  Jahre 
1892  und  1893  (vgl.  die  Uebersicht  auf  S.  202). 


Die  italienischen  Schmalspurbahnen 
im  Jahre  1890.*) 

Im  Jahre  1890  hatte  das  italienische  Schmal- 
spurbahnnetz  eine  Betriebslänge  von  rund 


799  kin*)  die  12  Gesellschaften  gehörten.  Da- 
von entfielen  auf  die  sardinischen  Nebenbahnen 
rund  347  km,  auf  das  Mittelappenninische  Bahn- 
netz (Arezzo — Fossato)  rund  134  km  und  auf 
die  Luganoseebahnen  rund  24  km.  Der  grüsste 
Theil  dieser  Linien  (743  km)  hatte  eine  Spur- 
weite von  0,9io  m,  während  einige  kleinere 
Strecken  mit  0,t*o.  O.aoo  und  0,*.w  m  Spur  ge- 
baut sind. 

Die  nachstehende  Uebersicht  1  giebt  einen 
Ueberblick  über  Betriebslange  und  Spurweite 
der  einzelnen,  in  1890  betriebenen  Strecken: 


(Ueberrfrht  1 ) 

Bahnstrecken 

(1890) 

Betriebs- 
länge 
km 

Spurweite 
m 

1.  Sardinisclie  Nebenbahnen: 

\T  '1  i  -  / 1  TTl  O  t*  DacO 

39,ita 
34,1  M 
62,»?o 

AT  «vi 

164,t»o 

0,910 
0,950 
0,950 

0,950 

Zusammen   .   .  . 

2.  Luganoseebahneu: 

■  %  _  _      -  _      T  T"l  ^                     W  *  . 

12,io» 

12,104 

0,»50 
0,dV> 

/.usaminrn 

24,3fH; 

7.  Sassuolo— Modena— Cavezzo-Miraudola  und  Cavezzo— Finale: 

28,1» 

11,15« 

24,iiT 

14.630 

47,»1H 

1,077 

20,0*1 

0,910 
0,300 
0,950 
O^W 

(M»so 

0,910 
0.910 

Zusammen   .   .  . 

68,;.  w 

25,«* 

134,o»i 

37,*fv. 

20,4*3 

67,w 

0,910 
0,910 
0,910 
0,960 
0,910 

Insgesamiiit   .   .  . 

799,:.  m 

Nachstehend  sind  die  Hauptbctricbscrgcb- 
nisse  der  Schmalspurbahnen  für  die  Jahre  1888, 
und  1890  zur  Vcrgleichung  zusammen- 
gestellt (siehe  Uebersicht  2  auf  S.  204  u.  205). 

Aus  der  genannten  Uebersicht  2  erhellt, 
dass  nur  einzelne  der  Schmalspurbahnen  Ucbcr- 

*)  Die  vorstehenden  Mittheilungen  sind  den 
amtlichen  Berichten  entuouimen:  „Kelazione 
suir  esereizio  c  sulle  costruzioni  dcllc  strade 
ferratc  italiane  per  gli  anni  1888-1889—1890. 
Volume  I.  Esereizio.  Movimento  e  traffico. 
1890.  Roma  1893.  (Ferrorie  diverse  a  binario 
ridotto.)" 


schüssc  und  damit  eine  Verzinsung  des  Anlage- 
kapitals erzielten,  während  beim  grössttm  Theil 
die  Ausgaben  die  Einnahmen  überstiegen.  Für 
das  Gesnmmtnetz  stellte  sich  in  1890  der  Be- 
triebskoeffizient auf  119,i%  (gegen  115,:.%  im 
Vorjahre).  Für  das  sardinische  Nebcubahnnetz 
und  einzelne  liauptlinicn  sind  in  der  Ueber- 
sicht 3  (auf  S.  205  unten)  für  1890  die  kilome- 
trischen Betriebsergebnisse  zusammengestellt, 
um  einen  Einblick  in  die  Bc(riob<verliiiltnisse 
italienischer  Schmalspurbahnen  zu  geben. 

*)  Ausserdem  sind  noch  2  Stilbahnen  von 
rund  4  km  Länge  in  Betrieb. 

26* 
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Ifür 


Zeitarhnft 


1888 

1889 

1H90 

km 

648 

799 

799 

>' 

546 

746 

799 

)> 

21 

20 

20 

691 

748 

743 

12 

12 

12 

» 

24 

24 

24 

Lire 

37888 

42  562 

42741 

,, 

88330 

94140 

94  560 

■ 

1! 

2802,0 

2486,6 

2  531,6 

» 

4  216 

3  444 

3267 

1,6»* 

1,M* 

l.tM 

)' 

2404,6 

2872,3 

3  026,:. 

)1 

4404 

8  978 

3  904 

,, 

1,769 

1,7« 

1,TM 

>< 

—  102,6 

—  385,7 

—  498,9 

)' 

-  188 

—  534 

-637 

—  0,o;i 

—  0.SI4 

—  Ojb» 

Anzahl 

47  627 

50  650 

50050 

»> 

87229 

70612 

64580 

km 

19 

19 

20 

Anzahl 

7  331 

9  563 

10  151 

18427 

13281 

13098 

km 

26 

30 

30 

Anzahl 

1  73ß 

1  804 

1! 

7,08» 

6.JS6 

li,»T7 

km 

26,060 

S0,4» 

28,551 

% 

r  u 

(104,4) 

(115,5) 

Vll9ti> 

>• 

«5,»o 

63,ii 

62,» 

32,m 

34,« 

36,40 

n 

1,79 

1,6J 

2* 

Cts 

3,o 

2,9 

2,9 

» 

9,« 

8,0 

8,5 

Anzahl 

103 

103 

103 

n 

1,S9 

l;«a 

u» 

>• 

340 

852 

352 

5,« 

4,w 

4,40 

817 

847 

894 

13,07»; 

10,60 

11,19 

9  567 

10072 

looit; 

13,08 

13,39 

13^1 

Tonnen 

5485 

5285 

5602 

» 

3,m 

3,3« 

(Uebersleht  2.) 


Schmalspurbahnen 


Betricbslange: 

am  Jahrcsschluss  (rund) 

im  Jahresdurchschnitt  

Spurweile: 

mit  0,96  in  Spur  

„    0,95  „  ,  

„    0,90  ..  ,  

„    0,86  „   

Anlagekapital: 

überhaupt»)  (in  Tausenden) 

für  1  km  (rund) 

Betriebseinnahme: 

überhaupt  (in  Tausenden) 

für  1  Betriebskiloineter  

für  1  Zugkilometer  

Betriebsausgabc: 

überhaupt  (in  Tausonden) 

für  1  Betriebskilometer  

für  1  Zugkilometer  

Betriebsüberschuss : 

überhaupt  (in  Tausenden) 

für  1  Bctriebftkiloiueter  


für  1  Zugkilometer 


(In  Tausenden) 


Geleistete  Persouenkilometer: 

überhaupt   

für  1  km  

Durchschnittliche  Fahrt  einer  Person    .  . 

Geleistete  Fracht-Gütertonneukilometer: 

überhaupt  in  Tausenden) 

für  1  km  

Durchschnittliche  Fahrt  einer  Gütertonne 

Geleistete  Zugkilometer: 

überhaupt  (in  Tausenden) 

auf  1  km  taglich  

Durchschnittlich  für  1  Zug  

Verhaltniss  der  Betriebsausgabe  in  Prozenten 
der  Bctriebscinnahmc   

Von  der  Betriebseinnahme  entfallen  (in  Prozenten): 

auf  Personen-  und  Eilverkehr  

auf  Güterverkehr  

auf  sonstige  Einnahmen  

Durchschnitt&ertrag: 

für  1  Persouenkilometer  

für  1  Gütertonnenkilometer  

Betriebsmittel: 

Lokomotiven  

für  10  km  

Personenwagen  

für  10  km  

Gepllck-  und  Güterwagen  

für  10  km  

Plätze  der  Personenwagen  

für  1  Achse   

Tragfähigkeit  der  Güterwagen  

für  1  Achse  


>)  Ohne  du  eardininche  Nebenbuhnnetz,  für  welch«  dl«  Angaben  fehlen. 
')  Dm  Original  gtebt  fWscuUch  3,*j  ftr  1  km,  statt  1,soj.  wie  die  ] 
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(t"eb«>r»ii-tit  2.  Kort«) 

Schmalspurbahnen 


im) 


1890 


Leistungen  der  Betriebsmittel: 

Lokomotivkilometer    .   .  (in  Tausenden) 

für  1  Lokomotive  

Wagcnacbskilomctcr  .  .  (iu  Tausenden) 
davon  Personenwagenaehskilometer 

(in  Tausenden) 

Von  der  Betriebsau9gabe  entfallen  (in  Prozenten) : 

auf  Zentralverwaltung  

auf  Balmdienst  ....   

auf  Betriebsdienst  

auf  Zugdieust  und  Betriebsmittel  .... 
Bcamteupersnuul : 

überhaupt   

•  für  1  km  

Betriebsunfälle: 

überhaupt     

darunter  ZugunfÄlle  

Verunglückte  lj  Personen : 

Reisende.  

Bahiibeamte  

sonstige  Personen  

zusammen  

auf  100000  Zugkilometer  

Im  Personenverkehr  entfallen  von  der  Einnahme : 

auf  I.  Klasße  

auf  II.  Klasse  

auf  III.  Klasse  

Durchschuittsertrag  für  1  Personenkilometer: 

in  I.  Klasse  

in  II.  Klasse  

in  III.  Klasse   ... 

überhaupt  


Anzahl 

1  551 

1  956 

1  963 

km 

16058 

20  181 

19  829 

i\ii£am 

tu  nrtn 

21  394           22  96»i 

9276 

10  700  10829 

22,*a 

14,ib 

17.S» 

>T 

25,3« 

a£,  •  * 

n 

20,9* 

ort  in 

Ii 

3Ms 

3*2,51 

»3,01 

ivnzani 

t>  Inn 

O  AUti 

v 

1 

a, im» 

V 

111 

*£0  1 

10 

19 

24 

20 

» 

6 

1 

\ 

n 

1 

12 

15 

■' 

3 

6 

4 

9 

19 

23 

i) 

0,6» 

l,wl 

1,57» 

% 

12,J* 

10,3s 

ll,«7 

48,39 

46,49 

45.J9 

•• 

38,75 

43.1? 

43,51 

Cts. 

6,3 

6.i 

5.6 

n 

3,8 

3,7 

3,x 

2,i 

2J 

2,» 

3," 

2,» 

2.» 

(Ueberaicht  3 ) 

Schmalspurbahnen 
(1890) 


Sardlnl- 

\eben- 
babnnetf. 

Are  mo— 
Köhra  to 
(Mlttel- 
appennin- 
bahn) 

Torlno  - 
Rlvoti 

Xapoll— 
Nola— 
Bajano 

km 

347 

134 

12 

88 

Lire 

I  378 

2737 

12148 

13099 

2955 

2  592 

7  712 

9128 

» 

-1577 

+  181 

H-  4  430 

+  8971 

% 

(214,4) 

(93,6) 

t63,s) 

(69,7) 

» 

(6.7) 

(1,7) 

Stück 

0,« 

1,0. 

3,33 

2,« 

2,2* 

1,« 

28,33 

13,9S 

n 

5,w 

7.1t; 

8,3.1 

% 

56,-vn 

47.v» 

95.3« 

82,1'. 

■ 

40,37 

47,sr. 

4,u 

16,71 

3,13 

4,* 

0.W 

l,u 

Cts. 

2,0 

3.1 

2,o 

» 

19,: 

13,« 

3.3 

km 

. 

21 

B 

22 

23 

59 

11 

33 

Mittlere  Betriebslilnge  

Auf  1  km  kommen: 

An  Kinnahme   .... 

„  Ausgabe   

„  l'eberschuss  

VCTM1.„,S  v„„   

Verzinsung  des  Anlagekapitals  

Betriebsmittel  lauf  10  km): 

Lokomotiven  

Personenwagen  

(iüterwagen  

Von  der  Kinnahme  entfallen  (in  Prozenten): 

Auf  Personen-  und  Kilverkehr    .    .  . 

„  Güterverkehr  

.    sonstige  Kinnahmeu  

Durchschuittsertrag : 

Für  1  Person  und  km  

„    1  (lütertonne  und  km  

Durchschnittliehe  Fahrt: 

1  Person  

1  Clütertonne  

')  iji>tf„ltfl  ttn.l  vorlHxt. 
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Die  österreichischen  Trambahnen  mit 
Pferdebetrieb  im  Jahre  1891.1) 

Am  Schlüsse  dos  Jahres  1891  bestanden  in 
den  im  Keichsralhe  vertretenen  Königreichen 

*)  Vergl.  Nachrichten  über  Industrie,  Han- 
del und  Verkehr  aus  dem  statistischen  De- 
partement im  k.k. Handelsministerium.  XLVIII. 
Band ,  III.  Holt.  Hauptergebnisse  der  öster- 
reichischen Kisenbahnstatistik  im  Jahre  1891. 
Wien  1893. 


und  Ländern  10  Trambahn-Unternehmungen 
au  Wien  und  Umgebung,  Baden  bei  Wien, 
Linz,  Graz,  Triest,  Prag,  Krakau  und  Lemberg, 
deren  Linien  eine  Gesammt  Hinge  von  ruud  159km 
(1B8,«i)  hatten,  und  die  über  ein  Betriebsmate- 
rial  von  4006  Pferden,  1037  Personen-  und 
235  Lastwagen  verfügten,  womit  im  genann- 
ten Jahre  68  176391  Personen  befördert  wurden. 

Nachstehend  sind  die  Hauptbetriebsergeb- 
nisse für  1891  (gegenüber  1890;  übersichtlich 
zusammengestellt. 


Bezeichnung 
.l<>r 

Tranibahti-rnternehnuuig 

K<>.  .Mln- 


triebs 


km 

M)ri;l' 


AnMt-fkatutal 

iiitf-  ver- 
bracht ■  wemiflt 

Millionen  liul.l.-n 


Bctrit'bsiiiiatfrial 


IVl- 

Vfenle  xoann- 


l.ast- 


S  l  u  t  k 


He- 
lür.k-tte 
l'i>Trionen 

Millionen 


O 

Ein  Aus 
njilinien  gaben 

■ 

Mill.  dulden 


1. 

- 

3. 
4. 

B. 
0. 
7. 
8. 
ö. 


Wiener    Tram  way-  1 SÜ  l 

Gesellschaft  1800 

Neue  Wiener  Tram-  1H<#] 

way -Gesellschaft  lS'JO 

Badeuer  Trainway-  lssiu 

Gesellschaft   '  1890 

Trainway  l.iuz—  1801 

Irfuhr  1890 

Grazer  Trainway  1891 
1890 

Societa  Triest ina  1S!U 

Traraway  lhiH) 

Prager  Trainway  1891 
1S*K) 

Krakauer  Trainw  ay  Js'Jl 

Gesellschaft  1  .-'.*> 

Lcmbcrgcr  Train-  18111 

way-GcM-Ilsehafl  l^iH) 


Zusammen 

dagegen  . 


1*90 


72<; 

lSy. 
)  10.1 

M 

2,L 
2.« 

IG,. 
lG,i 

11, u 

18,:. 
IS,-' 


5,* 


12.  'j:* 

13.  ua 


Uf;.n„ 
I  >.  ".<") 

Angabt 

0.7'LJ 

0.  7* 

1.  :iw 

1  ,w 

3,J-iL. 

O.J.HI 
( >.'.'.  II. 

(Ulm  61 


10/,-S  2  591  G17 
11. Vit     2  »79  G05 

2:7i ;       501  9G 
Kiitspre-chende  Am 


1GS 
17;! 

abe 


i »,  i 

0,1 

ii  fehlen 

0,7'.'» 

0,  „I7 

1,  *; 

0,1  Ju 

3.i  r> 
3,i  i.. 

O.iw 

0.3>7. 

0,1.«; 


lf>S.ti 

*)  M9,o 


30 
30 

35 
34 

IM 
llu 

227 
23Ü 

350 

333 
•12 
42 
113 
ios 


18 
18 

2  > 
10 
41 
41 

-  7- 
71 
lld 
112 

11 
11 

37 
37 


r><; 


■1000    1  037  235 


12.TW 
42,v,.j 

7,171 

fehlen 
O.-J'.v 
O.-.-i-i 

O.iu,- 

0.  -;.m. 

1.  v.,; 

3.-.M- 

3,r,s 
S.-.I.I.-. 

0.  r.L.L 

1.1  In 

1.  X'J 

**  1  r-i 
2.i.i' 


3,-<i<:  3,iss 

3. vi  3,514 

0,S>J  0,4*i 

0......  O.ibü 

0,.ci  0,'iao 

Angaben 
fehlen 

Ol.,-  0,113 

O.lNl  0.12J 

O.^si  OJ 13 

",-jm  0,s*i 

0.;il<  0,11».', 

o.ii'i  0,:m 

O.M.M  O.IHJ 
K.MI.. 
0,r..< 
0,1'.: 


O.iui 

0,111 


5,8k  j  4,sHi 


Es  betrugen  1890: 

Wiener 
Lokalbahn- 
gesellschaft 

Dampf- 
tranrway 
(Krauss  &  Cie.) 

Salzburger 
Lokalbahn 
(Dainpf- 
tramway) 

ßriinner 
Lokal- 
eisenbahn- 
gcscllschaft 

12,810 

4B,ioi 

18,»ts 

11,654 

Anlagekapital: 

aufgebracht  (in  Millionen)  . 

.Guld. 

0,*ou 

3,öoo 

0,wo 

0,630 

verwendet    (     desgl.     )  . 

i? 

0,79» 

3,w» 

0,470 

0,»4 

Betriebsmaterial : 

Stck. 

7 

28 

G 

10 

10 

103 

21 

26 

107 

21 

4 

1 

Befördert  sind: 

606  768 

1  936  827 

216  858 

911316 

t 

71 741 

12  703 

26  518 

27  242 

Guld. 

79  990 

316  570 

65033 

102  779 

davon  im  Personenverkehr 

>> 

46  976 

304  587 

41606 

85  319 

310  272 

36979 

67  265 

Oazu  noch  6.,  km  Dampftraniway.  —  *) 
Trainway  Linz— Urfahr.  —  •)  Ausserdem  noch  2., 
Diniipttramway. 


noch  103  aonnuge  Wagen. 
Pferde  tram  way  der 


■>)  Ohne  da»  Anlagekapital  i 
und  90^  1 
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Am  Schlüsse  des  Jahres  1890  bestanden 
14  Trambahn-Unternehmungen  in  einer  Länge 
von  rund  245  km  (344.«as),  davon  93,«  km  mit 
Lokomotivbetrieb.  Das  Betriebsmuterial  be- 
stand aus  8994  Pferden,  80  Lokomotiven, 
1290  Personen-  und  822 "Lastwagen,  womit 
72  2o3  644  Personen  und  138  207  Tonnen  Güter 
befördert  wurden. 

lieber  die  Betriebsergebnisse  der  grösseren 


Dainpftrambahnen  in  1890  bietet  nebenstehende 
Zusammenstellung  (auf  S.  206  unten)  einen 
Ueberbliek. 


Ueber  die  französischen  Pferdebahnen  in 
den  grösseren  Städten  im  Jahre  1892  ent- 
nehmen wir  einer  amtlichen  Quelle*)  folgende 
Zusammenstellung: 


Es  betrugen  1892: 

Mittlere 
lletriaba- 

Anlagekapital 

Auf  1  km  kommen  an: 
Einnahme         Atu-eabe     '  UetrarmchasH 

km 

TaoMend  Krcs. 

Kros. 

TrÄmwÄV  von • 

A     I    O  III    "           J         ▼  VI*  • 

12 

2  131,5 

86  743 

26  488 

10256 

Marseille  (altes  und  neues  Netzt  .    .  . 

AK. 

67  647 

50  546 

7101 

XT  E  ■  *  - 

7 

9b2,o 

10456 

9  228 

1228 

1 1 

1  955,  * 

62252 

58171 

9081 

mi  A  ■*  j~4  n  n  m  %  X- 

AT\ 
V> 

o  o/z,» 

50865 

89  895 

10060 

14 

627,* 

4  342 

3  950 

392 

Tours  

5 

847,t 

35  123 

25  558 

9565 

7 

839.!» 

19  «85 

19011 

074 

11 

1428,4 

87  22i 

22  215 

16014 

7 

1024,1 

38  724           28  090 

10634 

2 

221,0 

49  562  40147 

9  415 

12 

2  852,;» 

33  628 

22  862 

10  766 

3 

288,0 

17  891 

17167 

724 

14 

1 400.0 

1093H 

10  348 

590 

58 

9581,<. 

52  440 

37  872 

14  568 

11 

2242,1 

62658 

44081 

18677 

23 

4 132ri» 

86646 

30190 

5466 

Sevrcs  nach  Versailles  

9 

806,0 

27  601 

45  623 

—  18022 

Versailles  (Stadt)  

9 

163»:* 

16  218 

17  308 

-  1090 

Toulon  und  Bannmeile  

10 

1584,5 

33  309 

29046 

4263 

Allgemeine  Pariser  Tramway  -  Gesell- 

71 

10  733.S 

58518 

50022  8496 

Von  den  durch  die  „Allgemeine  Omnibiis- 
Gesellschaff  betriebenen  Strecken  hatten  die 
der  Stadt  Paris  knuzessionirt  gewesenen 
Linien  in  1892  bei  59  km  Bctriebsl«iige  eine 
kilometrische  Hinnahme  von  171  164  Frcs,  und 
einen  kilometrischeii  Ueberschuss  von  12 168 
Frcs.  Das  Anlagekapital  betrug  22923  138  Fres., 
während  die  dem  Seine-Departement  konzes- 
sionirten  und  jetzt  von  der  Omnibus-Gesell- 
Schaft  zuriiekerworbenen  Linien  von  29  km 
Betriebsllinge  bei  einem  Anlngekapitale  von 
7  138  661  Frcs.  und  einer  kilometrischeii  Ein- 
nahme von  109  268  Fres.  einen  Ueberschuss 
von  16  155  Frcs.  brachten.  DU-  beiden  übrigen 
80  und  18  km  langen  Linien  derselben  Gesell- 
schaft ergaben  für  1892  Fehlbeträge  von 
26  065  und  12  520  Frcs  für  das  Kilometer.  Die 
72  km  langen  Liuicu  der  Gesellschaft  der 
Tramways  von  Paris  und  des  Seine-Departe- 
ment ergaben,  bei  11407  235  Frcs.  Anlage- 
kapital, eine  kilometrische  Einnahme  von 
48936  Frcs.  und  einen  Ueberschuss  von  2615 
Frcs. 


Straßenbahn  Hannover. 

Die  Betricbseinuahmc  betrug: 

,8e,t  im  Kieloben 
in  der  Zeit              1. Januar  Zeitraum 

1894  1893 
M  M  M 

vom  25.  Februar 

bis  8.  März  1894  24  939,vu  175677,io  13683«,ii 
vom    4.  Marz 

bis  10.  März  1894  22406,9u  198083,oo  153102,:» 
vom  11.  März 

bis  17.  Marz  1894    22  438,*)  220  521,40  169  891,0* 

i 

vom  1H.  .März 
bis  24.  Marz  1894    23  601,«  -  244  123,.i  18"  673,* . 


*)  Vergl.  Bulletin  du  Miuistere  des  travuux 
public-,.  Tome  XXVII.  Mai  1893.  Paris  1898. 
„Resultats  comparatifs  de  l'exploitation  des 
tramways  franeais  pendant  les  aunees  1892 
et  1891."    i.Tramways  ä  tractiou  animale.i 
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Lokalbahn-Aktiengesellschaft  in  München. 

Einnahmen  der  deutschen  Linien. 

I  in  Februar  1894. 


Linie 


kui 

M 

km 

M 

M 

M 

44 

8  428 

44 

8  590 

16304 

17  626 

4 

2834 

4 

3127 

6001 

6  678 

14 

3  915 

14 

4  459 

7  511 

8  448 

31 

15  887 

31 

15  166 

30  831 

32412 

9 

77t» 

9 

2109 

2  797 

4  367 

25 

8  882 

25 

89H9 

17  322 

18  244 

13 

4907 

13 

0  012 

9  370 

10160 

27 

25H37 

27 

16  496 

52430 

82  787 

H  I 

5143 

i 

10  442 

1.  Januar  bU  38  Februar 


Fcldabahn  

Ravensburg— Weingarten .... 

Sonthofen— Oberstdorf  

Oberdorf  b.  B.— Füssen  

Walhallabahn  

Murnau-Garmisch-Parteukirchen 
Fürth— Zirndorf— Cadolzburg   .  . 

Isarthalbahn  

Forster  Stadteisenbahu  

Summe 


167 


71 466  181 


68011 


14256«? 


Iii  0*33 


Trambahn  Frankfurt  a.  M. 

Betriebaergebnisse  für  den  Monat  Februar  1894. 


lietrlabti 

-Einnahmen 

Gegen  da*  Vorjahr 

Betrieb.»- 

und 
NutzMnge 
in 
ktn 

ßetricbn-Kinnahmen 
Air  <l>v  Kilometer 

Uegen  da«  Vorjahr 

M 

im 

M 

mehr  weniger 
M  Jl 

1890 
M 

18SM 

mehr     :  weniger 
M  M 

124  844,«. 

133  5r»7,w 

i 

-s  7 43,iü 

24,:.  t9 

5  725,;:. 

544*,M 

—  277,« 

Bücherschau. 


fttll,  Dr.  V..  u.  A.    Encyklopädie  des 
gesummten    Eisenbahnwesens  in 
alphabetischer  Anordnung.     Band  VI. 
Personenwagen   bis  Stein  brücken.  Mit 
239  Holzschnitten,  12  Tafeln  und  5  Eisen- 
bahnkarten.    Wien  1894.    Karl  Gerold  s 
Sohn.   Preis  geb.  M  12,—. 
Gern  nehme  ich  Anlass,  die  Leser  der 
Zeitschrift  für  Kleinbahnen  auf  den  neuesten 
Band  dioses  Sammelwerkes  aufmerksam  zu 
machen.  Er  enthält  zahlreiche  längere  und 
kürzere  Artikel  über  die  Gegenstände,  mit 
denen  sich  die  Zeitschrift  zu  beschilftigen 
hat,     so    über     Pferdebahnen  (von 
Dr.  Hilsc),   die   Pilatusbahn,  Privat- 
anschlussglcise.  Räder,  Rigibahnen, 


Schmalspur  bahnen,  Seil  bah  neu, Spur- 
weite (von  Claus),  Stadtbahnen  (von 
Birk)  u.  A.  Die  Röllsche  Encyklopädie 
erscheint  seit  dem  Jahre  1890.  Sie  wird 
mit  dem  siebenten  Bande,  der  noch  in 
diesem  Jahre  herauskommen  soll,  abge- 
schlossen sein.  Sie  behandelt  das  gesammte 
Eisenbahnwesen  im  weitesten  Sinne,  d.  h. 
nach  seiner  technischen,  wirtschaftlichen, 
rechtlichen  Seite,  und  zwar  sowohl  in  seiner 
geschichtlichen  Entwicklung  als  in  seiner 
jetzigen  Gestaltung.  Dabei  werden  alle 
Länder,  die  Eisenbnhnen  besitzen,  berück- 
sichtigt, in  erster  Linie  und  am  ausführ- 
lichsten das  Deutsche  Reich  und  Oester- 
reich-Ungarn. Insbesondere  die  technischen 

27 
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Artikel  sind  mit  zahlreichen  Abbildungen 
ausgestattet,  nach  enthält  die  Encyklopädie 
trefflich  ausgeführte  Uebersichtskarten  der 
Eisenbahnen  aller  Hauptländer.  Die  that- 
sächlichen  und  statistischen  Mittheilungen 
Uber  die  Eisenbahnen  gehen  bis  auf  die 
neueste  Zeit.  In  dem  fünften  und  sechsten 
Bande  ist  daher  auch  schon  das  preusslsche 
Kleinbahngesetz  berücksichtigt.  Die Röll'sche 
Encyklopädie  ist  das  erste  derartige  Sainrael- 
und  Nachschlagewerk  für  das  gesammte 
Eisenbahnwesen.  Es  giebt  kurze  und  er- 
schöpfende Auskunft  überalle  mitdem  Eisen- 
bahnwesen zusammenhängenden  Fragen 
und  weist  dem  Leser  die  Quellen  an,  aus 
denen  er  sich,  falls  es  nöthig  ist,  ausführ- 
licher unterrichten  kann.  Der  Besitz  der 
Encyklopädie  ist  also  insbesondere  auch 
für  alle  Behörden  von  Wichtigkeit,  und 
ihre  Beschaffung  kann  angelegentlichst 
empfohlen  werden.  ?•.  </.  L. 


Czartoryski,    Sigismond  Prince,  Ueber 
Eisenbahnen  untergeordneter  Be- 
deutung,  verglichen   mit  Chaus- 
seen und  über  die  z  weckmässigste 
Spurweite     der  schmalspurigen 
Eisenbahnen.   Gostyn  1893. 
Das  Buch  zerfallt  in  zwei  selbständige 
Abschnitte.   In  dein  ersten  beschäftigt  sich 
der  Verfasser   mit   den  Chausseen  im 
Vergleich  mit  den  untergeordneten  Eisen- 
bahnen; in  dem  zweiten  mit  der  Frage, 
welches  die  zweckmässigste  Spurweite  für 
schmalspurige  Eisenbahnen    sein  möchte. 
Der  Verfasser  nimmt  durchweg  einen  sehr 
ausgesprochenen  Standpunkt  zu  den  ver- 
schiedenen, augenblicklich  vielfach  noch 
umstrittenen  Fragen  ein. 

Der  erste  Abschnitt  ist  ein  Auszug  aus 
einem  Berieht,  der  auf  der  Hauptversamm- 
lung der  Deutschen  Landwirthschaftsgesell- 
schaft  in  Berlin  am  18.  Februar  1892  er- 
stattet ist.  Hiernach  haben  die  Baukosten 
der  Chausseen  in  Preussen  12Ö0  Mill.  M 
betragen,  die  Unterhaltungskosten  bean- 
spruchen einen  jährlichen  Aufwand  von 
mindestens  30  Mill.  M.  Beide  Summen 
seien  „ä  tbuds  perdu"  gezahlt,  die  dem 
Lande  in  seiner  Allgemeinheit  zur  Last 
lallen,  während  «ler  Vortheil  nur  den  kosten- 
freien Benutzern  zu  statten  komme.  Zudem 
sei  der  Chausseebau  „im  Grunde  genommen 
ein  technischer  Missgriff4',  da  Chausseen 
grosse  Summen  kosten,  jedoch  bei  der 
geringsten  Steigerung  der  Inanspruchnahme 
den  Dienst  versagen.  Der  Verfasser  fügt 
dann  noch  hinzu  „mit  einein  Worte:  die 


preussischen  Chausseen  sind  ausgezeichnet, 
aber  nur  so  lange  sie  nicht  befahren  wer- 
den", sie  sollen  eben  nicht  im  Stande  sein, 
schwere  Lasten  zu  tragen.  Aus  diesen 
Gründen  sei  es  durchaus  zeitgemäss,  die 
Chausseen  durch  untergeordnete  Eisenbah- 
nen zu  ersetzen. 

In  dem  zweiten,  dem  bei  weitem  um- 
fangreichsten Theile  seiner  Arbeit,  durch- 
mustert der  Verfasser  alle  bisher  gebräuch- 
lichen Spurweiten.  Er  beginnt  mit  der  Voll- 
spur (1,135  m),  die  ihrer  Herstellungskosten 
wegen,  trotz  mancher  grossen  Vorzüge,  wie 
namentlich  der  Möglichkeit  des  Uebergangs 
des  rollenden  Materials  u.  s.  w.,  das  Feld 
der  schmalspurigen  Bahn  räumen  muss. 
Die  Vollspurbahn  erfüllt  aber  auch  nach 
anderer  Richtung  nicht  die  Anforderungen, 
die  an  Neben-  und  Kleinbahnen  nach  An- 
sicht des  Verfassers  gestellt  werden  müssen. 
Der  Verfasser  hält  es  nämlich  für  not- 
wendig, diese  Bahnen  so  leicht  zu  bauen, 
dass  die  Anwohner  die  Möglichkeit  haben, 
mittels  beweglicher  Gleise  eine  Verbin- 
dung mit  ihren  Feldern  und  Wirtschafts- 
gebäuden leicht  und  billig  herstellen,  und 
auf  diese  Weise  Lastwagen  und  Zugthiere 
möglichst  entbehren  zu  können. 

Der  Verfasser  entscheidet  sich  für  die 
75  cm-Spur,  weil  sie  eine  bessere  Ausnutzung 
für  den  Verkehr  gestatte  als  die  60  cm-Spur 
und  doch  auch  eine  Verwendung  als  be- 
wegliches Gleis  zulasse,  was  allerdings 
bei  der  60  cm  Spur  in  noch  grösserem  Masse 
der  Fall  ist. 

Ein  ganz  besonders  grosses  Gewicht 
legt  der  Verfasser  darauf,  dass  die  Schmal- 
spurbahnen in  ein  und  derselben  Spur- 
weite erbaut  werden,  weil  die  Bahnen  ihren 
Zweck  zum  grössten  Theil  verlieren  wür- 
den, wenn  in  Folge  verschiedener  Spur- 
weiten mehrmaliges  Umladen  der  Güter 
erforderlich  wird.  Findet  aber  in  dieser 
Beziehung  keine  allgemeine  Regelung  statt, 
und  zwar  zu  Gunsten  der  75  cm  Spur,  so 
weiden  im  Lande  alle  möglichen  Spur- 
weiten entstehen  und  damit  der  Verkehr 
sehr  behindert  werden.  An  einen  Ausbau 
der  Schmalspurbahnen  knüpft  der  Verfasser 
die  grössten  Hoffnungen  auf  eine  gedeih- 
liche Kntwicklung  «ies  Landbaues,  nament- 
lich auch  eine  Ausbreitung  des  Rübenbaues, 
der  sich  auch  gegenwärtig  nur  in  der  Nähe 
der  Schienenwege  entwickelt. 

Der  Verfasser  ist  ein  entschiedener 
Gegner  der  Einmeterspur.  Da  sie  nicht 
dem  von  ihm  vertretenen  Grundsatze  „dass 
die  schmalspurigen  Eisenbahnen  die  Grenzen 
nicht  übersteigen  dürfen,  in  welchen  trans- 


Digitized  by  Google 


I.  Jnbrcang.  I 
April  189».  I 


Zeitschriftenschau. 


211 


portable  Gleise  konstruirt  werden",  ent- 
spricht, so  räumt  er  ihnen  keinen  Platz 
unter  den  Schmalspurbahnen  ein,  ja  er 
warnt  sogar  die  Kreise,  vorhandene  Ein- 
meterbahnen  anzukaufen,  weil  sie  ihr  „Kapi- 
tal in  altem  Eisen  anlegen,  denn  anderen 
Werth  hat  die  Einmeterbnhn  nicht  für  einen 
ackerbautreibenden  Kreis." 

Die  Arbeit  hat  jedenfalls  den  Vorzug, 
ein  bestimmtes  zu  erstrebendes  Ziel  klar  vor- 
zuzeichnen  und  zu  verfolgen,  wobei  denn 


allerdings  auch  alles,  was  nicht  in  den 
Rahmen  passt,  mit  scharfem  Urtheile  abge- 
fertigt wird.  Immerhin  darf  die  Arbeit  als 
ein  werthvoller  Beitrag  zur  Lösung  der 
Frage,  welche  Spurweite  die  geeignetste 
ist,  den  weiten  Kreisen  der  ländlichen  Inter- 
essenten an  der  Kleinbahnfrage  empfohlen 
werden,  denn  die  Gesichtspunkte,  die  ge- 
rade nach  dieser  Richtung  hin  geltend  ge- 
macht werden,  verdienen  gewiss  volle  Be- 
achtung. Dr.  O.  M. 


Zeitschriftenscliau. 


Centralblatt  der  Bauverwaltung.  J894. 

[So.       8.  8Ö.\ 

Die  Zusammensetzung-  «1er  Züge  anf 
Zahnradbahnen.  Von  Peters  in 
Breslau. 

Es  werden  die  verschiedenen  Systeme  be- 
sprochen und  rechnerisch  beleuchtet-. 

Das  Handelsnmseum.  18M. 

[Bd.  ii,  So.  7,  8.  Iii.] 
Die  Lokalbahnfrage  in  den  Landtagen. 

Mittheilung   über   die   Berathungen  des 
böhmischen,    steierischen,    schlesischen  und 
kürntnerischen  Landtages,  soweit  sie  sich  auf  1 
die  Verwaltung  der  Lokalbahnen  jener  Landes- 
theile  beziehen. 

Der  schlesische  Landlug  hat  sich  im  be-  , 
sonderen  mit  der  Neuregelung  der  gesammten 
Lokalbahnfrage  daselbst  befasst  und  hierbei 
der  Ansicht  darüber  Ausdruck  gegeben,  dass  , 
für  die  Entwicklung  der  Lokalbahnen  Schle- 
siens die  Unterstützung  des  Staates  nothwen-  ' 
dig  ist.  wenn  der  Lokalbahnenbau  die  ge-  , 
wünschten  Fortschritte  machen  soll. 

Deutsche  Bauzeitung.  J8H. 

[Xo.  fi.  8.  .V).} 

Strassenbahnbc trieb  mittels  Leuchtgas. 

Da  der  oberirdischen  Stromzuleitung  für  1 
den  elektrischen  Strasseubahubctricb  häufig 
Schwierigkeiten  entgegengesetzt  werden  und 
da  auch  der  Betrieb  mit  Akkumulatoren  nach 
dem  heutigen  Stande  «1er  Technik  noch  nicht 
mit  Vortheil  durchführbar  erscheint,  so  liegt 
es  nahe,  dass  man  wieder  auf  die  früheren 
Versuche  mit  gepresstem  Fettgas,  welche 
Jul.  Pintsch  schon  Ende  der  70er  Jahre  ange- 
stellt hatte,  zurückgreift.  Die  in  dieser  Art 
ausgerüsteten  Wagen  der  schweizerischen 
Strassenbalm  Neufchatel  —  St.  ISIaise  sollen 
ein  gutes  Ergebnis*  geliefert  haben,  wenn  sie 
auch  noch  nicht  allen  Anforderungen  des  Ver- 
kehrs  und  der  Bctpiemlichkcit  entsprechen. 


Weiter  wird  von  <l«'n  (iaswageu  des  Inge- 
nieurs Lührig  in  Dresden  berichtet,  die  auf 
der  Strecke  Dresden— Wildemann  versuchs- 
weise benutzt  wurden.  Eine  mit  ähnlichen 
Wagen  ausgerüstete  Strassenbahn  soll  dem- 
nächst in  Dessau  in  Betrieb  genommen  wer- 
den, l'eber  die  Lührig*schen  Wagen  hat  der 
Ober-Ingenieur  Kemper  aur  der  vorjahrigen 
Jahresversammlung  deutscher  Gas-  und  Wasser- 
fachmanner  in  Dresden  einen  ausführlichen 
Vortrag  —  abgedruckt  in  Xo.  26  v.  J.  des 
„Journals  für  Gasbeleuchtung"  -  gehalten. 
Nach  den  eingehenden  hierbei  angestellten 
Berechnungen  sollen  die  Betriebskosten  für 
1  Wagenkilometer  bei  Gasbetrieb  nur  rund 
lfi  Pf  betragen  —  gegen  üO  Ff  bei  elektrischem 
Betriebe  —  wahrend  die  Durchschnittseinnahme 
für  1  Wagenkilometer  auf  20  Pf  angegeben 
wird.  Der  (Jasbetrieb  würde  somit  noch  eine 
annehmbare  Verzinsung  «les  Anlagekapitals 
bringen,  wo  die  elektrische  Balm  keinen 
Ueberschus*  mehr  liefert.  Wegen  weiterer 
Auskunft  wird  an  die  Motor wagen-Gesel  1- 
schaft  (System  Lührig)  in  Dresden  ver- 
wiesen. 

Dingle.rs_  polytechnisches  Journal.  18Ü4. 

[Bd.  2M,  lieft  2,  S.  3T] 

Kumnier's  Anordnung  für  elektrische 
Strassenbahncn.    Mit  4  Abbildungen. 

Minheilungen  über  die  von  der  Firma 
ö.  L.  Kummer  &  Co.  in  Niedersedlitz  bei  Dres- 
den verwendeten  Dampfdynamomaschincn  zur 
Erzeugung  «1er  elektrischen  Energie  für  den 
Betrieb  elektrischer  Strassenbahncn  mit  äusse- 
rer Stroinzuführung,  ferner  über  die  Forin 
des  Stromabnehmers  für  die  Triebwagen  und 
über  einen  besonderen,  durch  eine  einfache 
Kurbel  zu  handhabenden  Steuerapparat  zum 
Verändern  der  Geschwindigkeit  des  Wagens, 
der  zum  Gegenstand  eines  Patentgesuchs  ge- 
macht ist.  I>ie  Firma  wendet  für  das  Wagcn- 
gestell  in  der  Kegel  z  w  e  i  Elektromotoren  zu 
je  H  PS  an.  «leren  Leistung  beim  Anlauf  des 
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Wagrens  bis  auf  15  I'S  gesteigert  werden  knun. 
Die  Radachsen  werden  von  den  Motoren  mit- 
tels Stirnräder  mil  einem  l'ehcrsetzungs- 
verhaltniss  von  1 : 5  angetrieben.  Zur  Vermin- 
derung* des  Geräusches  ist  das  kleine  Stirnrad 
last  ganz  aus  Leder  hergestellt. 

Durch  die  Zweitheilung-  der  Betriebskraft 
wird  das  Gewicht  des  Wagens  als  Reibungs- 
gewicht für  die  Entwicklung  der  Zugkraft 
voll  ausgenutzt,  so  dass  bei  stärkerem  Ver- 
kehr mehr  Anhangewagen  verwendet  werden 
können  und  eine  bühere  Sicherheit  des  Be- 
triebes gegen  Verkehrsstockungen  erzielt  wird. 

Glasern  Annetten  für  Gewerbe  und  Bawcenen. 

~  im. 

[Heft  3,  S.  54.) 

Die  Zukunft  des  elektrischen  Betriebes 
von  Eisenbahnen.  Von  Professor  Dr. 
Friedr.  Vogel,  Charlottenburg. 
Mittheilung  einiger  Angaben  aus  dem 
Vortrage  des  englischen  Elektrikers  Dr.  Edw. 
Ilopkinson  (nach  „Industries  and  Iron"  1893, 
S.  883)  mit  Bezug  auf  die  Erörterung  im  Ber- 
liner Verein  für  Eisenhahnkunde.  Die  Mög- 
lichkeit, Geschwindigkeiten  bis  zu  240  km  in 
der  Stunde  anzuwenden,  wird  bezweifelt,  da- 
gegen günstigere  Aussicht  für  die  Akkumu- 
latoren-Lokomotive erwartet,  sobald  die  Elek- 
trotechnik im  Akkumulatorenbau  weitere  Fort- 
schritte gemacht  und  die  hier  gestellte  Auf- 
gabe gelöst  haben  wird. 

[Heft  4,  S.  tJ2  u.  ff.) 

Zur  Geschichte  der  Bahnen  von  ört- 
licher Bedeutung.  Vortrag  des  Re- 
gierungsbaumeisters  Müller  in  der 
Sitzung  des  Vereins  für  Eisenbahnkunde 
zu  Berlin  am  12.  Dezember  IrtW. 

Die  geschichtliche  Entwicklung  des  Klein- 
bahuwesens  in  den  verschiedenen  Kulturlän- 
dern wird  ausführlich  dargestellt  und  hierbei 
zugleich  die  erfolgte  gesetzliche  Regelung 
eingehend  erläutert. 

La  i'uie  ferree.  1(04. 

\Xo.  Ml,  S.  117.) 

C'hemin  de  fer  d'interet  local  de  Nimes 
k  Arles. 

Der  Magistrat  von  Niines  hat  beschlossen, 
der  zu  erbauenden  Bahn  eine  Zinsbürgschaft 
bis  zu  8000  Eres,  jährlich  unter  der  Bedingung 
zu  bewilligen,  dass  die  Eiunahmeüberschüsse, 
welche  sich  auf  den  schon  gegenwärtig  in 
Camarque  in  Betrieb  befindlichen  Bahnen  er- 
geben, zunächst  für  die  Lokalbahn  verwandt 
werden  und  dass  die  Summen,  die  von  der 
Sladt  Nimes  gezahlt  werden,  ein  Darlehen 
bilden,  das  gemätss  dem  Gesetze  vom  11.  Juni 
1880  und  dem  Dekret  vom  20.  Marz  iss-j  zurück- 
erstattet werden  soll. 


Mittheilungen  des  Vereins  für  die  Förderung 
de»  Lokal-  und  Slraxsenbahmcesens.  1894. 

[Urft  2,  «S.  47.) 

t'eber  die  Gestaltung  der  Personen- 
und  Gütertarife  auf  Lokalbahnen. 

Vortrag  des  Inspektors  der  k.  k.  österr. 
Staatsbahuen  Albert  Pauer.  Der  Vortragende 
empfiehlt  für  den  Personenverkehr  den  Kilo- 
metertarif und  für  den  Güterverkehr  die  An- 
wendung des  reinen  Raum-  und  Gewichts- 
Systems. 

[Heft  2,  S.  61.] 

Vorschlage  des  böhmischen  und  galizi- 
sehen  Landcsansscbusses  an  das 
k.  k.  Handelsministerium. 

Abdruck  der  Eingaben  des  bömischen  und 
des  galizischen  Laudesausschusses.  Vom  böh- 
mischen Landesausschussc  ist  im  besonderen 
empfohlen :  „Die  Kouzessionirung  kleinerer 
Lokalbahnen  iTerliiirbahnen}  der  Landesregie- 
rung zu  überlassen  urd  dieselben  in  ähnlicher 
Weise  w  ie  im  preussisebeu  Kleinbahngesetze 
zu  dcfiuiren". 

Der  galizische  Landesa  usschuss  hat  im 
besonderen  vorgeschlagen:  nDie  Bildung  eines 
besonderen  Fonds  und  Ausgabe  von  Staats- 
pramien-Schuldverschreibungen  in  der  Höhe 
von  1()0  Mi  II.  Gulden,  sowie  Bestimmungen 
über  das  Heimfallsrecht,  nach  welchem  das- 
selbe nicht  allein  dem  Staate,  sondern  auch 
dem  au  der  Kapitalsbildung  betheiligten  Lande, 
Bezirke  und  den  Gemeinden  nach  Massgabe 
der  Bethciligung  zustehen  soll,  endlich  auch 
die  Errichtung  einer  eigenen  Abtheilung  bei 
der  k.  k.  Generaldirektion  der  österreichischen 
Staatsbahuen,  sowie  einer  Oberleitung  bei  den 
k.  k.  Eisenbahn-Bctriebsdirektionen  für  den 
Betrieb  aller  denselben  unterstehenden  Lokal- 
bahnen." 

Jleft  2,  S.  &>.: 

Best  immungen  über  die  Ertheilung  von 
Eiscnbahndarlchen  seitens  der 
Landc.sbank  des  Königreiches  Ga- 
lizien  und  Lodouierien  mit  dem 
G  rossherzogthuni  Krakau. 

Das  Statut  der  Lautlesbank  ist  am  7.  Ok- 
tober 1693  genehmigt  und  enthalt  in  seinem 
Abschnitt  IV  die  Bestimmungen  über  Eisen- 
bnhndarleheu  und  zwar: 

A.  Ertheilung  von  Darlehen   jj  *>M). 

B.  Verhiiltniss  des  Schuldners  zur  Bank 
(§  57  ~tJ3> 

G.  Eisenbalinobligationen  I"?  C4— 7t>)  und 
endlich  über  tlen  Wirkungskreis  des 
Aufsichtsrathes.  soweit  die  Eisenbahn- 
darlehen in  Frage  kommen  \J?  109). 

(Vergl.  auch  Zeitschrift  für  Kleinbahnen 
Seite  im».  Gesetz  betr.  die  rnterstützung  von 
Eisenbahnen  niederen  Ranges.) 
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[x».    s.  $*.] 

The  Wongcrii  AI).  Rack  Railroad, 
Switzerland. 
Ausführliche  Mittheilung  über  die  Wen- 
gernalp-Znhnstangenbahn  in  der  Schweiz  mit 
11  Abbildungen.  Die  Verbesserungen  gegen- 
über früheren  verwandten  Ausführungen,  die, 
eigenartige  Zahnstangcnschienc  und  die  Aus- 
rüstung der  Lokomotiven  mit  2  gekuppelten 
Zahnrädern,  durch  die  eine  wesentliche  Ver- 
einfachung in  der  Anordnung  der  Zahnstangen- 
weichen  herbeigeführt  ist,  werden  eingehend 
beschrieben.  Am  Schlüsse  ist  eine  werthvolle 
Nachweisung  von  Zahnstangenbahuen  der 
Schweiz  gegeben,  in  der  Angaben  über  An- 
lagekosten, Zugkraft,  kleinste  Krümmungs- 
halbmesser, zulässige  Geschwindigkeiten,  Zug- 
gewichte und  das  todte  Gewicht  für  je  einen 
Sitzplatz,  u.  dergl.  für  eine  Reihe  neuerer  Aus- 
führungen zusammengestellt  siud.  Hervor- 
gehoben verdient  zu  werden,  dass  die  in  Rede 
stehende  Hahn  nach  der  Ansicht  Vieler  vor- 
aussichtlich die  letzte  sein  wird,  für  die  im 
betriebe  Dampf  kraft  zur  Anwendung  gelangt. 
Da  die  in  der  Nahe  zu  Gebote  stehenden 
reichen  Wasserkräfte  mit  Leichtigkeit  durch 
Anwendung  der  Elektrizität  hätten  nutzbar 
gemacht  werden  können ,  so  würde  hierbei 
voraussichtlich  nicht  nur  eine  Verringerung 
der  Betriebskosten  erzielt  worden  sein,  son- 
dern es  hätten  auch  noch  manche  sonstige 
Vortheile  des  elektrischen  Betriebes  ausgenutzt 
werden  können,  z.  B.  der  wesentliche  Vor- 
theil des  Forttalles  der  Rauehbelästigungcn 
in  den  engen  Tunnels,  der  sich  zur  Zeit  bi-im 
Dampfbetrieb  sehr  unangenehm  fühlbar  macht. 

[jvo.  \  s.  m\ 

(abloways  t'or  Hoisting  and  t  on  vc  v  i ng. 

Mittheilung  über  schwebende  Drahtseil- 
bahnen zum  Transport  von  Materialien,  Er- 
zeugnissen des  Bergbaus  u.  >.  w.  nach  einem 
Vortrag  von  Mr.  Spencer  Miller  in  der  American 
Society  of  Civil  Enginecrs,  mit  5  Abbildungen. 
Neben  den  mannigfachen  Aufgaben  für  schwe- 
bende Drahtseilbahnen  kann  auch  die  der 
Personenbeförderung  da  in  Frage  kommen, 
wo  die  Anlage  von  Strassenbahnen  zu  kost- 
spielig s«in  würde;  in  diesem  Falle  würden 
die  Schwebebahnen  dem  Begriffe  nach  den 
Kleinbahnen  zuzurechnen  sein,  wenn  der  Ver- 
kehr, dein  sie  dienen,  ein  öffentlicher  ist. 

[Xo.  ff,  S.  146.} 

G  i  h  h  's  I  n  te  r  1  o  c  k  i  n  g  f o  r  a  C  r  o  s  >  i  n  g  o  f  a  n 
Electric    with    a  Steam  Railroad. 
Mit  2  Abbildungen. 
Beschreibung  einer  Signalsielicruiigsnn läge 
für  die  Sehieuenkrciming  einer  elektrischen 
mit   einer    Dampfbahn,    ausgeführt    an  den 
l'cbergängen  der  Chicago  and  North  Shore 
Elektrischen  Bahn  über  die  Evanston-Strecke 


l'tenschau.  21H 

der  Chicago,  Milwaukee  und  St.  Paul-Bahn  bei 
Calvary  und  am  Sheridan  Park,  Illinois. 

I 

Schweizerische.  Bauzeitung.  1894. 

[Bd.  XXTII.  Xn.  8.  S.  56*. J 
Verordnung  betr.  die  Kabel  der  Seil- 
bahnen. 

Erlassen  vom  schweizerischen  Bundesrat h 
am  12.  Januar  1*94. 

[Bd.  XXIII,  Xo.  8,  S.  57. | 

Drahtseilbahn   auf  den  Dolder  in  Zü- 
rich. 

Die  Bahn  nimmt  ihren  Ausgangspunkt 
vom  Römerhof,  einer  Station  der  elektrischen 
Strassenbahn,  und  führt  Klü  m  weit  bis  zum 
Dolder.  Das  Aktienkapital  beträgt  300000  Fres. 
Zum  Juli  steht  die  Inbetriebsetzung  in  Ans- 
sieht. 

The  Railnay  Engineev.  J8M._ 

[Xo.  3,  S.  92.] 
Light  llailways  for  New  South  Wales. 

Ausführliche  Besprechung  der  Mittel,  welche 
sich  darbieten,  um  den  Bau,  den  Betrieb  und 
die  Unterhaltung  von  Bahnen  für  untergeord- 
neten örtlichen  Verkehr  in  erwünschtem  Masse 
möglichst  billig  zu  gestalten. 

The  Street  Ilaihray  Journal.  1894. 

[Vol.  A',  Xo.  2.  S.  «,-.} 

The    Government    Tramways    of  New 
South  W  a  1  e  s. 

In  der  ganzen  Kolonie  siud  zur  Zeit  14H  kin 
Trambahnen  im  Betriebe;  17.»  km  sind  in  Bau, 
und  zwar  eine  Kabelbahnlinie  von  7,u  und  eine 
Dampfbahnlinie  von  l,s  km  Länge  in  Sydney, 
und  eine  solche  von ,  ■•>,;.  km  Länge  in  New- 
castle.  Die  Datnpl  bahnliuien .  insgesammt 
109  km  lang,  wovon  <H)  km  doppelgleisig,  in 
der  Stadt  Sydney  und  deren  Vororten  werden 
ausführlich  beschrieben.  Die  Verwaltung  liegt 
in  der  Hand  einer  unabhängigen  Behörde,  be- 
stehend aus  3  Aufsichtsbeamteii.  1(>5  vier- 
rädrige Motoren  mit  je  2  gekuppelten  Achsen, 
202  Wagen  zumeist  für  je  70  Fahrgäste,  mit 
ijuer-dtzen  und  Sehicbethüren,  auf  je  2  vierräde- 
rigen  Drehgestellen  ruhend,  bilden  die  Be- 
triebsmittel. Die  Leistungen  und  die  Dauer 
der  Betriebsmittel,  die  Zahl  der  Beamten  und 
Arbeiter  mit  ihren  Gehältern  und  Löhnen,  die 
Tarif-  und  die  finanziellen  Ergebnisse  der 
Dampfbnhnen  werden  eingehend  mitgetheilt. 
Die  l'eberschüsse  aus  dem  Betriebe  bringen 
eine    Verzinsung     des    Anlagekapitals  von 

f  Vol.  X.  Xo.  2,  S.  <*).] 
The  T  raus  f o  r  in  a  t  i  o  n  o  f  B a  1 1  i  m  o  r  e. 

Ausführliche  Mittheilung  über  die  l'mgcsial- 
tung  der  früheren  Pferdebahnlinien  von  Balti- 
more in  solche  mit  mechanischem  Betriebe,  und 
eingehende  Beschreibung  der  jetzt  bestehenden 
oder  in  der  Ausführung  begriffenen  Stadt- und 
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Trainbahnlinien.  Gegenwärtig  bestehen  5 
grosse  Gesellschaften  mit  einem  Xetz  von  zu- 
sammen :t50km  Länge.  Hiervon  werden  «1  km 
mit  Kabel.  231  km  elektrisch,  und  nur  noch 
58  km  mit  Pferden  betrieben:  aueh  auf  den 
letztgenannten  Linien  wird  der  l'ebergang  zum 
elektrischen  Betriebe  bereits  geplant  und  vor- 
bereitet. Die  Aufwendungen  zur  Verbesse- 
rung des  Schnellverkehrs  während  der  letzten 
drei  Jahre  haben  etwa  10  Mill.  Doli,  betragen, 
und  noch  mehrere  weitere  Miliinnen  werden 
zur  Vollendung  der  umfangreichen  Bahnan- 
lagen not  luvend  ig  sein. 

[Vol.  X.  No.  •>,  .V.  !//.] 
An  Electric  Hoad  in  a  new  field. 

Zur  Verbindung  der  gewerbreiehen  Stadt 
Sanford  tjm  Staate  Maine,  von  über  T)OtR)  Ein- 
wohnern mit  der  nächsten  Güterstation  der 
Portland-  und  Rochester- Eisenbahn  ist  eine 
Bahn  mit  elektrischem  Betriebe  hergestellt 
worden,  die  ausser  dem  regelmässigen  Per- 
sonenverkehr auch  einen  starken  Fracht-, 
Expressgut-,  Post-  und  Gepäckverkehr  zu  be- 
wältigen hat.  Die  Fracht-  und  Kohlenwagen 
weiden  mittels  einer  besonderen  elektrischen 
Lokomotive,  die  in  einen  gewöhnlichen  Güter- 
wagen eingebaut  ist,  von  der  Anschlussstation 
bis  zum  Orte  ihrer  Bestimmung  befördert. 

Gepäck,  Express-,  Post-  und  Stückgut  wird 
in  Auhängewagen  mit  den  gewöhnliehen 
Motorwagen  für  den  Personenverkehr  mitge- 
führt. Von  März  bis  Mitte  Dezember  vorigen 
Jahres  wurden  im  ganzen  1 33*2  Güterwagen 
mit  rund  11800t,  d  i.  für  den  Arbeitstag 
durchschnittlich  nahezu  6  Wagen  und  5ü  t  be- 
fördert. Im  Personenverkehr  wurden  in  einem 
Zeitraum  von  8  Monaten  111725  Personen  be- 
fördert und  etwa  131»  Wagenkin  täglich  ge- 
fahren. Die  Linie  ist  etwa  -1  km  lang  und  ein- 
gleisig, die  grösste  Steigung  beträgt  5'/a%  auf 
20am  Länge,  der  kleinste  Krümmungshalb- 
messer 32  m.  Die  Betriebsinittel  bestehen  aus 
zwei  geschlossenen  Motorwagen,  jeder  mit  2 
20  pferdigen  West  inghouse  -  Motoren  ausge- 
rüstet, ferner  aus  2  offenen  Anhängewagen 
und  '2  geschlossenen  Güterwagen.  Die  elek- 
trische Lokomotive,  mit  2  30 pferdigen  Wcsting- 
house-Motoren  ausgerüstet,  hat  eine  Gcsamml 
länge  von  H,vo  m  und  ein  Dieiistgewicht  von 
20  t.  Ihre  normale  Geschwindigkeit  beträgt 
24  km  für  die  Stunde;  auf  der  Steigung  von 
67t  7o  z'vht  sie  regelmässig  4  beladen«  Kohlen- 
wagen von  je  13  t  Gewicht. 

|  Vol.  X.  So.  >.  S.  l(tl.\ 

The  intrinsic  value  of  Street  Railwav 
Investments  by  I'.dw.  E.  Higgins. 
Fortsetzung  aus  No.  I. 

|  iw.  .y.  No.  2,  s.  im;: 
The  Broadway  t  able  Hoad  complcted. 

Ausführliche  Beschreibung  der  Bauausfüh- 
rung des  wichtigen  l'uteruehmeus  der  Kabel- 


bahn auf  dem  Broadway  und  der  siebenten 
Avenue  von  Xewyork,  die  im  Juni  vorigen 
Jahres  in  Betrieb  gesetzt  wurde.  Die  Linie 
folgt  von  South-Ferry  bis  zur  45.  Strasse  dem 
Broadway  und  von  hier  bis  zur  59.  Strasse  der 
siebenten  Avenue.  Die  konstruktiven  Einzel- 
heiten des  Oberbaues  und  der  Kabelf  üb  rung, 
die  Anordnung  der  KraftsLatiouen,  sowie  die 
erheblichen  und  mannigfaltigen  Schwierig- 
keiten der  baulichen  Ausführung  werden  ein- 
gehend beschrieben.  Hierbei  sei  daran  er- 
innert, dass  die  erste  Konzcssion  zum  Betrieb 
einer  Strassenbahn  auf  dein  Broadway  nach 
langen  vergeblichen  Bemühungen  im  Dezem- 
ber 1H-U  von  der  Broadway-Bahngesellschaft, 
an  deren  Spitze  damuls  Jacob  Sharp  als  Präsi- 
dent stand,  durchgesetzt  wurde.  Dieser  wurde 
augeklagt  und  überführt,  zur  Erlangung  der 
Konzession  mehrfache  Bestechungsversuche 
gemacht  zu  haben.  Inzwischen  war  die  Bahn 
hergestellt  und  Ende  Juni  1865  in  Betrieb  ge- 
setzt worden.  Seit  dem  Jahre  1K89,  wo  die 
Bahn  öffentlich  verkauft  wurde,  bildet  die 
Linie  einen  Theil  des  Netzes  der  Broadway- 
und  siebenten  Avenuc-Eisenbahngcsellsehaft, 
die  gegenwärtig  bereits  umfassende  Erweite- 
rungen für  ihre  Linien  plant. 

[  Vol.  X,  So.  2,  S.  U5.\ 

Care  of  Street  Cur  Motors. 

Mittheilung  über  eine  Erörterung  in  der 
Strassenbahnversaminlung  von  Massachusetts, 
betreffend  die  sorgfältige  l'nterhaltung  und 
Beaufsichtigung  der  Strassenbahnmotoreu  auf 
verschiedenen  Linien.  Die  Erfahrungen,  die 
in  dieser  Richtung  mit  verschiedenen  Mitteln 
zur  Verhütung  von  Betriebsstörungen  und 
Unregelmässigkeiten  seitens  verschiedener 
Strassenbahngesellsehaftcn  gemacht  wurden, 
werden  eingehend  besprochen. 

[  Vol.  X,  Xo.  2,  S.  m.\ 

A  new  antioscillating  de  vice. 

Mittheilung  einer  Anordnung  von  zwei  über 
deu  Achslagern  des  l'ntergestells  von  Strassen- 
bahnwagen  gelagerten  zweiarmigen  Hcbelu, 
die  zur  Verhinderung  der  wiegenden  Bewegung 
der  Wagen  dienen  sollen.    Mit  Abbildung. 

[Vol.  X,  So.  2.  8.  132  u.  133.} 

Annunl  Reports  of  the  Vorth  and  West- 
Chicago  Street  liailroad  Coinpa- 
nies  and  of  the  Chicago  City  Rail- 
wav Company. 

Ausführliche  Mittlieiluug  der  Betriebs-  und 
finanziellen  Ergebnisse  der  drei  wichtigsten 
Strassenbahngesellsehaftcn  von  Chicago  wäh- 
rend des  Jahres  18[>3.  Die  hauptsächlichsten 
Resultate  geben  wir  in  nachstehender  Zu- 
sammenstellung wieder: 
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in  Vorjahr 

Vorjahr 

der  Rob- 

Doli.  Doll- 
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15 060  000  +1659000 

3  422000 

+  612000 

56,5 

West  Chicago  Street  Hnilmad  .   .  . 

5  236  000    -h    615  UOO 

2830  000 

+  21 16  000 

54.1 

North  Chicago  Street  Kailroad  . 

3  015000    +  493000 

1  413000 

+  79000 

47.» 

Zusammen    .   .  . 

14  311000    +  2  767  000 

7  665000 

+  897000 

Interesse  verdienen  ferner  noch  die  verglei- 
chenden Angaben  der  Betriebskosten  für  die 
Wagenmeile  bei  elektrischem,  bei  Kabel-  und 
bei  Pferdebetrieb,  die  bei  der  Chicago  Citybahn 
zu  13.6,  9,9  und  24,»  Cts.  augegeben  werden, 
während  die  entsprechenden  Einnahmen  34,i, 
19.9  und  31  Cts.  betragen  haben. 

;  Vol.  X.  Xo.  2,  S.  135.) 

The  Bordeaux-Kouscat-Vige.au  Electric 
Koad. 

.Mittheilung  der  Entstehungsgeschichte  der 
mit  oberirdischer  Stromzuführung  angelegten 
Buhn  und  Beschreibung  der  4.«  km  langeu 
Linie  von  1  in  Spurweite,  der  Kraftstation  und 
der  Betriebsmittel. 

Volk.tnirthschaftliche  Wochenschrift.  UM. 

{Bd.  XXI,  Xo.  032,  S.  211.) 
Die  elektrische  Stadtbahn  in  Budapest. 
Von  Alexander  Dorn. 
Ein  kurzer  Bericht  über  die  Ausstattung, 
den  Betrieb  und  die  Entwicklung  des  Unter- 
nehmens. Hervorgehoben  wird  die  Schnellig- 
keit der  Bewegung  der  Motorwagen,  die  15 — 18 
Kilometer  je  nach  der  Lebhaftigkeit  des  Ver- 
kehrs auf  den  benutzten  Strassen  beträgt.  Die 
Stadtbahn  leistete  im  Jahre 

1891:  1516213  Wagenkm,  beförderte  8666366 

Personen,  vereinnahmte  560  15h  fl. 
1892:  mit  61  Motoren,  2  Beiwagen  231216t» 
Wagenkm,  beförderte  10989  172  Per- 
sonen, vereinnahmte  766717  fl. 
1893:  mit  82  Motoren.  10  Beiwageu  2  570  020 
Wagenkm,  beförderte  12  499  274  Per- 
sonen, vereinnahmte  91!' 273  tl. 

Die  iTiulMi-hc  Mi>il<>   -  1,609  km. 


Neben  vielen  praktischen  Vorzügen  führt 
der  Berichterstatter  auch  namentlich  das  ge- 
fällige Aussehen  der  Wagen  an,  die  dem  Ver- 
kehr auf  den  Strassen  und  der  Stadt  ein  be- 

'  sonders  freundliches  und  elegantes  Gepräge 

1  verleihen. 

Zeitschrift  des  Vereins  Deutscher  Ingenieure. 

[Xo.  5  w.     S.  131  u.  138.} 
Das  Verkehrswesen    auf  der  Weltaus- 
stellung in  Chicago  1893.    Von  Dr. 
Kollmaun  in  Frankfurt  a.  M. 
Ausführliche  Mittheilungeu  über  die  bau- 
liche Anordnung,  die  Betriebsmittel,  den  Be- 
trieb und  Verkehr   der  nordamerikanisehen 
I  Strassenbahnen,    insbesondere'  der  Drahtseil- 
!  und  der  elektrischen  Bahnen.     Am  Schluss 
folgt  eine  zusammenfassend«'  Betrachtung,  in 
der  die  Nutzanwendung  auf  die  Verhaltnisse 
der  Kleinbahnen  in  Deutschland  gezogen,  be- 
sonders möglichste  Entlastung  der  öffentlichen 
Verkehisuiiternchmungen  von  zahlreichen  auf 
denselben   lastenden  Abgaben,  Steuern  und 
sonstigen  Verpflichtungen  verschiedenster  Art 
empfohlen  wird. 

Zeitschrift  für  Eisenbahnen  und  Dampfschiff- 
fahrt, lfm. 

Heft  [>,  tf.  129.) 

Das  bayerische  Verkehrswesen.  Von 
Dr.  Otto  Ballerstedt. 
Der  Aufsatz  giebt  an  der  Hand  der  Ver- 
handltuigen  in  der  bayerischen  Abgeordneten- 
kammer über  die  Berathung  des  Eisenbahn- 
und   Postetals  einen  allgemeinen  Ueberblick 
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über  die  Entwicklung  des  bayerischen  Ver- 
kehrswesens und  berücksichtigt  bei  dieser  Ge- 
legenheit die  Frage  des  Baue  <ler  Lokalbahnen 
in  Bayern,  wobei  besonders  auch  darauf  hin- 
gewiesen wird,  dass  der  Minister  des  Verkehrs- 
wesens hervorgehoben  liabe,  dass  er  stets  die 
Meinung  vertreten  habe,  dass  für  den  Ausbau  I 
der  Lokalbahnen  auch  der  Privatunternehmung 
ein    Thätigkeitsgebiet    freizulassen    sei.  Zu 


einer  gesetzlichen  Regelung  des  Lokalbahn- 
wesens, wie  das  in  Preussen  durch  das  Gesetz 
für  Kleinbahnen  geschehen  ist,  liegt  nach  An- 
sicht des  Ministers  zur  Zeit  noch  keine  Xöthi- 
gung  vor. 

[Heft  S  u.  >J,  S.  113  u.  132.] 
Die  ungarischen  Lokalbahnen  im  Jahre 
I81»2.  Von  Graf  Eduard  Wilczek. 
Vergl.  „Zeitschrift  für  Kleinbahnen-  lieft  2. 
Seite  107.  Ausführliche  Angaben  in  den  Ta- 
bellen auf  Seite  134  und  135  über  Lange,  Ver- 
kehrsergebnisse, Hinnahmen  und  Ausgaben. 
Bestand  des  Fahrparkes  für  jede  einzelne  der 
60  Lokalbahnen. 

Zeitschrift  für  Transportwesen  und  Strassen- 
bau.  1894. 

\No.  6\  s.  tat.] 

Die  Reinhaltung  der  Strasscnbahn- 
haltcplatzc.  Von  Dr.  Karl  Milse  in 
Berlin. 

Ks  werden  die  beiden  F.'llle  getrennt  be- 
handelt, dass  die  Strassenbahngesellschaft 
kontraktlich  zu  keiner  Leistung  in  dieser 
Beziehung  verbunden  oder  dass  eine  kontrakt- 
liche Verpflichtung  zum  Kelnhaltcn  der  Halte- 
plätze vorhanden  ist. 

Für  den  ersten  Fall  wird  dein  Kigeiithümer 
der  Strasse  die  Sorge  für  das  Heinhalten  auf- 
zuerlegen sein,  für  den  zweiten  Fall  hlltte  da- 
gegen die  Strassenbahngesellschaft  die  Ver- 
pflichtung zu  übernehmen.  Ks  wird  dabei  die 
Frage  erörtert,  ob  hierbei  auch  ein  Bestreuen 
der  Haltestellen  mit  Sand  oder  Asche  verlangt 
werden  könne,  um  dadurch  Unglücksfallen, 
die  bei  dem  schnellen  Ab-  und  Aufsteigen 
leicht  vorkommen  können,  vorzubeugen.  Der 
Verfasser  bejaht  die  Frage  und  weist  dem- 
entsprechend auch  den  Strasseubahngcsell- 
schaftcii  die  Verantwortung  für  die  Folgen 
einer  Unterlassung  dieser  Verpflichtung  zu. 
indem  sie  die  Schadloshaltung  der  Geschädig- 
ten zu  übernehmen  hätten. 

\X».  7.  ü.  /(AS;  N„.  H,  S.  12}.] 
Fiber  amerikanische  Strassenbahnen. 
Von  Uberingenieur  Hugo  Koestler. 
Darstellung  der  Kntwicklung  der  ameri- 
kanischen Strassenbahnen,  wobei  des  eigent- 
lichen Begründers  des  amerikanischen  Strassen- 
bahnbaues  John  Stcphensoii  gedacht  wird.  Seit 
18:W  sind  1H»K>  ktn  Strassenbahnen  gebaut. 
Im  Jahre   K»>  wurden  _Mi_>3 <ll<>  Att  Personen 

Jli'i .uhl'V t-'t'i'n  im  Atitd  u^e  <!«.•!•  K«'i)it;t. 
vmi  ■!  i»  1 1 ii  >  Sin  in-. ?r  in  «erlin  N 


befördert.  In  den  letzten  Jahren  hat  die  Elek- 
trizität eine  hervorragende  Rolle  übernommen. 
Es  werden  sodann  einzelne  Strassenbahnen, 
namentlich  die  Bahnen  in  Chicago  besprochen. 
Chicago  hatte  im  Jahre  1653  8  Omnibuslinien, 
auf  denen  1*  Fahrzeuge  verkehrten,  täglich 
u'ichstons  13*10  Wagen k in  durchliefen  und 
jahrlich  kaum  eine  halbe  Million  Menschen 
beförderten.  Demgegenüber  verfügte  Chicago 
1893  über  eine  Hochbahn  mit  35  einmünden- 
den Hahnen  und  800  kin  Strassenbahnen.  welch' 
letztere  allein  im  Jahre  300  Millionen  Menschen 
beförderten.  Es  werden  dann  noch  die  ein- 
zelnen Betriebssysteme  nach  der  Art  der  be- 
wegenden Kraft  besprochen. 

Zeitung  de*  Verein*  Deutscher  Eisenhahn- 
VerwoUunijen.  1834. 

[No.  17.  <S*.  146.} 

Zur    Bc  nrtbeil  uug    der  Betriebskosten 
elektrischer    Strassenbahnen  mit 
oberirdischer  S  t  r o  in  z  u  f ii  h  r  u  n  g. 
Vgl.  die  kleine  Mittheilung  S.  jjir>  dieses 

Heftes. 

\Xo.  20,  S.  173  \ 
Die  Privat  hau  thatigkei  t  im  Eisenbahn- 
wesen. Von  Peters. 
Ks  wird  dargelegt,  das>  von  dem  Gesetz 
für  Kleinbahnen  eine  lebhafte  Anregung  zur 
privaten  Bauthiüigkeit  erwartet  wäre,  dass 
diese  Erwartung  bisher  jedoch  noch  nicht  im 
erwünschten  Mass«-  sich  erfüllt  hätte,  und  worin 
die  Ursache  hierzu  zu  suchen  sei. 

[Aro.  /Ä  IS.  /&>'.] 

Ceber  das  Umladen  bei  Kleinbahnen. 

Mittheilung  eines  Vortrages  des  Geheimen 
Finanzralhs  Kopeke  aus  Dresden  in  der  Ver- 
sammlung der  Deutsehen  Landwirthschafts- 
gesellschaft  vom  11.  Februar  1893  über  die 
Fragen  des  Verladen»  von  Gütern  von  der 
Kleinbahn  auf  die  Hauptbahn,  sowie  über  die 
Ueberführung  von  Vollspurwagen  der  Haupt- 
bahn auf  die  Kleinbahn,  und  von  Kleinbahn- 
wagen auf  die  Hauptbahn.  (Nach  dem  .lahr- 
buche der  Deutschen  Eandwirthsehaftsgescll- 
schaft  181)3,  Bd.  s.)  Die  wichtige  Frage  wird 
unter  Vorführung  einzelner  Beispiele  und  Be- 


schreibung der  in  Frag1« 
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tungen und  Betriebsmittel  eingehend  erörtert 
und  am  Schlüsse  eine  Zusammenstellung  der 
Kosten  des  Einladens  für  verschiedene  örtliche 
Verhältnisse,  verschiedene  Methoden  des  Ver- 
ladens  und  verschiedene  Güter  gegeben.  Im 
Laufe  der  an  den  Vortrag  sich  anknüpfenden 
Besprechung  kam  zum  Ausdruck,  dass  die 
Kosten  des  Einladens  im  allgemeinen  vielfach 
überschätzt  würden,  und  aus  ilie-em  Grunde 
von  vielen  Seiten  in  einer  mit  der  w  iiuschens- 
werthen  Rentabilität  unvereinbaren  Weise, 
häulig  auf  «Ich  Hau  vollspuriger  Kleinbahnen 
hingedrängt  werde,  wo  die  Anwendung  der 
Schmalspur  am  Platze  sei. 

.Mini^l<-[innn  ilv>  .•iVnUidien  Arlieeen. 
luuek  vnn  H  S.  Hi-iinaim  in  «erli». 
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Das  Kleinbahn gesetz  im  hannoverschen 
Provinziallandtage. 

Nach  den  amtlichen  Vcrhandluu^sschriftwn. 
Von 
T  h  o  in  e  , 
OtxrreKiPningJTath  in  Hannover. 

Das  Gesetz  über  Kleinbahnen  ist,  wie 
Uberall  im  prenssischen  Staate,  so  insbe- 
sondere   in   der  Provinz   Hannover  mit 
Gonugthuung  und  Freude  begrüsst  worden. 
Es  richtete  deshalb  auch  sehr  bald  nach 
Brlass  desselben  der  könig).  Oberpräsident 
der  Provinz  ein  Schreiben  an  den  Provinzial- 
ausschuss,  in  welchem  unter  anderem  um  [ 
eine    Aeusserung   ersucht   wurde,    unter  j 
welchen  Bedingungen  die  Provinzialver-  i 
waltung  die  Benutzung   der  Provinzial- 
chausseen  seitens  der  Kleinbahnen  zu  ge- 
statten geneigt  »ei.    Nachdem  daraufhin 
der  26.  Provinziallandtag  in  der  Sitzung  ! 
vom  8.  Marz  1893  den  Provinzialausschuss 
ermächtigt  hatte,  in  vorkommenden  Fällen  | 
diese  Bedingungen  festzustellen,  trat  der  1 
Ausschuss  in  eine  sehr  eingehende  und 
umfassende  Prüfung  der  ganzen  Angelegen- 
heit ein.   Zunächst  liess  er,  um  praktische 
Erfahrungen  zu  sammeln,  solche  Gegenden, 
wo  das  Kleinbahnwcscn  bereits  zu  erheb- 
licher  Bedeutung   gelangt   ist,  Holstein, 
Sachsen,  Luxemburg,  Belgien,  durch  Kom- 
missare bereisen,  welche  in  umfangreichen  I 
Berichten  ihre  Wahrnehmungen  über  die  I 
Spurweite  und  sonstigen  baulichen  Eigen- 
tümlichkeiten, die  Einrichtungen  des  Be- 
triebes, die  Gestaltung  der  Tarife  u.  s.  w. 
niederlegten.  Sodann  erschien  es  erforder- 
lich,   einen    Ueberblick   darüber   zu  ge- 
winnen, welche  Kleinbahnen  innerhalb  der 
Provinz  in  absehbarer  Zeit  zu  bauen  wären. 
Zu  diesem  Zweck  wurde  nicht  etwa  in 
idealer  Weise  ein  die  ganze  Provinz  um-  | 
fassendes  Kleinbahnnctz   entworfen.     Es  j 
fanden  vielmehr  unter  dem  Vorsitze  des 
königl.  Oberpräsidenten  bei  jeder  Bezirks- 
regierung Konferenzen  statt,  an  welchen 
die  königl.  Regierung  mit  ihren  Landrathen  j 
und    Bürgermeistern    der  selbständigen 
Städte,  sowie  das  Landesdirektorium  mit 
den  Landesbauinspektoren  theilnahmen,und 
in  welchen  nicht  nur  die  Ansichten  und 
Wünsche  der  Theilnehiner  über  die  Klein- 


bahnen im  allgemeinen  erörtert  und  ge- 
klärt wurden,  sondern  vor  allem  festzu- 
stellen war,  welche  Kleinbahnprojckte  be- 
ständen, angeregt  seien  und  in  absehbarer 
Zeit  etwa  in  Frage  kommen  könnten.  Das 
Ergebniss  war  die  Feststellung  von  8  Ver- 
zeichnissen, deren  erstes  die  Bahnen  um- 
fasst,  welche  die  königl.  Staatsregierung  für 
Einfügung  in  das  Staatseisenbahnnetz  zwar 
in  Aussicht  genommen,  einstweilen  aber 
hinsichtlich  der  Bauausführung  zurückge- 
stellt hat,  während  das  zweite  Verzeichniss 
die  von  den  Städten  und  Gemeinden  ins 
Auge  gefassten  Strecken  enthält,  und  in 
dem  dritten  solche  Linien  Aufnahme  ge- 
funden haben,  deren  Ausbau  voraussicht- 
lich im  Zeitraum  von  etwa  10  Jahren  in 
Frage  kommen  könnte.  Auf  Grund  dieser 
beiden  letzten  Verzeichnisse  ergab  sich, 
dass  selbst  nach  kühnen  Erwartungen  in 
den  nächsten  10  Jahren  schwerlich  mehr 
Kleinbahnen  zur  Verwirklichung  gelangen 
dürften  als  im 

Regierungsbezirk  Hannover    .   .   376  km 
„  Hildesheim  .   .   244  ,, 

„  Lüneburg    .    .   446  „ 

Stade  .    ...   219  „ 
„  Osnabrück  .   .    190  „ 

„  Aurich .    .    .   .    104  „ 

zusammen  1579  km. 

Uebcr  diese  Linien  wurden  bei  sorg- 
fältiger Unterscheidung,  ob  die  einen  und 
anderen  als  Vollspurbahn  oder  mit  1  m 
Spurweite  oder  darunter  zu  bauen  seien, 
thunlich  genaue  Kostenüberschlage  gefer- 
tigt, nach  denen  voraussichtlich  insge- 
sammt  aufzuwenden  sein  würden  für  Vor- 
arbeitskosten 155  000  M,  und  für  Baukosten 
33  700  000  M. 

So  gerüstet,  konnte  der  Provinzial- 
ausschuss sich  mit  der  Frage  beschäftigen, 
ob  und  in  welchem  Masse  die  Provinz  den 
Ausbau  dieser  Kleinbahnen  unterstützen 
könne,  und  er  formte  eine  Reihe  von  An- 
trägen an  den  Provinziallandtag,  welche  in 
Zahl  I  die  Gestattung  der  Benutzung  der 
Provinzialstrasse  behandelten,  in  Zahl  II 
und  III  die  Förderung  des  Baues  von 
Kleinbahnen  durch  Erleichterung  oder  Aus- 
führung der  Vorarbeiten,  und  in  Zahl  IV 
und  V  die  Unterstützung  der  Kleinbahn- 

28 
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Unternehmer  durch  Darlehen.  Diese  durch 
eine  eingehende  Denkschrift  begründeten 
Anträge  sind  dann  von  dem  27.  Provinzial- 
landtage  in  seinen  Sitzungen  vom  15.,  17., 
10.  und  22.  Februar  d.  .1.  mit  nur  geringen 
Abänderungen  angenommen  worden. 

Die  vom  Provinziallandtag  gefassten  ; 
Beschlüsse  lauten: 

I. 

rDer  Provinziallandtag  hat  den  Pro- 
vinzialausschuss  ermächtigt,  nach  Massgabe 
des  vom  sechsundzwanzigsten  Provinzial- 
landtage  in  der  8.  Sitzung  vom  8.  März  1893 
(Protokolle  des  sechsundzwanzigsten  Pro- 
vinziallandtagcs  Seite  185,  140)  gefassten 
Beschlusses,  inhaltlich  dessen  der  Provinzial- 
landtag den  Provinzialausschuss  ermächtigt 
hat,  in  vorkommenden  Fällen  die  Bedin- 
gungen festzustellen,  unter  welchen  Pro- 
vinzialstrasscn  zur  Anlage  von  Kleinbahnen 
benutzt  werden  können,  die  Herstellung 
von  Kleinbahnen  auf  den  Provin/.ialstrasscn 
zu  gestatten. 

II. 

Der  Provinziallandtag  hat  dem  Pro- 
vinzialausschuss  die  Ermächtigung  ertheilt. 
uuter  Beachtung  folgender  Bestimmungen 
die  Vorarbeiten  für  den  Bau  von  Klein- 
bahnen durch  die  Organe  der  Provinzial- 
vorwaltung  auf  theilweise  Kosten  des  Pro- 
vinzialverbandes  in  dem  Umfange  herstellen 
zu  lassen,  wie  solche  nach  §  ">  des  Klein-  . 
bahngesetzes  (preussische  Gesetzsammlung 
von  1892,  Seite  225)   und   der  dazu  er-  : 
gangenen   Ausführungsbestimmungen   mit  , 
dem  Antrage  auf  Genehmigung  der  Klein- 
bahnanlage vorgelegt  werden  müssen: 

a)  Der  Antrag  auf  Ausführung  solcher 
Vorarbeiten  ist  an  das  Landesdirek-  , 
torium  zu  richten,  welches  denselben 
nach  weiterer  Instruktion  dem  Pro- 
vinzialansschusse  zur  Beschlussnahme  | 
vorzulegen  hat.   Beschliesst  der  Pro- 
vinzialaus6Chuss  Ablehnung  des  An- 
trages, so  ist  gegen  diesen  Beschluss  I 
Beschwerde  an  den  Provinziallandtag 
zulässig.    Dem  Antrage  darf  nur  statt- 
gegeben werden,  nachdem  festgestellt 
ist,  dass  die  Königliche  Staatsregierung 
die  Bahnanlage  ihrerseits  herzustellen 
nicht  gewillt  ist. 

b)  Der  Antrag  uiuss  enthalten: 

1.  die  generelle  Bezeichnung  der  Bahn- 
anlage mit  Anfang-  und  Endpunkt; 

2.  die  generelle  Richtungslinic  unter  i 
Angabc  der  zu  berührenden  grösse-  j 
ren  Orte,  landwirtschaftlichen  und  | 
industriellen  Betriebe  u.  s.  w.; 


3.  den  Bauunternehmer  (Kreise,  Ge- 
meinden.  Private  und  Gesellschaf- 
ten u.  s.  w.): 

4.  den  Hauptzweck  der  Anlage  (Güter-, 
Personentransport  oder  beides): 

5.  den  muthinasslichen   Umfang  der 
Rentabilität  (Verzinsung,  Anlage 
kapital): 

U.  eine  generelle  UeberschlHgung  der 
Anlagckosten: 

7.  die  in  Aussicht  genommene  Spur- 
weite: 

8.  wie  die  Mittel  für  den  Bau  und  Be- 
trieb, soweit  sie  nicht  vom  Pro- 
vinzialverbandc  dargeliehen  wer- 
den, beschafft  werden  sollen; 

9.  wie  der  Betrieb  der  Bahn  einge- 
richtet werden  soll  (Selbstbetrieb 
des  Unternehmers,  Verpachtung  des 
Betriebe»  u.  s.  w.i. 

c)  Der  Provinzialausschuss  stellt  dann 
die  Bedingungen  fest,  unter  denen  die 
Organe  der  Provinzial Verwaltung  die 
Vorarbeiten  auszuführen  haben.  Die 
Vorarbeiten  bleiben  so  lange  Eigen- 
thum  der  Provinzialverwaltung,  bis 
das  Unternehmen  realisirt  ist.  Die 
Antragsteller  sind  verpflichtet,  die 
halben,  durch  die  Vorarbeiten  er- 
wachsenen Kosten  bis  zum  Höchst- 
betrage  von  50  M  f.  d.  km  zu  erstatten. 
Die  obere  Leitung  der  Vorarbeiten 
durch  das  Landcsdircktorium  und 
dessen  höhere  Baubeamten  einschliess- 
lich der  beim  Landesdircktoriuni  er- 
wachsenen Reisekosten  erfolgt  kosten- 
los. Die  eigentliche  Ausführung  der 
Vorarbeiten  wird  bei  den  Landesbau- 
inspektionen,  unter  Zuziehung  von 
Ingenieuren,  nach  Bedürfniss  aus- 
geführt. 

III. 

Der  Provinziallandtag  hat  den  Provin- 
zialausschuss ermächtigt: 

a)  auf  Antrag  von  Unternehmern  von 
Kleinbahnanlagen  —  Kreise,  Gemein- 
den, Private  und  Gesellschaften  u.  s.  w. 
—  auf  Kosten  der  Unternehmer  die 
zur  Bauausführung  und  Inbetrieb- 
setzung der  Bahnanlage  erforderlichen 
technischen  Vorarbeiten  herstellen  und 
die  Bauausführung  und  Betriebsleitung 
Uberwachen  zu  lassen; 

b)  zu  dem  Zwecke  geeignete  Techniker 
und  das  nothwendige  Büreaupersonal 
nach  Bedarf  kommissarisch  anzu- 
nehmen ; 

c)  für  die  obere  Leitung  dieser  Arbeiten 
einen  mit  dem  Kleinbahnwesen  ver- 
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trauten  höheren  Techniker  unter 
Beilegung  des  für  denselben  im  Haus- 
haltsplan ausgeworfenen  Gehalts  u.s.w. 
mit  berathender  Stimme  als  Provinzial- 
beamten  beim  Landesdirektorium  an- 
zustellen. 

IV. 

Bauunternehmern  von  Kleinbahnen 
(Kreisen,  Gemeinden,  Private  und  Gesell- 
schaften u.  s.  w.)  kann,  wenn  dieselben  die 
Genehmigung  zu  einer  Kleinbahnanlage 
erlangt  haben,  und  danach  der  für  den 
Bau  und  Betrieb  der  Bahn  erforderliche 
Kostenaufwand  feststeht,  seitens  derProvin- 
zialverwaltung  Vi  des  gesammten  Bau-  und 
Betriebskapitals  unter  folgenden  Bedin- 
gungen dargeliehen  werden: 

1.  Das  Baukapital  wird  unkündbar,  je- 
doch gegen  Verzinsung  und  Amorti- 
sation und  gegen  genügende  Sicher- 
stellung dem  Unternehmer  vom  Pro- 
vinzial verbände  geliehen. 

2.  Für  das  Darlehn  sind  3  °/0  Zinsen  und 
für  dessen  Amortisation  mindestens 
'/»%  jährlich  in  halbjährlichen  Raten 
postnumerando  so  lange  zu  zahlen, 
bis  dos  Darlebn  getilgt  ist.  Die  Zinsen 
des  Kapital  betrage«  wachsen  der 
Amortisation  zu.  Ergicbt  jedoch  der 
Betrieb  nach  Abrechnung  der  Beträge 
für  Verzinsung  und  Amortisation  einen 
Reinertrag,  so  ist  dieser  Zur  Erhöhung 
der  zu  zahlenden  Zinsen  und  zwar  bis 
zu  demjenigen  ZinsfuBse  zu  verwen- 
den, welchen  die  Provinz  selbst  für 
ihre  Eiscnbahnanleihen  durchschnitt- 
lich zu  zahlen  hat. 

Ergiebt  sich  nach  Erhöhung  der 
Zinsen  bis  zu  diesem  Betrage  noch 
ein  weiterer  Ueberschuss,  so  ist  sol- 
cher zur  Hälfte  behufis  rascherer 
Amortisation  der  Schuld  an  die  Pro- 
vinz einzuzahlen. 

Hat  ein  Kreis  mehrere  Kleinbahnen 
gebaut,  so  kommen  die  vorstehend 
wegen  Erhöhung  der  Zinsen  und  der 
Amorti6ationsraten  getroffenen  Be- 
stimmungen nur  dann  zur  Anwen- 
dung, wenn  aus  dem  Betriebe  dieser 
mehreren  Bahnen  zusammengenom- 
men ein  Reinertrag  erzielt  ist. 

3.  Die  Amortisation  beginnt  in  der  Regel 
mit  der  Inbetriebsetzung  der  Bahn- 
anlage. Der  Provinzialausschuss  kann 
in  besonderen  Fällen  die  Amortisation 
auf  einen  späteren  Zeitraum  hinaus- 
schieben. 

4.  Der  Unternehmer  muss  alljährlich  die 
Rechnungsausweise,  Betriehsübersich- 


ten,  Verwaltungsberichte  u.  s.  w.  der 
Provinzial Verwaltung  vorlegen  und 
derselben  jederzeit  Einsicht  in  die 
gesammte  Verwaltung  gestatten. 

5.  Ueber  den  Antrag  auf  Bewilligung 
des  Darlehns  beschliesst  der  Provin- 
zialausschuss, gegen  dessen  ablehnen- 
den Beschluss  Beschwerde  an  den 
Provinziallandtag  zulässig  ist. 

6.  Der  Provinzialausschuss  legt  dem 
Landtage  alljährlich  eine  Uebersicht 
vor,  aus  welcher  die  ausgeliehenen 
Kapital  betrage  und  die  für  ausgeführte 
Vorarbeiten  erwachsenen  Kosten  und 
die  Empfänger  der  Darlehne  ersicht- 
lich sind. 

7.  Die  Ausgaben,  welche  dem  Provinzial- 
verbande  durch  Gewährung  solcher 
Darlehne  sowie  Ausführung  von  Vor- 
arbeiten u.  8.  w.  erwachsen,  sind  all- 
jährlich im  Budget  in  Ausgabe  zu 
stellen. 

V. 

Der  Provinziallandtag  hat  den  Provin- 
zialausschuss ermächtigt: 

Unternehmern  von  Kleinbahnen,  denen 
nach  Massgabe  des  Antrages  unter  IV 
oben  des  gesammten  Bau-  und 
Betriebskapitals  gewahrt  ist,  gegen 
ausreichende  Sicherheit  auch  das 
fehlende  Drittel  des  Bau-  und  Be- 
triebskapitals unkündbar  als  Amorti- 
sationsdarlehn  zu  demjenigen  Zins- 
fusse  zu  gewähren,  welchen  der  l'ro- 
vinzialverhand  für  seine  Eisenbahn- 
anleihen zahlt. 

Resolution. 
Die  Beschlüsse  der  gegenwärtigen 
Session  bezüglich  der  Förderung  des  Baues 
von  Kleinbahnen  sollen  rückwirkend  auch 
auf  solche  Anträge  Anwendung  finden, 
welche  an  das  Landesdireklorium  bereits 
gerichtet  sind  und  dort  schon  eine  theil- 
weise  Berücksichtigung  gefunden  haben." 

Zum  besseren  Verständniss  dieser  Be- 
schlüsse ist  es  dienlich,  auf  die  Verhand- 
lungen des  Provinziallandtages  näher  ein- 
zugehen, insbesondere  auf  die  dabei  er- 
örterten, aber  in  den  Beschlüssen  selbst 
nicht  zum  Ausdruck  gebrachten  wichtigeren 
Fragen  hinzuweisen. 

Zunächst  wurde  in  eingehender  Weise 
darüber  verhandelt,  ob  die  Provinzialver- 
waltung  Uberhaupt  berechtigt  sei  oder  Ver- 
anlassung habe,  die  Förderung  des  Klein- 
bahnwesens in  den  Bereich  ihrer  Fürsorge 
zu  ziehen,  und  ob  es  zu  empfehlen  sei,  dass* 
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sie  den  Bau  solcher  Bahnen  selbst  in  die 
Hund  nehme.  Wahrend  letztere  Frage  ein- 
stimmig verneint  wurde,  weil,  wie  ins- 
besondere hervorgehoben  wurde,  zu  dem 
Bau  und  dem  Betrieb  der  Kleinbahnen  ein 
so  grosser  Verwaltungsapparat  erforderlich 
sein  würde,  dass  derselbe  in  den  Rahmen 
der  Provinzialverwaltung  nicht  hineinpasse, 
konnte  für  Bejahung  der  ersteren  Frage 
darauf  hingewiesen  werden,  dass  in  den 
Berathungen  der  Landesdirektoren  aller 
Provinzen  zu  Cassel  am  18.  und  19.  August 
1893  einstimmig  beschlossen  worden  sei,  es 
gehöre  zu  den  Aufgaben  der  Provinzial- 
verwaltungen,  den  Bau  von  Kleinbahnen 
zu  fördern,  und  zwar  in  der  Weise,  dass 
das  spekulirende  Kapital  hierbei  in  den 
notwendigen  Schranken  gehalten  werde. 
Es  wurde  hervorgehoben,  dass  die  Bedeu- 
tung der  Selbstverwaltung  nicht  allein  auf 
dem  Gebiete  des  Lundarmenwesens,  son- 
dern nicht  minder  auf  dem  des  Verkehrs- 
wesens liege.  Wenn  auch  das  Kleinbahn- 
gesetz nicht  ausdrücklich  der  Provinzial- 
verwaltung eine  Mitwirkung  zugewiesen 
habe,  so  spreche  doch  die  Auffassung  des 
ganzen  Gesetzes  dafür,  insbesondere  auch 
der  Umstand,  dass  das  Oesetz  den  Pro- 
vinzialbehörden  die  Ermächtigung  ertheile, 
die  staatliche  Dotation  derselben  zur  För- 
derung des  Kleinbahnwesens  zu  verwenden. 
Wenn  von  einer  Seite  der  Ausspruch  ge- 
fallen sei,  „man  danke  für  die  Bevormun- 
dung der  Provinzialverwaltung",  so  müsse 
bei  unbefangener  Prüfung  dies  als  unbe- 
rechtigt angesehen  werden.  Denn,  wie  bei 
Schaffung  der  besteinten  Verkehrswege 
da6  Zusammenwirken  der  Organe  der  Pro- 
vinzialverwaltung, der  Kreise  und  der  Ge- 
meinden nöthig  gewesen  sei,  so  erscheine 
es  auch  hier  ebenso  berechtigt  wie  not- 
wendig, dass  der  grössere  Verband  den 
kleineren  zu  Hilfe  komme.  Die  Kreise 
oder  Gemeinden  allein  seien  zu  einer  er- 
spriesslichen  Förderung  des  Kloinbahn- 
wesens  nicht  im  Stande,  sie  würden  in  An- 
betracht der  vorhandenen  geringen  Erfah- 
rungen Missgriffe  aller  Art  begehen  und 
namentlich  dem  unbeschränkten  Vorgehen 
der  Privatunternehmer  Thür  und  Thor 
öffnen.  Selbstverständlich  dürfe  die  Ein- 
wirkung der  Provinzialverwaltung  nicht 
dahin  führen,  dass  die  Gemeinden  und 
Kreise  in  ihrer  Wirksamkeit  eingeengt  und 
bevormundet  würden,  vielmehr  werde  sich 
ihre  Tbätigkeit  darauf  zu  beschränken 
haben,  nur  da  einzugreifen  und  Rath  zu 
ertheilen,  wo  dies  im  öffentlichen  Inter- 
esse notwendig  und  den  Betheiligten  selbst 


erwünscht  sei.  Für  die  Provinzialverwal- 
tung als  solche  komme  sodann  in  Betracht, 
dass  der  auf  einer  zweckmässigen  Grund- 
lage erfolgende  Ausbau  der  Kleinbahnen 
von  grosser  finanzieller  Bedeutung  für  die 
Provinz  sei.  Heute  seien  manche  Provinzial- 
chausseen  und  Landstrassen,  insbesondere 
wo  sie  in  grosse  Städte  einmünden,  so 
belastet,  dass  es  fast  unmöglich  sei,  die 
hoben  Kosten  für  die  Unterhaltung  zu  er- 
schwingen; hier  würden  die  Kleinbahnen 
die  Retter  in  der  Noth  sein,  wofür  ein 
schlagendes  Beispiel  die  allerdings  schon 
vor  Erlass  des  Kleinbahngesetzes  erfolgte 
Herstellung  einer  8  km  langen  Schmalspur- 
bahn im  Kreise  Gronau  sei,  infolge  deren 
die  Unterhaltungskosten  der  nunmehr  ent- 
lasteten Landstrassenstrecke  von  jährlich 
20000  M  auf  2000  M  sich  ermässigt  hätten. 

Ein  möglichst  rasches  Eingreifen  der 
Provinzialverwaltung  »ei  auch  deshalb 
wünschenswerth,  um  die  Mitwirkung  des 
Privatkapitals  in  die  richtige  Bahn  zu 
bringen.  Es seienzwardiePrivatunternehmer 
und  Kapitalisten  nicht  auszuschliessen,  aber 
es  könne  doch  nicht  ausser  Betracht  bleiben, 
dass  diese,  auch  die  solidesten  und  reellsten, 
immer  nur  den  Zweck  hätten,  möglichst 
hohe  Renten  für  ihr  Anlagekapital  zu  ge- 
winnen. Könne  ihnen  auch  hieraus  ein 
Vorwurf  nicht  gemacht  werden,  so  liege 
doch  die  Gefahr  vor,  dass  sie  zur  Er- 
reichung dieses  ihres  Hauptzwecks  das 
wirthschaftliche  Interesse  der  von  der 
Kleinbahn  durchzogenen  Gegend  hintan- 
setzen. Anders  dagegen  liege  es  bei  der 
Provinzialverwaltung.  den  Kreisen,  Ge- 
meinden und  Ortsinteressenten,  welche  zwar 
ebenfalls  eine  Rente  für  die  zum  Bau  der 
Kleinbahn  aufgewendeten  Kapitalien  er- 
langen möchten,  vorwiegend  aber  das  wirth- 
schaftliche Interesse  der  Gegend  zu  fördern 
bedacht  sein  würden. 

Bei  Prüfung  der  hinsichtlich  des  Ein- 
tretens der  Provinz  für  die  Kleinbahnen 
zunächst  liegenden  Frage  der  Gestattung 
der  Mitbenutzung  der  Provinzialstrassen 
für  die  Bahnanlagen  hatte  der  Provinzial- 
ausschuss  anfänglich  die  Aufstellung  von 
Normativbedingungen  hierfür  angezeigt 
erachtet.  Denn  wenn  auch  die  Strassen- 
benutzung  für  viele  Kleinbahnen  eine 
Lebensfrage  sein  werde,  und  deshalb  das 
Kleinbahngesetz  unter  gewissen  in  6 
und  7  bestimmten  Voraussetzungen  die 
Provinz,  Kreise  und  Gemeinden  zwinge, 
die  Anlage  solcher  Bahnen  auf  Chausseen, 
Landstrassen  und  Gemeindewegen  zu  ge- 
statten ,  so  müsse  doch   dem  Bahnunter- 
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nehmer  die  Pflicht  auferlegt  werden,  den  auszugehen.  Es  dürfte  deshalb  nicht  aus- 
Eigenthümern  allen  an  den  Strassen  und  geschlossen  sein,  dass  diese  Bestimmungen 
ihren  Zubehörungen,  z.  B.  den  Obstpflan-  von  den  zur  Ergänzung  der  Zustimmung 
zungen,  verursachten  Schaden  zu  ersetzen,  der  Provinzialvcrtretung  zuständigen  Be- 
Allgemein  eine  Abgabe  für  die  Strassen-  hörden  nicht  für  zulässig  erachtet  werden, 
Benutzung,  vielleicht  100  M  für  das  km,  von  und  die  Normativbestimmungen  somit  in 
den  Kleinbahnen  zu  erheben,  „wie  anschei-  dieser  Gestalt  nicht  aufrecht  erhalten  wer- 
nend  einige  andere  Provinzial verbände  be-  den  können."  Die  Mittheilung  dieses  Er- 
schlossen haben",  hielt  der  Ausschuss  nicht  lasses  wurde  noch  durch  Mittheilung  eines 
für  zweckmässig,  da  es  eine  schwere  Be-  i  an  den  königl.  Oberpräsidenten  der  Pro- 
lastung  des  Bahnunternehmens  sein  werde  vinz  Schlesien  gerichteten  Erlasses  ergänzt, 
ohne  eigentliche  Gegenleistung.  In  diesem  in  welchem  erklärt  worden  war,  „dass  der 
Sinne  hatte  das  Landesdirektoriuni  sehr  i  Beschluss  der  dortigen  Provinzialver«  \\- 
eingehende  Normativbedingungen  für  die  ;  tung,  von  den  Kleinbahnunternehmern  lür 
Benutzung  der  Provinzialstrassen  zur  An-  I  die  Benutzung  der  Provinzialstrassen,  ueln  n 
läge  von  Kleinbahnen  ausgearbeitet,  welche  l  der  Uebernahme  der  Unterhaltung  des  von 
„der  Regel  nach"  als  Grundlage  bei  Kon-  ihnen  benutzten  Thcils  der  Strassenbahn. 
zessionsertheilungen,  vorbehaltlich  der  im  regelmässig  ein  Entgelt  von  zumeist  100  M 
einzelnen  Falle  etwa  festzusetzenden  be-  jährlich  auf  das  Kilometer  Länge  zu  er- 
sonderen Bestimmungen,  dienen  sollten,  und  heben,  wenigstens,  soweit  es  sich  um  dessen 
in  Abschnitt  I  allgemeine  Bedingungen,  Anwendung  auf  die  vormaligen  Staatskunst- 
Gegenstand  und  Dauer  der  Konzession,  Strassen  handelt,  mit  der  bei  §  6  des  Klein- 
deren  Uebertragbarkcit,  Ablauf  der  Kon-  bahngesetzes  verfolgten  Absicht  nicht  ganz 
zessionsdauer  und  Verlust  der  Konzession  vereinbar  erscheint."  —  „Für  den  Fall  der 
bebandelten,  ferner  die  Verpflichtungen  des  Anfechtung  gemäss  §  7  a.  a.  O.  würde  daher 
Unternehmers  bezüglich  der  Schadlosbai-  der  Beschluss  auf  Ausbedingung  eines 
tung  der  Wegeeigenthümer  gegen  Ansprüche  solchen  Entgelts  schwerlich  aufrecht  zu  fr- 
Dritter,  bezüglich  der  unentgeltlichen  Beför-  halten  sein." 

derung  von  Materialien,  Maschinen  und  Ge-  Bei  den  hierüber  herbeigeführten  Er- 
räthen  für  die  Unterhaltung  der  mitbe-  örterungen  hielt  der  Provinzialausschuss 
nutzten  Strassenstrecken,  sowie  bezüglich  zwar  daran  fest, dass  es  an  und  für  sich,sowic 
der  Einräumung  einer  Tarifermässigung  nach  dem  Geiste  der  §§  6  und  7  des  Klein- 
für  vorkommende  Sendungen  derartiger  bahngesetzes  etwas  selbstverständliches  sei. 
Gegenstände,  welche  für  die  Unterhaltung  dass  der  Provinzialverband  seinen  Organen 
oder  den  Neubau  von  anderen  Provinzial-  :  eine  Direktive  gebe,  um  im  einzelnen  Falle 
Strassen  oder  zugehörigen  Brücken  und  die  in  Betracht  kommenden  öffentlichen 
sonstigen  Bauwerken  dienen  sollen.  In  einem  Interessen  zusichern;  auch  erachtete  er  als 
Abschnitt  II  waren  einzelne  technische  Be-  wesentlich,  dass  nach  dem  Wortlaute  der 
dingungen,  insbesondere  für  Kleinbahnen  raitgetheilten  Erlasse  der  Minister  nicht  in 
mit  Lokomotivbetrieb  aufgestellt.  Aussicht  nehme,  gegen  einen  Beschluss, 
Obgleich  dies  Bedingnissheft  in  der  welcher  dem  Kleinbalinunternebmer  der- 
dem  Provinziallandtage  vorgelegten  Denk-  artige  Bedingungen  auferlege,  von  Auf- 
schrift bereits  Aufnahme  gefunden  hotte,  sichtswegen  einzuschreiten,  sondern  nur 
sah  sich  doch  der  Provinzialausschuss  ver-  darauf  hinweise,  dass,  wenn  der  Unter- 
anlasst,  nochmals  in  einer  Sitzung  am  nehmer  gegen  diese  Bedingungen  die  Rekurs- 
10.  Februar  1894  dasselbe  zum  Gegen-  instanz  anrufe,  dieselben  wohl  nicht  aufrecht 
stände  eingehender  Erörterung  zu  machen,  erhalten  werden  könnten.  Dennoch  glaubte 
Das  Landesdirektorium  nämlich  erhielt  der  Ausschuss  anerkennen  zu  müssen,  dass. 
mittels  Schreibens  des  königl.  Oberpräsi-  wenn  einzelne  Bestimmungen  der  Normativ- 
denten  vom  17.  Januar  Abschrift  eines  Er-  bedingungen  thatsächlich  dem  Gesetze 
lasses  des  Ministers  d.  ö.  A.,  in  welchem  gegenüber  nicht  wohl  aufrecht  erhalten 
unter  anderem  gesagt  war:  „Die  vom  Pro-  werden  könnten,  so  insbesondere  die  oben 
vinzialausschuss  für  die  Benutzung  der  Pro-  erwälmten  Verpflichtungen  desUnternehmers 
vinzialstrassen  entworfenen  Normati vbe-  zur  unentgeltlichen  oder  bevorzugten  Be- 
dingungen scheinen  mir  in  mehreren  Be-  Förderung  der  Provinzial  -  Wegebaumate- 
stimmungen über  die  in  §  6  des  Gesetzes  rialien,  es  angemessener  sei,  dieselben  über- 
über  Kleinbahnen  und  Privatanschluss-  haupt  nicht  aufzustellen.  Auch  sei  es  be- 
bahnen  vom  28.  Juli  1892  den  Wegeunter-  denklich,  dass  die  vorliegenden  Normativ- 
haltungspflichtigen gezogenen  Grenzen  hin-  bestimmungen,  welche  im  wesentlichen  den 
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von  der  Kheinproviuz  zu  einer  Zeit  vor 
Erloss  des  Kleinbahngesetzes  aufgestellten 
nachgebildet  seien,  nicht  lediglich  eine 
Sicherung  der  Provinzialverwaltung,  son- 
dern eine  vollständige  Konzessionserthei- 
lung  darstellten.  Da  nun  für  eine  Umar- 
beitung der  Bedingungen  es  vorerst  an 
Zeit  mangele,  und  da  vor  allem  die  ganze 
Angelegenheit  nicht  nur  an  und  für  sich 
schwierig  sei,  sondern  auch  deshalb  vor- 
sichtig behandelt  werden  müsse,  weil  die 
Sache  noch  zu  neu  und  zu  wenig  entwickelt 
sei,  so  einigte  sich  der  Proviuzialausschuss 
in  der  Meinung,  dass  man  erst  weitere  Er- 
fahrungen sammeln  und  einer  späteren 
Zeit  die  Feststellung  der  Normativbestim- 
mungen überlassen  müsse,  und  beschloss, 
diesen  Theil  der  Vorlage  zurückzuziehen 
und  von  dem  Provinziallandtag  lediglich 
die  Ermächtigung  sich  geben  zu  lassen,  in 
vorkommenden  Fällen  die  Herstellung  von 
Kleinbahnen  auf  den  Provinzialstrassen  zu 
gestatten. 

Der  Provinziallandtag  erklärte  sich  hier- 
mit einverstanden  und  nahm  die  hiernach 
formulirte  Zahl  I  der  Vorlagen  an,  nach- 
dem noch  die  Fragen  gestreift  worden 
waren,  ob  die  Benutzung  der  Strassen  für 
Kleinbahnanlagen  überhaupt  erleichtert 
werden  solle,  oder  ob  hiervon  nicht  schon 
aus  dem  Grunde  abzurathen  sei,  weil  die 
hierfür  meist  in  Betracht  kommenden 
Schmalspurbahnen  eine  Begünstigung  über- 
haupt nicht  verdienten. 

Gegen  die  Schmalspur  wurde  von 
einer  Seite  hervorgehoben,  dass,  wenn 
sie  in  gebirgigen  Gegenden ,  wo  man 
mit  kleinen  Krümmungen  zu  rechnen 
habe,  angebracht  sei,  dies  für  die  Provinz 
Hannover  nicht  zutreffe,  und  dass  die  Renta- 
bilität derartiger  Bahnen  wegen  des  ihnen 
abgehenden  Rechtes,  für  den  Verkehr  im 
Anseht uss  an  die  preussischen  Staatsbahnen 
die  Herstellung  durchgerechneter  oder  doch 
solcher  Tarife  zu  verlangen,  in  welchen 
nicht  für  die  Staatsbahniibergangsstation 
nochmalige  Abfertigungsgebühren  einge- 
rechnet würden,  ferner  wegen  der  Höhe 
der  Umladekosten  zwischen  Voll-  und 
Schmalspurbahn,  und  endlich  wegen  des 
aus  dem  zu  beschaffenden  Betriebsmaterial, 
welches  nicht  auf  die  Hauptbahnen  über- 
gehen könne  und  daher  in  verkehrs- 
schwachen Zeiten  unbenutzt  dastehe,  er- 
wachsenden Zinsverlustes,  allenthalben  eine 
Uberaus  geringe  sei,  so  dass  man,  wie  bei- 
spielsweise angeführt  wurde,  in  Oldenburg 
sieh  entschlossen  habe,  eine  der  ältesten 
Schmalspurbahnen  zwischen  Bocholt  und 
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Westerstede  in  eine  vollspurige  umzu- 
bauen. Diese  Bedenken  fanden  jedoch  viel- 
seitige Widerlegung,  wobei  insbesondere 
hinsichtlich  der  letzterwähnten  Thatsache 
i  hervorgehoben  wurde,  dass  der  Umbau 
;  nur  deshalb  erfolge,  weil  die  Bahn  alsdann 
vom  oldenburgischen  Staate  übernommen 
und  weitergebaut  werde. 

Auch  die  gegen  die  Benutzung  der 
Strassen  durch  Kleinbahnen  wegen  der  da- 
mit zusammenhängenden  Gefabren,  zu  deren 
Nachweis  auf  die  wenig  erfreulichen  Er- 
fahrungen bei  der  vielfach  auf  der  Pro- 
vinzialstrasso  liegenden  ostfriesischen 
Küstenbuhn  und  bei  der  in  die  Stadt 
HannovereingeführtenelektrischenStrassen- 
bahn  hingewiesen  wurde,  vorgebrachten  Be- 
denken wurden  von  der  überwiegenden 
,  Mehrheit  als  unbegründet  oder  doch  nicht 
i  ausschlaggebend  erkannt. 

Der  Provinziallandtag  war  vielmehr 
nahezu  einstimmig  der  Ueberzeugung,  dass 
die  eigentlichen  Zwecke  der  Kleinbahnen 
nur  mit  Schmalspurbahnen  erreicht  werden 
könnten,  und  dass  hierbei,  in  Anbetracht 
!  der  Kosten,  die  Gestattung  der  Benutzung 
der  Strassen  für  die  bauenden  Kreise  und 
Gemeinden  geradezu  eine  Lebensfrage  sei. 

Die  unter  Zahl  11  und  III  der  Vorlagen 
des  Provinzialausschusses  formulirten  An- 
träge, welche  bezwecken,  dass  der  Pro- 
[  vinzialausschuss  ermächtigt  sein  soll,  auf 
i  Antrag  der  Bauinteressenten  die  Vorarbeiten 
■  für  den  Bau  von  Kleinbahnen  nicht  nur 
I  durch  theilweise  Uebemahme  der  Kosten 
i  auf  die  Provinz,  sondern  auch  mittels  Aus- 
führung durch  geeignete  Techniker  zu  för- 
dern, zu  diesem  Zweck  auch  für  die  obere 
Leitung  dieser  Arbeiten  einen  höheren 
Techniker  mit  berathender  Stimme  als  Pro- 
vinzialbcamten  beim  Landesdirektorium  an- 
zustellen, boten  weniger  Anlass  zu  grösseren 
Erörterungen.  Besonders  dankbar  wurden 
die  Anträge,  betreffend  die  Gestellung  der 
technischen  Kräfte,  begrüsst.  Hierdurch 
könne  eine  Grundlage  zur  Anlegung  von 
Kleinbahnen  schnell  geschaffen  werden, 
während,  wenn  die  betheiligten  Körper- 
schaften sich  die  Techniker  erst  suchen 
müssten.  eine  kostbare  Zeit  darüber  ver- 
loren gehe.  Diese  Art  der  Bevormundung 
könnten  die  Kreise  und  Gemeinden  sich 
gern  gefallen  lassen.  Denn  die  nöthig 
werdenden  vielen  Verhandlungen  mit  Be- 
hörden, z.  B.  wegen  Uebcrschreitung  der 
Staatsbahnglcisc,  oder  wegen  Vorausleistun- 
gen für  die  an  den  Kleinbahnanlagen  inter- 
essirten  Domänen,  welche  man  nicht  den 
Pachtern  aufbürden  könne,  sondern  die  vom 
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Fiskus  zu  tragen  seien,  würden  leichter 
und  rascher  erledigt  werden  und  ein  besse- 
res Ergebnis«  haben,  wenn  sie  vom  Landes- 
rtirektoriuru  und  nicht  von  den  Interessenten 
geführt  würden. 

Ein«:  Meinungsverschiedenheit  trat  nur 
bei  Erörterung  des  Theiles  der  Anträge  her- 
vor (II  b.  S),  in  welchen  berücksichtigt 
war,  das»  als  Bauunternehmer  nicht  nur 
Kreise,  Gemeinden,  sondern  auch  Aktien- 
gesellschaften u.  s.  w.  auftreten  könnten. 
Hierzu  nämlich  wnrde  der  Antrag  gestellt, 
das  Wort  „Aktiengesellschaften  n.  s.  w.u  zu 
streichen,  und  zwar  wurde  zur  Begründung 
hervorgehoben,  dass  dies  nicht  allein  eine 
Folge  der  in  den  bisherigen  Verhandlungen 
von  allen  Seiten  zum  Ausdruck  gebrachten 
Absicht  sei,  wonach  die  Provinzialverwal- 
tung  gerade  deshalb  den  Bau  der  Klein- 
bahnen fördern  und  finanziell  unterstützen 
solle,  damit  dieselben  nicht  von  Privatunter- 
nehmern lediglich  für  ihren  eigenen  Vor- 
theil ausgebeutet  würden,  sondern  auch  eine 
Folge  des  ebenfalls  schon  hervorgehobenen 
Bedenkens,  dass  die  Provinzialverwaltung 
nicht  selbst  mit  dem  Bau  und  Betrieb  der 
Kleinbahnen  betraut  und  belastet  werden 
dürfe.  Würden  nun  dein  vorliegenden  Antrage 
gemäss  Aktiengesellschaften  beim  Bau  der 
Kleinbahnen  aus  provinziellen  Mitteln  unter- 
stützt, so  sei  die  Gefahr  vorhanden,  dass 
die  Provinz  bei  ungünstigen  Geschäfts- 
ergebnissen, um  die  geliehenen  Gelder  zu 
retten,  die  Bahn  selbst  übernehmen  und 
den  Betrieb  derselben  leiten  müsse. 

Diesem  Antrage  wurde  indess  nicht 
stattgegeben.  Es  wurde  zwar  das  Zu- 
treffende seiner  dahin  gehenden  Absicht, 
dass  nur  dann  der  Bau  der  Kleinbahn 
gefördert  und  aus  den  Mitteln  der 
Provinz  unterstützt  werden  solle,  wenn 
es  sich  um  ein  gemeinnütziges  Unter- 
nehmen handele,  so  dass  jedes  Unter- 
nehmen zum  Bau  und  Betrieb  von  Klein- 
bahnen, bei  dem  private  Spekulation  die 
Unterlage  bilde,  von  der  Förderung  durch 
die  Provinzialverwaltung  ausgeschlossen 
sei,  durchaus  anerkannt.  Aber  andererseits 
wurde  hervorgehoben,  dass  die  Kreise  und 
Geineinden  trotz  der  ihnen  von  der  Provinz 
in  Aussicht  gestellten  Hilfe  doch  in  den 
wenigsten  Fallen  die  Anlage  und  den  Be- 
trieb der  Kleinbahnen  selbst  und  allein 
übernehmen  könnten.  Das  Risiko  sei  in  der 
Kegel  für  einen  Kreis  zu  gross,  auch  sei 
das  Interesse  an  den  Kleinbahnen  vielfach 
nicht  ein  solches  des  ganzen  Kreises,  son- 
dern nur  mehrerer  Gemeinden  eines  oder 
auch  verschiedener  Kreise,  und  es  würde 


vielfach  vorkommen,  dass  Industrielle,  Ge- 
meinden und  Kreise  zusammentreten 
müssten,  um  eine  Kleinbahn  zu  Stande  zu 
bringen.  Das  Privatkapital  sei  demnach 
dabei  gar  nicht  zu  entbehren,  ebensowenig 
auch  die  Form  der  Erwerbsgesellschaft  und 
insbesondere  die  der  Aktiengesellschaft,  da 
diese  die  Rechte  der  juristischen  Personen 
hätten  und  eine  beliebige  Theilung  des 
Risikos  ermöglichten.  Die  zivilrechtliche 
Sozietät  sei  für  derartige  Kleinbahnen  viel 
zu  schwerfällig.  Neben  der  Form  der 
Aktiengesellschaft  würden  noch  besonders 
die  Gesellschaften  mit  beschränkter  Haf- 
tung nach  dem  Rcichsgesetze  vom  20.  April 
1892  in  Betracht  kommen,  weil  diese  in 
manchen  Beziehungen,  z.  B.  hinsichtlich  der 
Gemeindebesteuerung,  eine  gesetzlich  be- 
vorzugte Stellung  einnähmen  und  als  Mit- 
glieder nicht  allein  physische,  sondern  auch 
juristische  Personen  haben  können.  Auch 
wurde  von  einer  Seite  der  Hoffnung  Aus- 
druck gegeben,  dass  das  preuss.  Gesetz 
vom  1.  April  1879,  betreffend  die  Bildung 
von  Wassergenossenschaften,  ausgedehnt 
werde  auf  die  Bildung  von  Vereinigungen, 
die  den  Bau  und  den  Betrieb  der  Klein- 
bahnen bezwecken. 

Der  Provinziallandtag  beschloss  hier- 
nach, in  der  in  Rede  stehenden  Vorlage  das 
Wort  „Aktiengesellschaften  u.  s.  w.u  durch 
das  allgemeinere  Wort  „Gesellschaften 
u.  s.  w."  zu  ersetzen. 

Ein  Antrag,  die  hinsichtlich  der  För- 
derung der  Vorarbeiten  zu  ertheilenden 
Ermächtigungen  nicht  dem  Provinzialaus- 
sehusse  zu  übertragen ,  sondern  zu  be- 
schliessen:  „die  Beschlussfassung  über  die 
einzelnen  Anträge  erfolgt  durch  das  Lan- 
desdirektorium unter  Freilassung  der  Be- 
rufung an  den  Provinzialausschuss"  wurde 
zurückgezogen,  nachdem  der  Landesdirek- 
tor selbst  sich  dagegen  ausgesprochen  und 
ausgeführt  hatte,  man  dürfe  so  wichtige 
Entscheidungen  nicht  in  die  Hand  der  aus- 
führenden Behörde  legen,  und  es  werde 
der  durch  den  Antrag  anscheinend  gewollte 
Zweck  der  Schaffung  einer  Rekursinstanz 
auch  dadurch  erreicht,  dass,  wenn  die  in 
Frage  stehenden  Befugnisse  dein  Provin- 
zialausschusse  übertragen  würden ,  dann 
über  etwaige  Einsprüche  der  Provinzial- 
landtag entscheiden  müsse. 

Der  Provinzialausschuss  hatte  zur 
grösseren  Klarstellung  seiner  Vorlagen 
unter  Zahl  IV.  nach  welchen  den  Bauunter- 
nehmern von  Kleinbahnen  seitens  der  Pro- 
vinzialverwaltung '-  a  des  gesammten  Bau- 
und  Betriebskapitals  gegen  3"/,,  Zinsen  und 
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mit  der  Auflage  einer  Amortisation  von 
mindestens  7?  %  dargeliehen  werden 
können,  in  seiner  Denkschrift  ausgeführt: 
Nehme  man,  um  die  höchstmögliche 
Belastung  der  Provinz,  welche  sich  aus 
Annahme  der  Anträge  ergeben  könnte,  zu 
berechnen,  an,  dass  die  obenerwähnten 
1579  km  Kleinbahnen  wirklich  in  den 
nächsten  10  Jahren,  und  zwar  in  gleichen 
jährlich  auszuführenden  Längen  gebaut  wer- 
den, so  betrage  der  Zinsverlust  von  '/»% 
auf  »/,  der  im  Betrage  von  33700000  M 
auszuleihenden  Baukapitalien  im  ersten  Jahre 
11000  M,  im  zweiten  22000  M  u.  s.  w.,  bis 
im  10.  Jahre  110000  M.  Würden  hierzu 
jährlich  8000  M,  d.  i.  rund  die  Hälfte  der 
auf  dieselbe  Zeit  zu  vcrtheilendcn  155000  M 
Kosten  der  Vorarbeiten .  sowie  jährlich 
15  000  M  an  Gehältern  der  etwa  anzu- 
stellenden Beamten  gerechnet,  so  ergäbe 
Bich  eine  Belastung  im  1.  Jahre  von 
34000  M,  im  2.  Jahre  46000  M.  im  10.  Jahre 
135000  M  und  im  ganzen  für  alle  10  Jahre 
845000  M.  Rechne  man  aber  für  die  Her- 
stellung jenes  Kleinbalinnotze«  einen  Zeit- 
raum von  15  Jahren,  was  der  Wahrschein- 
lichkeit mehr  entspreche,  so  würde  die  Be- 
lastung nach  10  Jahren  nur  597  000  M,  nach 
15  Jahren  1  170000  M  betragen.  In  beiden 
Fällen  aber  würden  sich  diese  Summen 
durch  die  inzwischen  laufende  Amortisation 
nicht  unwesentlich  günstiger  gestalten. 

Trotz  dieser  die  Belastung  der  Provinz 
als  eine  nicht  sehr  erhehliehe  bezeichnenden 
Darstellung  wurde  doch  von  einer  Seite 
die  Ablehnung  der  sämmtlicheu  Vorschlüge 
unter  Zahl  IV  der  Vorlage  beantragt.  Nicht 
allein  seien  dieselben  für  die  Provinz  gefähr- 
lich, indem,  wenn  der  Zinsfuß  steige,  die 
Belastung  der  Provinz  leicht  die  doppelte 
Höhe  der  berechneten  erreichen  könne, 
sondern  es  erscheine  auch  unbillig,  derar- 
tige Zuwendungen  an  einzelne  Kreise  und 
Gemeinden  zu  machen,  während  man  dem- 
nächst die  ganze  Provinz  durch  Provinzial- 
steuern  belasten  müsse ,  wie  auch  unge- 
recht, denjenigen  Kreisen,  welche  durch 
die  Kleinbahnen  an  ihren  Strassenunterhal- 
tungskosten  sparen  wollten,  hierzu  Beihilfen, 
also  Geschenke,  zu  geben.  Von  anderer 
Seite  wurde  hervorgehoben,  dass  man  mit 
der  Förderung  des  Kleinbahnwesens  ein 
völlig  unbekanntes  Gebiet  betrete  und  des- 
halb schrittweise  vorgehen  müsse.  Mit  An- 
nahme der  Anträge  unter  I— III  der  Vor- 
lage werde  bereit«  den  berechtigten  Erwar- 
tungen der  Betheiligten  weit  entgegenge- 
kommen, mit  den  Anträgen  unter  IV  aber 
müsse  man  warten,  bis  weitere  Erfahrungen 


mmiw.f.M-.       |  fnr  Kleinbahnen. 


gesammelt,  und  die  Ansichten  darüber,  ob 
die  finanzielle  Unterstützung  durch  Dar- 
lehen oder  Bauprämien  zu  gewähren  sei, 
ob  alle  Unternehmer,  oder  nur  kommunale 
Verbände  und  Gesellschaften  von  wesent- 
lich kommunalem  Charakter,  unterstützt 
werden  sollen,  mehr  geklärt  seien.  Diese 
Anträge  seien  daher  jedenfalls  zur  Zeit  ab- 
zulehnen. 

Die  weit  überwiegende  Mehrheit  konnte 
jedoch  mit  dieser  Auffassung  sich  nicht 
einverstanden  erklären.  Es  wurde  entgegen 
gehalten,  dass  das  in  Annahme  der  Anträge 
I  bis  III  geäusserte  Interesse  der  Provinz  an 
der  Förderung  der  Kleinbahnen  einen  mehr 
oder  weniger  platonischen  Charakter  habe. 
Eine  werkthatige  Unterstützung  werde  erst 
eintreten,  wenn  man  den  Kreisen  und 
Gemeinden  die  Möglichkeit  biete,  die  er- 
forderlichen Gelder  auf  sichere  und  billige 
Weise  zu  beschaffen.  Auch  würden  die 
Kleinbahnen  keineswegs  nur  einzelnen 
Kreisen  und  Gemeinden  zu  gute  kommen, 
denn  die  in  Aussicht  gestellten  1579  km 
vertheilten  sich  auf  die  ganze  Provinz,  und 
zwar  in  verhältnissmässigcm  Umfange  zu 
der  Grösse  und  der  Einwohnerzahl  der 
einzelnen  Regierungsbezirke.  Daraus  erhelle, 
dass  die  Provinzialverwaltung  nicht  un- 
billige Zuwendungen  an  einzelne  beab- 
sichtige, sondern  ein  allgemeines  und 
dringendes  Verkehrsbedürfniss  befriedigen 
wolle,  ebenso  wie  sie  in  früheren  Jahren 
die  erheblichsten  Aufwendungen  gemacht 
habe,  um  die  Provinz  mit  einem  dichten 
Netze  von  Landstrassen  zu  überziehen. 
Hierzu  komme,  dass  nur  durch  die  ge- 
plante Massnahme  das  speknlirende  Privat- 
kapital, soweit  angängig,  fern  gehalten 
werden  könne,  weiter  auch  der  wesentliche 
Umstand,  dass  der  Bau  von  Kleinbahnen 
zweifellos  eine  sehr  wesentliche  finanzielle 
Rückwirkung  auf  den  Ilaushaltungsplan  der 
Provinzialverwaltung  durch  Herabminde- 
rung  der  Wegebaukosten  haben  werde, 
und  schliesslich  die  Erwägung,  dass,  nach- 
dem dem  Vernehmen  nach  sämmtliche 
anderen  Provinzen  beabsichtigten,  den 
Kleinbahnbau  finanziell  zu  unterstützen,  die 
Provinz  Hannover,  die  stets  die  Förderung 
des  Verkehrs  als  ihre  wesentliche  Aufgabe 
betrachtet,  habe,  nicht  zurückstehen  dürfe. 

Nach  Ablehnung  dieser  Anträge  wurde 
in  der  weiteren  Verhandlung  hervorgehoben, 
dass  die  Bewilligung  der  Darlehen  jeden- 
falls nicht  in  die  Hände  des  Provinzial- 
ausschusses  gelegt  werden  dürfe.  Da  näm- 
lich eine  derartige  Unterstützung  des 
Kleinbahnbaues  aus  der  Rente  der  Provin- 
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zialdotation  nicht  etwa,  zufolge  des  §  41 
des  Kk-inbahngesetzes,  eine  Pflicht,  sondern 
nur  ein  Recht  der  Provinzialverwaltung 
sei,  und  da  möglicherweise  demnächst  zur 
Deckung  der  übernommenen  Verpflichtun- 
gen eine  Provinzialmoor  nothwendig 
werden  würde,  so  komme  §  115)  der  Pro- 
vinzialordnung  für  die  Provinz  Han- 
nover von  1884  in  Betracht,  wonach  Be- 
schlüsse de»  Landtags,  welche  eine  neue 
Belastung  des  Provinzialverbandes  ohne 
gesetzliche  Verpflichtung  und  mit  einer 
Dauer  über  die  nächsten  5  Jahre  hinaus 
betreffen,  der  Bestätigung  der  Minister  des 
Innern  und  der  Finanzen  bedürfen.  Demnach 
werde  zu  jedem  unter  dem  eigenen  Zinsfuss 
zu  gebenden  Darlehen  die  Beschlussfassung 
des  Landtags  und  die  Zustimmung  der 
Minister  gesetzlich  erforderlich. 

Diese  Bedenken  wurden  mit  dem  Hinweis 
darauf  zurückgewiesen,  dass,  wenn  sie  zu- 
treffend seien,  der  Provinziallandtag  schon 
sehr  ort  contra  legem  gehandelt  habe,  indem 
z.  B.  aus  dem  Aufforstungsdarlehnsfonds 
regelmässige  Darlehen  behufs  Vornahme  von 
Aufforstungen  zu  einem  niedrigeren  als  dem 
üblichen  Zinsfuss  (zu  2  %),  und  mit  lang- 
sichtiger Amortisation,  gewährt  würden; 
bis  jetzt  habe  noch  niemand  darangezweifelt, 
dass  ein  solches  Vorgehen  innerhalb  des 
Rahmens  der  Befugnisse  liege. 

Nunmehr  ergab  sich,  dass  Abündcrungs- 
anträge  zu  den  Vorlagen  des  Provinzial- 
ausschusses  nur  hinsichtlich  der  Höhe  der 
Darlehnszinsen  und  der  Berechnung  der 
Amortisation  vorlagen.  Diejenigen,  welche 
festsetzen  wollten,  ,,dass  derjenige  Zinsfuss 
zu  zahlen  sei.  welchen  derProvinzialverband 
für  seine  Eisenbuhnanleihen  zahlt",  oder 
„dass  für  das  Dahrlehn  3'/,  "/<,  Zinsen,  aus- 
nahmsweise nur  3u/0",  oder  „dass  durchweg 
7j%  weniger  an  Zinsen  zu  zahlen  sei,  als 
der  Hrovinzialverband  für  seine  Eisenbahn- 
anleihen zu  bezahlen  hat",  wurden  abgelehnt, 
so  dass  der  Ausschussantrag,  3%  Zinsen  zu 
berechnen,  zur  Annahme  gelangte,  jedoch 
mit  der  Erweiterung,  .,dass,  wenn  der 
Betrieb  einen  Reinertrag  ergiebt,  dieser  zur 
Erhöhung  der  zu  zahlenden  Zinsen  und 
zwar  bis  zu  demjenigen  Zinsfusse  zu  ver- 
wenden ist,  welchen  die  Provinz  selbst  für 
ihre  Eisenbuhnanleihen  durchschnittlich  zu 
zahlen  hat." 

Bezüglich  der  Amortisation  wurde  be- 
schlossen, „dass,  wenn  sich  nach  dieser 
Erhöhung  der  Zinsen  noch  ein  weiterer 
Ucbcrschuss  ergiebt,  solcher  zur  Hälfte 
behufs  rascherer  Amortisation  der  Schuld  an 
die  Provinz  einzuzahlen  ist". 


rBeide  Bestimmungen,  wegen  Erhöhung 
der  Zinsen  und  der  Amortisationsrato,  sollen 
aber,  wenn  ein  Kreis  mehrere  Bahnen  gebaut 
hat,  nur  dann  zur  Anwendung  kommen, 
wenn  aus  dem  Betriebe  dieser  mehreren 
Bahnen  zusammen  ein  Reinertrag  erzielt  ist". 

Sodann  wurde  Zahl  V  der  Vorlagen, 
;  wonach  dem  Unternehmer  auch  das  dritte 
'  Drittel  des  Bau-  und  Betriebskapitals 
unkündbar  nls  Amortisationsdarlehen  zu 
demjenigen  Zinsfusse  gewährt  werden  kann, 
welchen  der  Provinziniverband  für  seine 
Eisen bahnanleihen  zahlt,  unbeanstandet  an- 
genommen. 

Aus  der  Zahl  der  übrigen  während  der 
'  Verhandlungen  vorgebrachten  Wünsche  und 
Anträge  seien  schliesslich  noch  folgende 
hervorgehoben. 

Von  mehreren  Seiten  wurde  daraufhin- 
gewiesen, dass  die  Provinzialunterstützung 
eigentlich  weniger  bei  wohlhabenden  Krei- 
sen und  Gemeinden,  als  bei  den  ärmeren 
angezeigt  erseheine,  weshalb  wohl  ins  Auge 
zu  fassen  seis  nrben  den  Darlehen  noch 
Beihilfen  für  solche  Kleinbahnen  in  ärmeren 
Landestheilen,  die  keine  sichere  Rentabilität 
gewähren,  zu  geben.  Diese  Anregung,  der, 
wie  man  nicht  verkannte,  Bedenken  ent- 
gegenständen, wurde  schliesslich  von  dem 
Antragsteller  in  der  Form  dem  Provinzial- 
ausschuss  zur  Erwägung  empfohlen, 

dass  die  Möglichkeit  geschaffen  werde, 
stark  belastete  Kreise,  welche  für  die 
Verkehrsmittel  und  Wege  viele  Opfer 
brächten,  in  stärkerem  Masse,  etwa  mit 
Darlehen  zu  21/,u/„,  zu  unterstützen. 

Im  Gegensatz  hierzu  und  zum  Ausgleich 
möge  dann  bei  den  unterstützten  Kleinbahnen 
ein  Antheil  an  dem  Reinertrage  vorbehalten 
werden,  falls  der  letztere  nach  Abzug  der 
Verzinsung  und  Amortisation  4'/.,%  des 
Baukapitals  Ubersteige. 

Ferner  wurde  dargelegt,  dass  die 
einseitige  Unterstützung  der  Kleinbahnen 
eine  Ungerechtigkeit  gegen  diejenigen 
Kreise  und  Gemeinden  darstelle,  welche 
eine  nothwendige,  eifrig  angestrebte  Bahn 
nicht  erhalten  könnten,  weil  der  Staat 
dieselbe  als  Nebenbahn  ausführen  wolle, 
aber  kostenfreie  Hergabe  des  erforderlichen 
Grund  und  Bodens  verlange,  was  sich 
vielfach  als  eine  unerträgliche,  nicht 
übernehmbare  Belastung  darstelle.  Hierzu 
müsse  nunmehr  die  Provinz  ihre  Beihilfe 
leisten,  was  ebenfalls  durch  Darlehen  in 
Höhe  der  Grunderwerbskosten  zu  dem 
billigen  Zinsfuss  von  3"  „  geschehen  könne. 
Nachdem  dieser  Anregung  von  mehreren 
Seiten  zugestimmt,  aber   auch  entgegen- 
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gehalten  worden  war,  dass  eine  Verbindung 
dieser  Frage  mit  der  zur  Berathung  stehenden 
Angelegenheit  unzulässig  sei,  weil  die 
Befugniss,  den  Bahnbau  aus  Mitteln  der 
Dotationsrentc  zu  unterstützen,  gemäss  §  41 
des  Kleinbahngesetzes  sich  nur  auf  Klein- 
bahnen, nicht  aber  auf  Nebenbahnen  be- 
ziehe, wurde  folgender  vom  Landesdirektor 
eingebrachte  Antrag  angenommen: 

„Der  Provinziallandtag  wolle  be- 
seht iessen: 

Die  Petitionen,  den  Bau  von  Neben- 
bahnen betreffend,  mit  dem  Auftrag  an 
den  Provinzialausschuss  zu  verweisen, 
zu  prüfen : 

1.  ob  nach  den  bestehenden  gesetz- 
lichen Vorschriften  die  Gewährung 
von  Beihilfen  an  Kreise  u.  b.  w. 
zur  Förderung  des  Baues  von  Neben- 
bahnen aus  Mitteln  der  Provinz 
zulässig  ist, 

2.  ob  es  sich  empfiehlt,  solche  Beihilfen 
zu  gewähren,  und  in  welcher  Weise 
dies  geschehen  kann, 

die  finanzielle  Tragweite  solcher  Unter- 
stützung sorgsam  zu  untersuchen, 
und  über  das  Ergebniss  dieser  Prüfung 
dem  nächsten  Provinziallandtage  ein- 
gehenden Bericht  zu  erstatten." 

Bei  Würdigung  des  Umfanges  und  der 
Sorgsamkeit  der  in  vorstehendem  darge- 
stellten Verhandlungen,  sowie  der  inneren 
Bedeutung  der  gefassten  Beschlüsse,  muss 
man  anerkennen,  dass  nicht  nur  die  Vor- 
bereitungen des  Landesdirektoriums  und  des 
Provinzialausschusses  eben  so  eingehende 


Vorschläge  für  die  Einrichtung  der  Be- 
triebsverwaltung eiuer  Kleinbahn. 

Von 

11.  J  a  <-  o  b  i , 

lU'gierungs-  uthl  Haurath.  Mitglied  ile*  BetriflhxaniUJ 
Hunnover-CjiH^l  in  (\nwel. 

/Ft>rUets»»g.'} 

r>.  Einrichtungen. 

Die  Einrichtungen  einer  Kleinbahn  mit 
eigenen  Betriebsmitteln  und  eigenem  Be- 
aratenpersonal  müssen  selbstverständlich  ho 
.sparsam  als  möglich,  doch  immerhin  so  be- 
messen sein,  dass  es  thunlich  ist,  den  Be- 
trieb damit  sicher  zu  führen.  Darüber,  ob 
dies  möglich  ist,  hat  nach  §  22  des  Gesetzes 
vom  28.  Juli  1892  die  Eisenbahn behörde  zu 
entscheiden,  der  die  eisenbahntech- 
niBchc  Aufsicht  über  die  Bahn  zusteht  — 
also  nach  der  Bestimmung  des  Ministers 
der  öffentlichen  Arbeiten  das  betreffende 
Betriebsamt,  lieber  den  Umfang  dieser 
Aufsicht  giebt  die  Ausführungsbestiramung 
vom  22.  August  1802  (Seite  11,  Heft  1  dieser 
Zeitschrift)  folgende  Erläuterung:  „Die 
cisenbahntechuische  Beaufsichtigung  der 
Kleinbahnen  mit  Maschinenbetrieb  wird 
von  der  Eisenbahnbehörde  selbständig  ohne 
Mitwirkung  des  Regierungspräsidenten  ge- 
handhabt. Sie  beschränkt  sich  auf  die 
Ueberwachung  des  Betriebes  im  engeren 
Sinne,  welcher  die  betriebssichere  Unter- 
haltung der  Bahnanlage  und  die  sichere 
und  ordnungsmässige  Durchführung  der 
Züge  begreift"  Diese  beiden  Punkte  sind 
also  besonders  hervorgehoben,  und  zu  ihrer 
Erfüllung  gehört  die  ausreichende  Gestal- 


wie  gründliche  gewesen  sind,  sondern  dass    tung  der  Einrichtungen  der  Kleinbahn. 


auch  der  Provinziallandtag  mit  grösstem 
Wohlwollen  und  mit  der  Absicht,  das  Mög- 
lichste zur  Förderung  des  Kleinbahnbaues  zu 
thun,  an  die  ihm  gestellte  Aufgabe  herange- 
treten ist.  Die  hannoversche  Provinzialver- 
waltung  ist  hierbei  mindestens  so  weit,  wenn 
nicht  weiter  gegangen,  als  die  irgend  einer 
anderen  Provinz.  Es  kann  daher  nicht  aus- 
bleiben, dass  durch  dies  rechtzeitige  und 
kräftige  Eintreten  der  Ausbau  eines  um- 
fassenden Kleinbahnnetzcs  bald  in  die 
Erscheinung  treten  wird,  auch  darf  mit 
Sicherheit  angenommen  werden,  dass  die 
Lasten,  welche  die  Provinz  zu  übernehmen 
sich  bereit  erklärt  hat,  weitaus  aufgewogen 
werden  durch  die  grossen  Vortheile,  welche 
das  ganze  Gemeinwesen  aus  dem  neuen 
Verkehrsinittel  gewinuen  muss. 


Hierher  ist  vor  allem  zu  rechnen:  ein 
eigener  Lokomotivschuppen  mit  Wasser- 
station und  kleiner  Werkstatt.  Man  wird 
nicht  aus  Ersparniss  die  Lokomotiven  im 
Freien  stehen  lassen,  sondern  sie  Abends 
unter  Dach  bringen,  unter  Dach  auswaschen 
und  von  einer  Revisionsgrube  aus  in  den 
unteren  Theilen  besehen.  Es  wird  ein  ord- 
nungsmäßiges Putzen  derselben  eingerich- 
tet werden  müssen  und  in  einer  kleinen 
Werkstatt  ohne  grössere  Arbeitsmaschinen 
wird  man  die  kleinen  Reparaturen  von  dem 
Lokomotivpersonal  selbst  ausführen  lassen. 
Die  Bahn  wird  ferner  wenigstens  eine  Zen- 
tesimalwage anlegen  müssen,  um  ihre 
Wagen  mit  Ladung  zu  wiegen,  und  wird 
eine  Kohlenniederlage  einrichten,  die  auch 
einigen  Vorrath  für  unruhige  Zeiten  fassen 
kann. 


»j  S.  lieft  4.  S.  1*} 
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Abzusehen  ist  von  dem  Bau  von 
Erapfangsgebäuden ,  von  Wohngebäuden 
für  Beamte,  von  eigenen  Güterschuppen, 
Uebernachtungsräumen,  Ladekräbnen,  Vieh- 
raropen  auf  Zwischenstationen,  Viehhöfen 
und  dergl.;  dagegen  werden  Arbeiterbuden 
auf  den  grösseren  Haltestellen  zum  Unter- 
treten für  Arbeiter  nicht  fehlen  dürfen. 

Empfangsgebäude  sind  nicht  anzulegen, 
vielmehr  wird  man  die  Bahn  so  legen,  dass 
sie  an  Gastwirthschaften  vorü herführt,  deren 
Inhaber  die  Räume  für  die  Reisenden  her- 
geben. Diese  Ubernehmen  auch  die  Gepäck- 
ablage und  in  der  Regel  auch  die  Abferti- 
gung der  Güter,  für  welche  in  grösseren 
Ortschaften  Spediteure  als  Güteragenten 
angenommen  werden;  auf  den  Haltestellen 
fallen  damit  auch  die  besonderen  Stations- 
beainten  fort,  und  es  könnte  nur  auf  einem 
Kreuzungsbahnhofe  vielleicht  bei  wachsen- 
dem Verkehr  ein  solcher  Beamter  not- 
wendig werden,  für  den  dann  auch  ein 
Amtsraum  herzurichten  ist. 

Statt  der  bahneignen  Güterschuppen 
muss  der  als  Güteragent  handelnde  Gast- 
wirth  oder  Spediteur  einen  Schuppenraum 
für  Stückgut  hergeben,  ebenso  müssen  die 
etwaigen  Interessenten  sich  eigene  Kräbne 
errichten,  wenn  sie  solche  nöthig  haben, 
oder  Bockwindeu  aufstellen,  wenn  sie  z.  B. 
Holzslämme  verladen  wollen.  Wenn  Vieh- 
verkehr auf  der  Bahn  stattfindet,  so  müssen 
Viehhöfe  neben  den  Gastwirthschaften  die 
Einstellung  von  Vieh  ermöglichen,  ebenso 
werden  die  beweglichen  Rampen,  welche 
für  das  Einladen  von  Vieh  in  Etagewagen 
nöthig  sind,  von  den  Verladern  oder  von 
denGastwirthen  vorgehalten.  Dagegen  kann 
die  Bahn  nicht  umhin,  wenn  sie  Viehver- 
ladungen hat,  einen  Desinfektionsplatz  nach 
den  Vorschriften  des  Reichsgesetzes  zu 
pflastern  und  eine  regelmässige  Zuführung 
der  Viehwagen  zu  diesem  einzurichten;  den 
nöthigen  Dampf  zur  Desinfektion  liefert, 
wie  auf  den  Eisenbahnen,  eine  Lokomotive 
während  ihrer  Reservestunden. 

Besonders  wichtig  sind  die  Anlagen 
auf  dem  Anschlussbahnhofe  an  die  Haupt- 
bahn: hier  empfiehlt  es  sich,  für  die  Zwecke 
der  Kleinbahn  von  der  Mitbenutzung  der 
Anlagen  der  Hauptbahn  möglichst  abzu- 
sehen und  nur  ein  doppeltes  Anschlussgleis 
(eins  für  zu  entladende  Wagen  der  Haupt- 
bahn, eins  für  zu  beladende)  mit  daneben- 
liegenden Gleisen  der  Kleinbahn  herzu- 
stellen, sowie  einen  Zugang  zu  der  Kopf- 
rampe für  die  Wagen  der  Kleinbahn,  falls 
letztere  Fahrzeuge  zu  verladen  hat.  zu 
suchen.     Namentlich  Rrupfangsgebäude, 


Bahnsteige,  Güterschuppen,  Wasserstationen, 
Gleise  wird  man  möglichst  wenig  mitbe- 
nutzen, selbst  wenn  die  Reisenden  zwischen 
dem  Endbahnhofe  der  Kleinbahn  und  dem 
Anschlussbahnhofe  der  Hauptbahn  einen 
Weg  zurücklegen  müssen.  Die  Verträge 
über  Gemeinschaftsstationen  zwischen  ver- 
schiedenen Bahnen  sind  häufig  die  Quelle 
von  Streitigkeiten  geworden,  sie  unterliegen 
vielfachen  Abänderungen,  Nachprüfungen 
und  neuen  Berechnungen  der  Antheile,  da 
namentlich  die  letzteren  sich  nicht  nur  nach 
dem  Verkehr  der  Kleinbahn  richten,  son- 
dern sich  auch  verändern,  wenn  dio  Eisen- 
bahn ihren  Bahnhof  vergrössert,  ohne  dass 
die  Kleinbahn  dabei  mitgewirkt  hat.  Es 
empfiehlt  sich  vielmehr,  den  Auschluss  nach 
den  Grundsätzen  und  Bedingungen  für  An- 
sehlussgleise  zu  behandeln,  wobei  dann  die 
Rechnung  lediglich  nach  den  für  den  An- 
schlussinhaber übergeführten  und  von  dem 
Anschlussgleise  zurückgeholten  Wagen  ge- 
schieht, in  der  Regel  mit  60  Pf  für  das 
Stück.  Dazu  kommt  die  Pacht  für  das  mit 
Anlagen  der  Kleinbahn,  wie  Gleisen,  Zu- 
fuhrwegen u.  s.  w.  belegte  Gelände  der 
Hauptbahn  und  der  Antheil  an  den  Kosten 
der  Woichenbedienung  für  die  Weiche  der 
Anschlussgleise.  Auf  den  beiden  also  her- 
gestellten vollspurigen  Anschlussgleisen 
findet  das  Ueberladen  aus  und  in  Wagen 
der  Kleinbahn  statt,  welche  auf  den 
parallel  daneben  laufenden  Gleisen  aufge- 
stellt werden;  dieses  Umladen  besorgt  die 
Kleinbahn.  Die  Ueberladckosten,  vor  wel- 
chen die  Verfrachter  immer  grosse  Furcht 
haben,  betragen  1,00  M  bis  1,50  M  für  10  t 
und  bedeuten  viel  weniger  als  die  Unruhe 
und  die  Weitläufigkeiten  bei  Uebergang 
der  Eisenbahnwagen  der  Hauptbahn  auf 
die  Kleinbahn  (vorausgesetzt,  dass  die 
letztere  Vollspur  hat,  was  wir  nicht 
empfehlen),  namentlich  bei  Wagenmangel 
und  bei  vorkommender  Abkürzung  der 
Ladefristen.  Da  ausserdem  für  die  auf  der 
Kleinbahn  laufenden  Wagen  der  Hauptbahn 
voraussichtlich  eine  Zeitmiethe  erhoben 
werden  wird,  so  würde  die  Verwendung 
von  Wagen  der  Hauptbahn  auf  der  Klein- 
bahn für  letztere  erheblich  theurer  werden, 
als  die  Verwendung  eigener  Wagen,  selbst 
mit  Hinzurechnung  der  Ueberladckosten 
und  der  Gebühr  von  50  Pf  für  das  Hin- 
setzen jedes  Wagens  der  Hauptbahn  auf 
das  Ueberladegleis. 

Die  über  den  Güterboden  gehenden 
Stückgüter  übernimmt  der  Güteragent  der 
Kleinbahn  auf  dem  Güterboden  der  Haupt- 
bahn, welche  letztere  damit  ihren  Theil  an 
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der  Beförderung  erfüllt  hat:  auf  dem  Güter- 
schuppen der  Hauptbahn  liefert  aueli  der- 
selbe Agent  die  von  der  Kleinbahn  kom- 
menden Stückgüter  auf  und  besorgt  die 
erforderliehen  Umcxpedirungen.  Da  Vieh- 
sendungen doch  umgeladen  werden  müssen, 
so  ist  nahe  dein  Anschlussbahnhofe,  jedoch 
auf  eigenem  Gelände,  eine  eigene  Viehrampe 
zu  erbauen,  deren  Desinfektion  dann  auch 
von  eigenen  Leuten  besorgt  wird;  für  die 
Benutzung  der  Kopframpe  bei  Verladung 
von  Fahrzeugen  empfiehlt  es  sich,  den  Ver- 
trag dahin  zu  fassen,  dass  für  jede  einzelne 
Benutzung  eine  bestimmte  Gebühr  erhoben 
wird.  Die  Weichen  der  Kleinbahn  werden 
möglichst  so  eingerichtet,  dass  sie  immer 
in  einer  bestimmten  Richtung  stehen,  also 
von  den  ankommenden  Zügen  ohne  Bedie- 
nung befahren  werden  können  und  von 
den  ausfahrenden  Zügen  aufgeschnitten 
werden;  nur  auf  grösseren  und  Kreuzungs- 
bahnhöfen werden  Zungenweichen  mit  Um- 
legevorrichtung nöthig  werden,  die  dann 
in  der  Regel  verschlösset»  gehalten  werden. 
Ebenso  können  bei  Anschlussgleisen  an 
Fabriken  solche  verschlossene  Weichen 
sich  ergeben,  wenn  die  Bedienung  von 
beiden  Richtungen  her  nothwendig  ist. 
Längs  der  Bahn  ist  ferner  eine  Fernsprech- 
anlage, welche  jedoch  nur  zu  bnhnamtlichen 
Meldungen  verwendet  werden  darf,  zu  er- 
richten, die  nur  bei  stärkerem  Betriebe 
durch  eine  Morseleitung  ersetzt  werden 
wird.  In  die  FernBprcchlcitung  sind  sämmt- 
liche  Güteragenturen  einzubeziehen,  sie  hat 
ihre  Hauptstation  im  Aratsraura  des  Bahnver- 
walters und  dient  hauptsächlich  zur  Ver- 
mittlung der  Wagendisposition,  die  vom 
Bahnverwalter  besorgt  wird. 

Die  Wagen  der  Kleinbahn  richten  sich 
natürlich  nach  der  Spurweite.  Nach  der 
Bekanntmachung  des  Ministers  der  öffent- 
lichen Arbeiten  vom  2.  Oktober  1892  (Seite 
47.  Heft  1  dieser  Zeitschrift)  werden  nur 
die  Masse  von  60  cm,  75  cm  und  1,00  m 
neben  der  Vollspur  zugelassen.  Für  die 
einzelnen  Spurweiten  sind  zwar  schon  Pcr- 
sunen-  und  Güterwagen  gebaut,  doch  ist 
ein  bestimmter  Normaltypus  für  dieselben 
noch  nicht  angenommen,  jedenfalls  sind  die 
Personenwagen  so  einzurichten,  dass  der 
Eingang  von  der  Kopfseite  erfolgt,  und  dass 
die  Personen  an  der  Langseite  sitzen, 
keinesfalls  kann  das  Knpeesystein  der 
Hauptbahnen  in  Anwendung  kommen.  Die 
oben  angeführte  Bekanntmachung  vom 
2.  Oktober  1892  giebt  noch  einige 
weitere  Vorschriften  über  die  Bauart  des 
rollenden   Materials:   einflanschige  Rüder, 


bei  60  cm  Spurweite  zentrale  Buffer,  ein 
durch  500  kg  theilbares  Ladegewicht  der 
Wagen:  nach  diesen  ist  noch  immer  den 
Wagenbauanstalten  ein  weites  Feld  für 
sinnreiche  Einrichtungen  und  für  allmäh- 
liche Vervollkommnung  gelassen.  Um  enge 
Krümmungen  befahren  zu  können,  sind 
4achsige  Wagen  mit  Drehgestellen  in  Aus- 
sicht zu  nehmen,  und  auch  die  Güterwagen 
werden  nach  diesem  System  erbaut  werden 
müssen.  Sie  erhalten  wenn  möglich  ein 
Ladegewicht  von  5000  kg  und  eine  Trag- 
fähigkeit von  5500  kg.  die  bedeckten  eine 
Grundfläche  von  0—10  qtn,  die  offenen  ver- 
schiedene Ausstattung  mit  niedrigen  und 
hohen  Borden,  Rungen  und  Schemeln,  je 
nach  dem  zu  erwartenden  Verkehr. 

Als  Bremsen  ist  an  den  Personen-  und 
Packwagen  die  Gewichtsbremse  ange- 
messen, die  möglichst  von  einem  Punkte  im 
Personenzuge,  wo  sich  der  Zugführer  wäh- 
rend der  Fahrt  aufhält,  in  Thatigkeit  ge- 
setzt und  nötigenfalls  mit  der  Maschine 
verbunden  werden  kann.  Zwar  pflegt  es 
bei  diesen  Bremsen  beim  Anziehen  ohne 
einige  Rucke  und  Stösse  nicht  abzugehen, 
doch  lassen  sich  diese  durch  geschickte 
Behandlung  mildern  und  abschwächen,  so 
dass  diese  Bremsen  ja  auch  auf  vielen 
Nebenbahnen  Verwendung  finden.  Bei 
den  Güterwagen  wird  die  gewöhnliche 
Spindelbremse,  die  von  einem  mitfahrenden 
Bremser  bedient  wird,  in  Anwendung  kom- 
men müssen,  da  die  anderen  Bremssysteme 
Zwischenleitungen  zwischen  dem  Brems- 
wagen und  «lern  die  Bremse  bedienenden 
Beamten  erfordern  würden,  die  mitfahren- 
den Bremser  aber  auch  zum  Ein-  und  Aus- 
setzen der  Wagen,  zum  Oelen  und  Schmieren 
und  zum  Ent-  und  Beladen  gebraucht 
werden. 

Ein  Packwagen  ist  nur  nöthig,  wo  auf 
Marktverkehr  und  Mitnahme  von  Gepäck 
Rücksicht  zu  nehmen  ist;  in  diesem  kann 
die  nach  £  42  No.  2  b  des  Gesetzes  vom 
28.  Juli  1892  vorgesehene  Postabrheilung 
eingerichtet  werden. 

l.'eberhaupt  ist  die  Auswahl  des  Wagen- 
parks für  die  Kleinbahnen  eine  der  wich- 
tigsten Fragen,  da  die  Nachbeschaffung 
von  Wagen,  falls  sich  die  ersten  nicht  be- 
währen, grosse  Schwierigkeiten  machen 
wird.  Die  Einstellung  von  Privatwagen 
der  Anschlussbesitzer,  welche  von  der  Bahn 
gegen  eine  Beförderungsgebühr  gefahren 
werden,  ist  daher  möglichst  zu  begünstigen. 

Für  die  Lokomotiven  sind  auf  den  ver- 
schiedenen Arbeits«-  und  Grubenbahnen 
schon  jetzt  mannigfache  Muster  im  Ge 
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brauch,  so  dass  deren  Auswahl  nicht  so 
schwer  wird.  Bei  ihrer  Beschaffung  inuss 
darauf  gerechnet  werden,  dass  die  Ausbesse- 
rungen wohl  kaum  in  einer  eigenen  Werk- 
statt der  Kleinbahn  werden  ausgeführt  wer- 
den können,  es  muss  vielmehr  eine  aus- 
besserungsbedürftige Maschine  nach  einer  in 
der  Nähe  belegenen  Maschinenbauanstaltge- 
bracht  werden,  wo  sie  dann  längere  Zeit 
dem  Betriebe  entzogen  ist.  Der  sonst  auf 
25  %,  anzunehmende  Reparaturstand  wird 
daher  hier  auf  50%,  zu  berechnen  sein,  also 
sind  l'/2mal  so  viel  Lokomotiven  zu  be- 
schaffen, als  der  Betrieb  erfordert. 

In  die  Maschinenbauanstalt  ist  auch  die 
alle  3  Jahr  vorzunehmende  Wasserdruck- 
probe und  die  alle  8  Jahr  vorgeschriebene 
innere  Revision  zu  verlegen,  wie  solches 
die  Bahnordnung  für  Nebenbahnen  ver- 
langt, die  nach  §  20  der  Ausführungsan- 
weisung für  die  Lokomotiven  der  Klein- 
bahnen Gültigkeit  hat. 

An  Werkstattsarbeiten  kann  eine  Klein- 
bahn nur  die  einfachsten  und  kleine  Arbeiten 
selbst  ausführen,  alle  grösseren  Arbeiten 
muss  sie  der  Maschinenbauanstalt  über- 
geben, für  deren  Auswahl  daher  die  Frage 
der  Zuführung  der  zu  bearbeitenden  Be- 
triebsmittel sehr  wichtig  ist.  Bei  der  Wahl 
der  Abmessungen  ist  auch  darauf  zu  achten, 
da6S  Wagen  und  Maschinen  auf  die  Wagen 
der  Hauptbahn  verladen  und  durch  deren 
Brücken  und  Tunnel  hindurchgefühlt 
werden  können,  im  Nothfall  wenigstens 
nach  Abnahme  der  Achsen.  Es  wird  daher 
über  die  vorkommenden  Arbeiten  ein  Ver- 
trag mit  einer  Maschinenbauanstalt  abge- 
schlossen werden,  dessen  mehr  oder  minder 
günstige  Bedingungen  auf  die  Ausgaben 
der  Kleinbahn  von  erheblichem  Einfluss 
sein  können. 

Die  Kohkuniederlage  wird,  um  Fracht- 
kosten zu  sparen,  in  der  Nähe  des  Anschluss- 
bahnhofes errichtet  werden,  wenn  nicht  die 
Bezugsquelle  an  der  Kleinbahn  selbst  liegt, 
ebenso  möglichst  eine  Wasserstation  neben  \ 
dem  Kohlenhofe,  wenn  das  Wasser  irgend  [ 
verwendbar  ist,  sonst  wird  natürlich  da,  wo 
es  am  besten  und  billigsten  ist,  die  rcgel-  j 
mässige  Wasserfüllung  eingerichtet    Diese  | 
muss  an  mehreren  Stellen  der  Linie  inög-  ■ 
lieh  sein,  da  die  Lokomotiven,  um  Dreh-  ; 
Scheiben  entbehrlich  zu  machen,  selhstver-  ! 
standlich  ohne  Tender  gebaut  werden,  also 
nur  geringen  Wasserfassungsraum  haben; 
ihre  Leistungsfähigkeit  richtet  sich  nach 
dem  erwarteten  Verkehr,  doch  ist  es  hesser, 
sie  grösser  zu  nehmen  als  zunächst  noth- 
wendig  erscheint,  da  erfahrungsmässig  die  ! 


Lokomotiven   sich  vielfach    bald   als  zu 
schwach  erweisen. 

6.  Beamtenbesetzung. 
Unter  dem  Bahnverwalter  muss  eine 
Anzahl  von  festangestellten  Beamten  der 
Kleinbahn  stehen,  welche  den  Dienst  auf 
ihr  wahrzunehmen  haben.  Das  Gesetz  vom 
28.  Juli  1892  sagt  im  §  4,  wie  schon  oben 
angegeben  ist,  dass  die  Genehmigung  zum 
Bau  und  Betriebe  einer  Kleinbahn  auf  Grund 
vorgängiger  polizeilicher  Prüfung  zu  er- 
theilen  sei,  welche  sich  auch  auf  die  Be- 
fähigung und  Zuverlässigkeit  der  im  äusse- 
ren Betriebsdienste  anzustellenden  Be- 
diensteten erstreckt.  Die  Ausführungsver- 
ordnung spricht  sich  ferner  dahin  aus:  „Die 
Bezeichnung  „im  äusseren  Betriebsdienste"' 
ist  enger  als  das,  was  in  der  Eisenbahn- 
verwaltung unter  „äusserem  Dienst"  ver- 
standen wird.  Während  die  letztgedachte 
Bezeichnung  das  gesammte  mit  dem  Publi- 
kum in  Berührung  kommende  Personal  zum 
Unterschiede  von  dem  Bureaupersonal  um- 
fasst,  wird  bei  den  Kleinbahnen  als  im 
äusseren  Betriebsdienste  stehend  nur  das 
Personal  zu  verstehen  sein,  das  mit  der 
Beförderung  oder  Bahnunterhaltung  un- 
mittelbar zu  thun  hat  (Lokomotivführer, 
Heizer,  Zugführer,  Schaffner,  Kutscher, 
Bahnmeister,  das  mit  der  Abfertigung  der 
Züge  betraute  Personal  u.  s.  w.).  Der  Aus- 
druck ..technische"  Zuverlässigkeit  ist  gleich- 
bedeutend mit  ^Zuverlässigkeit  in  Bezug  auf 
die  BerufspHicht".  Die  Prüfung  der  einzel- 
nen Personen  soll  nun  dem  Bahnverwalter 
auferlegt  werden,  der  der  Behörde  gegen- 
über für  die  Einstellung  nur  befähigter  und 
für  die  Entfernung  nicht  befähigter  oder 
nicht  zuverlässiger  Bediensteter  verantwort- 
lich ist.  Als  Massstab  und  Anleitung  für 
die  Prüfung  ergiebt  sich  von  selbst  die 
Anwendung  der  angemessen  erleichterten 
Bestimmungen  über  die  Befähigung  von 
Eisenbahnbetriebsbeamten  vom  b.  Juli  18J>2, 
worin  für  die  einzelnen  Bcamtenklassen  das 
Mass  der  zu  verlangenden  Kenntnisse  vor- 
geschrieben, die  Vorbereitungszeit  festge- 
setzt, und  das  Verfahren,  in  welcher  Weise 
die  vorgeschriebene  Befähigung  festgestellt 
werden  soll,  angegeben  ist.  In  den  über  jeden 
Einzelnen  zu  führenden  Personalakten  muss. 
wie  die>  bei  den  bestehenden  Bahnen  auch 
geschieht,  die  ^Zuverlässigkeit  in  Bezug  auf 
die  BcrufspHichf,  also  nicht  nur  das  tech- 
nische Wissen,  sondern  auch  die  bisherige 
Unbescholtenheit  in  moralischer  Hinsicht 
nachgewiesen  sein,  und,  dass  dies  in  der 
der  Aufsichtsbehörde    genügenden  Weise 
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geschieht,  ist  Sache  des  Bahn  Verwalters,  der  Bahnunterhaltung,  als  Wagenschieber, 
Ueber  die  Bekanntschaft  mit  den  vorge-  zum  Güterentladen,  zum  Wagenputzen  und 
schriebenen  Dienstanweisungen  kann  er  sich  als  Hilfsweichensteller  und  Bremser  sich 
durch  praktische  Beobachtung  der  anzu-  verwunden  lassen.  Die  zum  Fahrdienste 
stellenden  Beamten  unterrichten,  daneben  herangezogenen,  die  naturgeinäss  die  ge- 
aber  muss  ein  Leuinundszeugniss  der  Poli-  wandteren  und  besseren  sein  müssen,  er- 
zeibehörden  der  letzten  Aufenthaltsorte  in  halten  Fahr-  oder  Stundengelder,  die  im 
den  Personalakten  enthalten  sein;  bei  den  Weichenstellerdienst  verwendeten  einen 
Lokomotivführern  endlich  ist  eine  förmliche  höheren  Tagelohn  oder  Stellenzulage  für 
Prüfung  vor  einem  betriebstechnischen  und  die  Zeit,  in  der  sie  solchen  Dienst  thun, 
einem  niaschincntechnischen  und  eine  Probe-  ebenso  müssen  diejenigen,  die  Viehwagen 
fahrt  unter  Leitung  eines  höheren  maschi-  desinfiziren,  eine  besondere  Vcrgütigung 
nentcchnischcn  Beamten  vorgeschrieben.  Ist  hierfür  zugelegt  bekommen.  Es  ist  Sache 
also  der  Bahnverwalter  nicht  selbst  ein  mu-  des  Balmverwalters,  darüber  zu  wachen, 
schinentechnischer  Beamter  und  von  der  dass  die  Ausbildung  der  Arbeiter  in  den 
beaufsichtigenden  Eißenbahnbehörde  als  zur  verschiedenen  Zweigen  des  Eisenbahn- 
Abnahme  der  Prüfung  befähigt  anerkannt,  dienstes  allmählich  und  unter  Aufwand  von 
so  nimmt  der  Maschinendezernent  des  Be-  möglichst  geringen  Kosten  durchgeführt, 
triebsamtes  mit  ihm  zusammen  die  Prüfung,  auch  das  Ergebniss  der  Ausbildung  für 
die  Probefahrt  jedoch  allein  vor.  Besonders  vorkommende  Nachfragen  schriftlich  fest- 
aufgeführt sind  in  den  Ausführungsbestim-  gestellt  wird. 

mungen  des  Gesetzes  die  Lokomotivführer,  Die  Tagelöhne  dürfen  nicht  über  die 
Heizer,  Zugführer,  Schaffner,  Bahnmeister  in  den  benachbarten  Fabriken  hinausgehen; 
als  solche,  deren  technische  Zuverlässigkeit  um  aber  den  Eisenbahndienet  begehrens- 
nachgewiesen werden  muss;  zu  diesen  treten  werth  zumachen,  werden  jene  oben  cr- 
noch  Weichensteller,  Bahnwärter  und  die  wähnten  Zulagen  für  einzelne  Dienstleistun- 
Stationsbeamten  des  Äusseren  Dienstes,  falls  gen  gegeben;  dadurch,  dass  diese  wider- 
solcheBeamtenklassenbeiderKleinbabnein-  ruflich  sind,  werden  die  Einzelnen  ange- 
gestellt werden  müssen.  Werden  zu  diesen  spornt,  sich  in  der  besser  bezahlten  Be- 
Dicnstleistungen  Personen  aus  dem  ständi-  schäftigungsart  durch  gute  Leistungen  zu 
gen  Arbeiterpersonal  herangezogen,  so  ge-  erhalten. 

schieht  dies  auch  unter  der  Voraussetzung,  Die    Gehaltssätze     der  Zugbeamten 

dass  eine  genügende  Ausbildung  nachge-  müssen  höher  sein,  als  die  staatlichen,  um 

wiesen  werden  kann.  brauchbare  Beamte  zu  veranlassen,  den 

Als    angestellte   Betriebsbeamte   sind  Dienst  der  Kleinbahnen  aufzusuchen;  auch 

ausser   dem  Bahnverwalter  anzunehmen:  müssen  sie  mit  der  Zeit  nach  dem  Grundsatz 

zwei  Lokomotivführer,  zwei  Zugführer  und  der  Alterszulagen  steigen:  es  wird  also  er- 

ein  Bahnmeister.   Von  den  beiden  erstge-  halten:  ein  Lokomotivführer  1300— 2200 M, 

nannten  Beamtenklassen  sind  je  2  Personen  ein  Zugführer  1200—1660  M,  ein  Bahnmeister 

nöthig,  um  bei  Erkrankungen  und  Urlaub  1800—2400    M,     alle     ausserdem  einen 

einen  Ablöser  zu  haben,  im  übrigen  wird  die  Wohnungsgeldzuschuss  in  Höhe  des  den 

Kleinbahn  bestrebt  sein,  die  vorkommen-  Staatsbeamten    zustehenden.     Die  Fahr- 

den  Arbeiten  möglichst  durch  Arbeiter  ver-  beainten  haben  ausserdem  Anspruch  anf 

richten  zu  lassen.  Der  Lokomotivführer  ver-  Fahr-  oder  Stundengelder,  der  Lokoraotiv- 

sieht,  wie  oben  bereits  erwähnt,  auch  die  führet-  auf  Kohlenprämie,  der  Schmierer 

Dienste  eines  Wagenmeisters,  der  Zugführer  oder  Heizer  auf  Oelprämie,  um  die  spar- 

die  eines  Packmeisters,  der  Heizer  die  eines  same  Verwendung  dieser  Materialien  zu 

Schmierers;  im  Bedarfsfalle  muss  der  Bahn-  gewährleisten. 

meister  den  Zugführerdienst  übernehmen,  In  der  Regierungspolizeiverordnung  für 

und  es  liegt  ihm  sonst  noch  ausser  der  die  Kleinbahnen  werden  die  Rechte  und 

Bahnunterhaltung  und  der  Beaufsichtigung  Pflichten  der  Fahrbeamten  ebenso  wie  in  der 

des  Bahnwärter-  und  Weichenstellerdienstes  Bahnordnung  für  die  Nebenbahnen  näher 

die  Verwaltung  der  Inventarien  und  Mate-  festgesetzt  werden;  dieselben  erhalten  jedoch 

rialien,  und  zwar  sowohl  der  Bau-  als  der  nicht  die  Rechte  von  Bahnpolizeibeamten, 

Betricbsmatcrialien,  ob.  und  der  Bahnverwalter  ist  auch  nicht  zum 

Die  Bahnarbeiter  werden  zu  allen  vor-  Erlass  von  Strafverfiigungeu  berechtigt, 

kommenden  Dienstleistungen  herangezogen,  Für  die  Beamten  ist  eine  Pensionskasse 

sie  müssen  je  naeh  der  Jahreszeit  und  nach  unter  Zusehuss  seitens  der  Zentralverwal- 

den  Forderungen  des  Verkehrs  als  Arbeiter  tung  einzurichten;  gehört  die  Bahn  jedoch 


1  iunS«.*  I      r,  ber  de"  Jftf genwart.  Stand  de- 

einer  grösseren  Körperschaft,  die  eine  Pen- 
sionskasse für  ihre  übrigen  Beamten  schon 
besitzt,  so  treten  die  Bahnbeamten  dieser 
bereits  vorhandenen  Kasse  bei,  deren 
Satzungen  ja  meistens  denen  des  Staats- 
dienerpensionsgesetzes  entsprechen  oder 
etwas  günstigere  Sätze  enthalten. 

Den  Forderungen  der  Alters-  und  In- 
validenversicherung wird  am  einfachsten 
durch  Einkleben  der  Versicherungsmarken 
in  die  Versicherungskarten  der  Arbeiter 
entsprochen;  für  dieselben  ist  ausserdem 
die  Einrichtung  einer  Pensionszuschusskasse 
nach  dem  Vorbilde  der  Pensionszuschuss- 
kasse B  der  Staatseisenbahnverwaltung  zu 
empfehlen:  indem  hier  die  Bahnverwaltung 
die  Zuschüsse  gleich  der  Höhe  der  Bei- 
träge der  Mitglieder  leistet,  erhttlt  sie  sieh 
einen  Stamm  tüchtiger  Arbeiter,  deren 
Lebensabend  sie  vor  Mangel  und  Ent- 
behrung sichert.  Für  die  Krankenkasse 
wird  die  Verwaltung  Anschluss  an  eine  der 
bestehenden  Orts-  oder  Betriebskranken- 
kassen ihres  Bezirks  suchen,  da  eine  eigene 
Kasse  zu  kostspielig  werden  möchte. 

Die  Gehaltsbezüge  des  Bahnverwalters 
regeln  sieh  danach,  ob  er  allein  für  die 
eine  Bahn  thätig  ist,  wie  als  Regel  voraus- 
gesetzt werden  wird;  in  diesem  Falle 
müssen  sie  das  Einkommen  eines  Eisen- 
bahnbauinspektors um  etwas  übersteigen, 
also  sich  auf  ein  Gehalt  von  etwa  40UÜ  bis 
5400  M  und  den  staatlichen  Wohnungsgeld- 
zuschuss  belaufen,  wozu  ein  Pauschbetrag 
für  Reisen  etwa  in  Höhe  von  1000  M  jahr- 
lich hinzutritt.  Hat  dieser  Beamte  mehrere 
Kleinbahnen  zu  verwalten,  oder  nebenbei 
in  dem  Verwaltungskörper  der  Eigenthüme- 
rin  der  Bahn  noch  andere  Dienste  zu  ver- 
schen, so  ist  sein  Einkommen  besonders 
festzusetzen:  ebenso  unterliegt  die  Entschä- 
digung für  das  administrative  Mitglied  be- 
sonderer Vereinbarung. 

Im  Bureau  des  Bahnverwalters  arbeitet 
ein  als  Beamter  der  Kleinbahn  angestellter 
Buchhalter,  dessen  Aufgabe  vor  allem  die 
Führung  des  Buch-  und  Rechnungswesens 
und  der  Kasse  ist.  Ihm  wird  ein  Gehalt 
von  2400  M  bis  zu  :ki00  M  zu  bewilligen 
sein,  ebenfalls  mit  Wohnungsgeldzuschuss 
und  einer  Tantieme  für  die  Kassenverwal- 
tung, für  deren  Besorgung  er  ausserdem 
eine  Kaution  zu  stellen  hat.  Er  wird  einen 
Schreiber  zur  Hilfe  erhalten,  der  im  Ar- 
beiterverhältniss  steht  und  Tagegelder 
empfangt,  auch  eine  Quittungskarte  der 
Altersversicherung  haben  muss  und  in  die 
Arbeiterpensionskasse  der  Kleinbahn  ein- 
tritt. Diesem  liegt  die  Führung  desGeschlifts- 
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buche«,  der  Register,  kurz,  die  Hilfe  im 
Bureau,  alles  unter  der  Leitung  und  Ver- 
antwortlichkeit des  Buchhalters,  ob;  es  wird 
sich  empfehlen,  erst  bei  grösserem  Umfange 
des  Bureauwresens  hieraus  eine  Beamten- 
stellung zu  schaffen.  Zunächst  wird  man 
versuchen  müssen,  mit  mehreren  Hilfs- 
schreibern auszukommen.  Die  vorausge- 
setzte Kleinbahn  von  30  km  wird  also  einst- 
weilen mit  7  Beamten  nuskommen,  deren 
Gebalter  im  Anfang  zusammen  13200  M 
betragen,  welche  auf  19 100  M  steigen,  wenn 
alle  die  Höchstgehälter  erhalten  würden. 
Rechnet  man  hierzu  20  Arbeiter  mit 
2  M  täglich  Lohn  auf  3»)  Tage,  so  ergiebt 
sich  eine  jährliche  Ausgabe  von  14  400  M; 
beide  Summen  zusammen  betragen  27  600 
bis  33 BOOM,  so  dass  die  persönlichen  Aus- 
gaben der  vorausgesetzten  Kleinbahn  im 
Jahre  auf  30000—35000  M  veranschlagt 
werden  können.  Es  ist  nicht  zu  empfehlen, 
dass  an  Gehältern  und  Löhnen  besonders 
gespart  wird,  da  es  leichter  ist,  mit  wenigen 
und  gutbesoldeten  Beamten  an  sächlichen 
Aufwendungen  Ersparnisse  durchzuführen, 
als  mit  vielen  und  nicht  ausreichend  be- 
soldeten. 

,'ForUettung  folgt.] 


Ueber  den  gegenwärtigen  Stand  des  Lokal- 
bahowesens  in  Oesterreich  und  seine  bevor- 
stehende reichsgesetzliche  Neuregelung. 

Von 

E.  A.  Ziffer  in  Wien. 

ISchliu:<J 

Infolge  dessen  ist  der  zur  Abgabe 
eines  Gutachtens  aufgeforderte  Verband 
der  österreichischen  Lokalbahnen*) 
bei  Stellung  seiner  Anträge  von  der  An- 
schauung ausgegangen,  dass  unter  Lokal- 
bahnen (Bahnen  unterer  Ordnung)  die 
dem  öffentlichen  Verkehre  dienenden  voll- 
und  schmalspurigen  Eisenbahnen  mit  Per- 
sonen- und  Güterbeförderung  zu  verstehen 
sind,  welche  hauptsachlich  den  örtlichen 
Verkehr  innerhalb  einer  oder  mehrerer  be- 
nachbarter Gemeinden  vermitteln,  eine  be- 
schränktere Fahrgeschwindigkeit  beobach- 
ten und  gegenüber  den  Hauptbahnen  für 
den  allgemeinen  Eisenbahnverkehr  eine  ge- 
ringere Bedeutung  haben. 

M  S.  Heft  4,  S.  177. 

*l  Der  Verb;md  der  iislerr.  Lokalbahnen, 
der  seit  dem  Jahre  besteht,  bezweckt  die 

Förderung  des  Lrika!ei*ciihalmu  cm-m>.  «.owie 
die  Währung  der  Iiitere»»eti  der  österr.  Lokal- 
bahnen. 
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Dabei  ist  es  gleichgültig,  ob  diese 
Bahnen  unterer  Ordnung  eigenen  Bahn- 
körper, oder  aber  ganz  oder  theilweise  be- 
reits vorhandene  Strassen  und  Wege  be- 
nutzen. Ebenso  hat  die  Art  des  Motors  auf 
die  Beurtheilung  der  Frage,  ob  Lokalbahn 
oder  Tertiärbahn,  keinen  Einfluss.  Bahnen 
jedoch,  welche  nur  theihveise  dem  öffent- 
lichen Verkehr  dienen,  sich  also  entweder 
auf  den  Personenverkehr  allein  beschränken 
oder  nur  zum  Zwecke  der  Verfrachtung 
bestimmter  Artikel  angelegt  sind,  oder  end- 
lich nur  privaten  Zwecken  zu  dienen  haben, 
gehören  in  die  Gattung  der  „Bahnen 
unterster  Ordnung"  (TerliKrbahnen). 
Diese  erfordern  eine  andere  Behandlung, 
als  die  Lokalbahnen,  und  sohin  auch  be 
sondere  gesetzliche  Regelung  in  einem  eige- 
nen, in  das  neue  Gesetz  aufzunehmenden 
Abschnitte,  in  welchem  die  Erleichterungen 
und  Begünstigungen  gesetzlich  festzustellen 
wären,  die  in  Bezug  auf  die  Konzcssionirung, 
den  Bau  und  Betrieb  von  Tertiärbahnen  ge- 
währt werden  sollen  und  der  Sachlage  nach 
weitgehender  sein  müssen,  als  die  für  die 
Lokalbahnen  beantragten. 

Die  Begünstigungen  hinsichtlich  der 
Steuern,  Stempel  und  Gebühren  sollen  jeder 
Lokalbahn  von  vornherein  unbedingt  zu- 
gestanden werden,  weil  die  erwähnte  Be- 
stimmung für  das  Lokalbahuwesen  nur 
dann  als  wirklich  fördernd  bezeichnet  wer- 
den könne,  wenn  jedermann  schon  von  vorn- 
herein den  Umfang  der  Begünstigungen 
kennt,  auf  die  er  unbedingt  rechnen  kann. 
Der  Verband  schlägt  dann  eine  Reihe 
weiterer  Begünstigungen  vor,  von  denen 
einige  unter  allen  Umständen  dauernd, 
andere  hingegen  zeitweilig,  d.  h.  solange 
und  insoweit  gewahrt  werden  können,  als 
die  eigenen  Ertragnisse  zur  5%igen  Verzin- 
sung und  zur  Tilgung  des  genehmigten  An- 
lagekapitals nicht  hinreichen.  Die  ersteren 
umfassen  die  Befreiung  von  den  Kosten 
der  Umgestaltung»-  und  Erweiterungsbauten 
in  den  Anschlussstationen,  von  den  Kosten 
militärischer  oder  sonstiger  aus  gesamuit- 
staatliehen  Rücksichten  notwendigen  An- 
lagen und  Leistungen,  endlieh  von  den 
Kosten  für  die  staatliche  Aufsieht  und 
die  von  der  k.  k.  Generalinspcktion  der 
österreichischen  Eisenbahnen  zu  besorgen- 
den Amtshandlungen;  die  Bewilligung  von 
Regietarifsätzen  für  alle  zum  Bau  und  Be- 
triebe von  Lokalbahnen  erforderlichen  Ma- 
terialien, Ausrüstung*-  und  Einriehtungs- 
Gegcnständc,  leihweise  Ueberlassung  von 
Fahrbetriebsmitteln  gegen  Vergütung  nach 
bestimmten  Leistungen;  unentgeltliche  Mit- 


benutzung der  Anschlussbahnhöfe  und  Be- 
freiung von  den  Kosten  für  die  Ausübung 
des  Betriebsdienstes  in  denselben;  unent- 
geltliche Mitbenutzung  der  staatlichen  Tele- 
graphen- und  Telephonleitungcn ;  Ermächti- 
gung der  Regierung,  die  Betriebsführung 
der  Lokalbahnen  auf  Rechnung  des  Staates 
gegen  Zusicherung  einer  festen  Pachtrente 
oder  in  einer  zu  vereinbarenden,  die  Lokal- 
bahnen am  wenigsten  belastenden  Art  und 
Weise  zu  besorgen.  Schliesslich  soll  den  Lo- 
kalbahnen in  der  Wahl  der  Ausführungs- 
weise  (ob  Vollspur-  oder  Schmalspur  von 
1,00  m,  0,76  m  oder  0.GO  m,  ob  Adhüsions- 
oder  Zahnradbahn),  der  Schienengewichte, 
Fahrbetriebsmittel  u.  s.  w.  thunlichst  freie 
Hand  gelassen  werden. 

Die  den  Lokalbahnen  zeitweilig  einge- 
räumten Begünstigungen  sollen  denselben 
in  Form  jährlich  zu  leistender  Zuschüsse 
zugeschieden  werden  und  zwar  im  Hinblick 
auf  die  durch  das  Inslcbentreten  der  Lokal- 
bahnen sich  ergebenden  nachweislichen  Er- 
sparnisse bei  der  Postbeförderung,  die  Erhal- 
tung der  Reichsstrassen,  Flussregulirungen, 
Bewirtschaftung  der  ärarischen  Domänen, 
Forsten,  Berg-  und  Hüttenwerke,  endlich  auf 
die  aus  dem  Verkehrszuwachse  sich  ergeben- 
den Mehreinnahmen  der  anschliessenden 
Hauptbahnen.  Die  Mitbenutzung  der  Lokal- 
bahnen seitens  des  Staates  dürfe  nicht  zu 
Konkurrenzzwecken  ausgenutzt  werden  und 
ihre  Einlösung  seitens  der  Staatsverwaltung 
soll  nicht  jederzeit,  sondern  erst  nach  Ab- 
lauf von  20  Jahren  erfolgen  können,  da  es 
als  eine  für  den  Konzessionsbewerber 
geradezu  abschreckende  Bestimmung  anzu- 
sehen ist,  wenn  es  der  Regierung  freistohen 
soll,  die  Bahn  zu  jeder  beliebigen  Zeit  ein- 
zulösen. 

In  betreff  der  Benutzung  der  Reicbs- 
strassen  müssten  besondere  Bestimmungen 
getroffen  werden,  welche  Erleichterungen 
gegenüber  den  gegenwärtigen  Verhältnissen 
enthalten.  Die  Höchstleistung  der  Lokal- 
bahnen soll  in  der  Wiederherstellung  der 
ursprünglichen  St  rassen  breite  in  der  frühe- 
ren Bauart  bestehen,  und  dort,  wo  infolge 
der  Herstellung  der  Lokalbahnen  eine  der- 
artige Verminderung  des  Strassenver- 
kehrs zu  erwarten  ist,  soll  auch  eine  Ein- 
schränkung der  Strassen  breite  zulässig  sein 
und  der  für  den  Fuhrwerksverkehr  ent- 
behrliche Strassenkörper  der  Lokalbahn 
unentgeltlich  abgetreten  werden.  Ferner 
soll,  wo  es  irgend  möglich  ist.  auf  eine 
Trennung  der  Gleise  von  der  übrigen 
Strassen  Mäche  Bedacht  genommen  und  die 
Erhaltung  der  Strassenstrecke  nur  auf  die 
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von  der  Lokalbahn  eingenommenen  Strassen- 
theile  eingeschränkt  werden;  ebenso  dass 
die  Reinigung  der  Strasse  in  der  offenen 
Gleisezone  auf  dasjenige  Mass,  welches 
lediglich  zur  ungestörten  Aufrechterhaltung 
des  Bahnbetriebes  erforderlich  ist,  be- 
schränkt werde;  endlich  ist  von  der  vor- 
geschriebenen sofortigen  Wegschaffung  der 
Schneemassen,  als  thatsächlich  undurch- 
führbar, durch  Festsetzung  einer  bestimmten 
längeren  Frist  Abstand  zu  nehmen.  Schliess- 
lich äussert  der  Verband  eine  Reihe  von 
besonderen  Wünschen.  Die  allgemeiner 
Natur  betreffen:  die  Errichtung  einer  eige- 
nen Ahtheilung  für  das  Lokal-,  Strassen- 
und  Tertiärbahnwesen  bei  der  obersten 
Eisen  bah nbehörde:  eine  umfassende  Prü- 
fung, möglichst  Aufhebung  der  gegen- 
wärtig bei  Lokalbahnen  in  Anwendung 
stehenden  Normen  der  Hauptbahnen  und 
Enthebung  der  Lokalbahnen  von  den  zahl- 
reichen regelmässigen  Eingaben  und  Vor- 
lagen an  die  Aufsichtsbehörde;  insbesondere 
gilt  dies  von  den  statistischen  Nachwei- 
sungen. 

Die  besonderen  Wünsche  enthalten  unter 
anderem  die  Ausdehnung  der  gewährten 
Steuerfreiheit  auf  die  Landes-  und  Gemeinde- 
umlagen, die  Befreiung  von  den  Kosten 
umfangreicher,  kostspieliger  Sicherungsan- 
lagen bei  Plankreuzungen,  Aufnahme  von 
Bestimmungen,  betreffend  die  Strassen- 
benutzung  zur  Aufrechterhaltung  eines  ge- 
regelten Betriebes  in  der  offenen  Gleise- 
zone und  zum  Zwecke  der  thunlichsten 
Schonung  derselben,  endlich  Vorschriften 
über  die  Errichtung  von  Achtungstafeln, 
Erhaltung  bestehender  Strassengeländer 
und  Herstellung  neuer. 

Schliesslich  sollen  alle  in  dem  neuen 
Gesetze  zugestandenen  Begünstigungen  auch 
den  bereits  bestehenden  Lokalbahnen, 
unbeschadet  etwaiger  konzessionsmässig 
weitergehender  Begünstigungen,  zu  statten 
kommen.1) 

Auch  der  Verein  für  die  Förde- 
rung des  Lokal-  und  Strnssenbabn- 
wesens-j  hatte  zufolge  der  Aufforderung 


l)  Die  Hingabe  des  Verbandes  der  Österr. 
Lokalbahnen  an  das  k.  k.  Handelsministerium 
nebst  den  Sonderanträgen  ist  in  dem  vollen 
Wortlaute  in  den  .Mitthcilmigcu  des  Vereins 
für  die  Förderung  des  Lokal-  und  Strasscn- 
bahnwesens,  4.  Heft  1893,  enthalten. 

*)  Der  Verein  für  die  Förderung  des  Lo- 
kal- und  Strasscnbahnwcsens,  der  seit  18Ö8 
besteht,  hat  zur  Aufgabe,  die  einzelnen  geisti- 
gen Kräfte  der  Kiscnbahnfachmilnncr.  der 
Finanzwelt,  der  Nationalökonomen,  der  Indu- 


des  Handelsministeriums  seine  Vorschläge, 
die  grösstenteils  mit  den  Anträgen  des 
Verbandesder  österreichischen  Lokalbahnen 
in  Uebereinstimmung  stehen,  dem  Handels- 
ministerium in  betreff  des  neu  zu  erlassen- 
den Lokalbahngesetzes  in  Form  eines  Ge- 
setzentwurfes unterbreitet,  welcher  mit 
einer  umfassenden  Begründung  versehen 
ist.  Der  Verein  schildert  in  einer  besonde- 
ren Eingabe  die  Ursachen,  welche  der  ge- 
deihlichen Entwicklung  des  Lokal-  und 
Strassenbahnwesens  entgegenstehen  und 
darin  gipfeln,  dass  die  bisher  hergestellten 
Lokalbahnen  eigentlich  Nebenbahnen  dar- 
stellen, welche  nur  zum  geringsten  Theile 
den  örtlichen  Bedürfnissen  entsprungen 
sind  und  überdies  nicht  jenes  Mass  der 
zulässigen  Erleichterungen  und  Begünsti- 
gungen in  Bezug  auf  wirtschaftliche  bau- 
liche Gestaltung,  einfachere  Betriebsführung 
und  Beweglichkeit  in  den  Tarifmassnahmen 
gemessen,  um  gedeihen  zu  können.  Da 
die  zu  gewährenden  Erleichterungen  und 
Begünstigungen  beim  Baue  und  Betriebe 
allein  aber  nicht  genügen,  bleibt  es  vor- 
nehmlich von  der  Art  und  Weise  ihrer 
Handhabung  und  den  Gesichtspunkten, 
unter  welchen  dieselbe  erfolgt,  abhängig,  ob 
sich  das  Lokal-,  Strassen-  und  Tertiärbahn- 
wesen in  der  gewünschten  lebhaften  und 
alle  Kreise  zufriedenstellenden  Weise  ent- 
falten wird.  Deshalb  empfiehlt  der  Verein, 
für  Bahnen  untergeordneter  Bedeutung  die 
Errichtung  einer  eigenen  Abtheilung,  in 
welcher  die  Behandlung  aller  die  Projckti- 
rung,  Konzessionirung,  den  Bau  und  Betrieb 
betreffenden  Angelegenheiten  dieser  Bahnen, 
ohne  einer  weiteren  Bearbeitung  in  anderen 
Abtheilungen  oder  Departements  zu  be- 
dürfen, vereinigt  sein  soll.  Hierbei  wäre 
darauf  Bedacht  zu  nehmen,  dass  die  Aufgabe 
der  Behörden  nicht  allein  darin  zu  bestehen 
habe,  die  Anforderungen  der  Interessenten, 
Anlieger  und  anderer  Parteien  zu  unter- 


striellen.  Juristen  und  Techniker  zu  vereinigen, 
ntn  auf  Grund  der  von  ihnen  gemachte» 
wissenschaftlichen  und  praktischen  F.rfuhrungen 
zur  Hcbuug  des  Lokalbahn wesens  in  Oester- 
reich beizutragen.  Dieser  Verein  soll  daher 
alle  mit  der  Projektsverfassung.  Konzessio- 
nirung, Finanziirung,  dein  Haue  und  Betriebe 
solcher  Malmen  im  Zusammenhange  stehenden 
Fragen  in  den  Bereich  seiner  llerathuiigen 
ziehen  und  die  ihm  als  geeignet  erscheinenden 
Massregeln  ergreifen,  um  dieses  zu  sammelnde 
umfangreiche  Material  den  weitesten  Kreisen 
zugänglich  zu  machen  und  so  auf  die  gedeih- 
liche Kiitwicklung  dieser  untergeordneten  Ver- 
kehrsmittel bestimmend  einzuwirken. 
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stutzen  und  zu  vertreten,  sondern  dass  auch 
die  Bahnunternehmungen  gegen  etwaige 
masslose  Anforderungen  dieser  Kreise  ge- 
schützt werden.  Ferner  wird  in  der  Ein- 
gabe die  Notwendigkeit  einer  eingehenden 
Prüfung  des  Enteignungsgesetzes  vom 
18.  Februar  1878,  R  -G.-Bl.  No.  30,  der  Vor- 
schriften für  den  Betrieb  auf  Lokalbahnen 
vom  1.  August  1883,  sowie  jener  für  die 
kommissionelle  Behandlung  der  Projekte 
für  Lokal-  und  Schleppbahnen  und  endlich 
die  Aufhebung  aller  der  Nonnen  empfohlen, 
welche  grösstenteils  für  die  untergeord- 
neten Betriebsvcrhältnisse  der  Lokal-, 
Strassen-  und  Tertiarbahnen  nicht  passen 
und  auch  die  Beweglichkeit  derselben 
wesentl  i ch  bce i  n trii  c h t i ge n . 

Die  besagte  Eingabe  f'assl  ferner  auch 
die  Umstände  kurz  zusammen,  welche  eine 
ausgedehnte  Verbreitung  der  Strassen- 
bahnen,  die  dein  öffentlichen  Personen-  und 
Güterverkehre  dienen  und  gleichfalls  unter 
die  Lokalbahnen  einzureihen  waren,  hindern 
und  daher  unumgänglich  solche  gesetzlichen 
Bestimmungen  fordern,  die  eine  Entwick- 
lung dieser  Verkehrsmittel  ermöglichen. 

Tertiär  bahnen  jeder  Art,  welche  nicht 
dem  öffentlichen  Verkehre  dienen  und  mit 
thierischer  oder  Maschinen-Kraft  betrieben 
werden,  sowie  Strassenbahnen  (Tram- 
ways)  sollen  den  Bestimmungen  des  Eisen- 
bahn-Konzessionsgesetzes vom  14. September 
1854,  R.-G.-B1.  No.  238,  und  der  Eisen  bahn- 
Betriebsordnung  vom  16.  November  1851, 
R.  G.-Bl.  No.  1,  nicht  unterliegen.  Vielmehr 
wären  diesen  Verkehrsanstalten  die  grüssten 
Freiheiten  in  Bezug  auf  Bau  und  Betrieb 
einzuräumen  und  für  ihre  Verhältnisse  die 
allgemeinen  Gewerbe-,  Bau-  und  Polizei- 
vorschriften in  Anwendung  zu  bringen. 
Der  Gesetzentwurf,  welcher  30  Artikel  um- 
fasst,  behandelt  im  I.  Abschnitte  die  „Lo- 
kalciscitbnhncn"  und  im  II.  Abschnitte 
„Bahnen  unterster  Ordnung"  (Tertiär 
bahnen). 

Die  wesentlichsten  Bestimmungen  des 
I.  Abschnittes  weichen  von  den  Vorsehlägen 
des  Verbandes  der  österreichischen  Lokal- 
bahnen nur  wenig  ab.  Im  11.  Abschnitte 
werden  einig»  Bestimmungen  auch  auf  die 
Bahnen  untersterOrdnungnusgedchnt,  wenn 
diese  dem  öffentlichen  regelmässigen  Per- 
sonen-, unbeschränkten  oder  beschränkten, 
und  GUtervcrkehre  oder  nur  einem  der- 
selben zu  dienen  bestimmt  sind  und  mit 
Dampflokomotiven  oder  anderen  mechani- 
schen Motoren  betrieben  werden.  Dagegen 
wird  Tariffreiheit  bei  Wahrung  gleich- 
massiger  Behandlung  aller  Verfrachter  ohne 


Beschränkung  hinsichtlich  der  Gütcrklassi- 
■  fikation  und  der  gemeinsamen  Transport- 
bestimmungen.  die  Zulässigkeit  der  Er- 
werbung der  Tertiärbahnen  durch  den  Staat 
nach  Ablauf  von  20  Jahren  gegen  Zahlung 
;  der  durchschnittliehen  Jahresrente  und,  bei 
früherer  Einlösung,  Festsetzung  eines  stufen- 
weise bestimmten  Zuschlages  zur  durch- 
schnittlichen Jahresrente  beantragt.  End- 
lich soll  ein  Recht  auf  Einlösung  sowie  das 
Heimfallsrecht  nach  Ablauf  der  Konzessions- 
dauer nicht  platzgreifen.1) 

Der  Steiermark ische  Landesaus- 
sehuss*),  welcher  gleichfalls  vom  Handels- 
ministerium die  Aufforderung  erhielt,  seine 
An  sch  a  uungen  über  die  einzuführenden 
Erleichterungen  in  Bezug  auf  Vorbereitung. 
Anlage  und  Betrieb  von  Lokal-  und  Strassen- 
bahnen. demselben  bekannt  zu  geben,  hat 
in  seiner  Eingabe  vom  24.  Juli  1893  hervor- 
gehoben, dass  in  dem  neuen  Lokalbahn- 
gesetze, wenn  dasselbe  wirklich  zur  För- 
derung und  Entwicklung  des  Lokalbahn- 
wesens beitragen  solle,  der  Wirkungskreis 
der  Regierung  bedeutend  erweitert  werden 
inÜ8stc.  Letztere  müsste  den  Lokalbahn- 
unternehinungen  zum  mindesten  solche  Be- 
günstigungen im  Verwaltungswege  zuwen- 
den können,  welche  keine  eigentliche  Be- 
lastung des  Budgets  darstellen  und  sich  auf 
I  die  Vortheile  gründen,  die  dem  Staate  aus 
dem  Inslebentretcn  der  Schienenwege  ent- 
!  stehen.  Ausserdem  sollten  auch  hinsichtlich 
des  technischen  Theiles  der  Anlage  und  des 
Betriebes  weitgehendeErleichterungen  platz- 
greifen  und  die  Mitbenutzung  von  Reichs- 
strassen nicht  wie  bisher  erschwert  werden. 
Im  übrigen  sind  die  Vorschlüge  ähnlicher 
Art,  wie  die  der  vorgenannten  beiden  Ver- 
einigungen. 

Auf  Anregung  des  niederösterreichi- 
scheu  Landesausschusses,'1)  welcher  seitens 

')  Siehe:  .Mittheilunjrcn  des  Vereins  für 
die  Förderung  des  Lokal-  und  Strusscnhahn- 
wesens.  6.  Heft  1H93,  S.  187,  welches  sowohl 
die  K'mfrabe  an  das  Handelsministerium  als 
den  ticsetzentwurf  und  seine  Be<rrüudun<;-  im 
vollen  Wortlaute  enthält. 

'■')  Siehe:  IV.  Bericht  des  Landcsaus- 
sehnsses  über  die  Durchführung  des  Gesetzes, 
betreffend  die  Förderung  des  Lokaleisenbahn- 
wesens  in  Steiermark,  (»rax.  derselbe  ent- 

halt die  Hingabe  an  das  Handelsministerium 
mit  den  Vorschlafen  zur  Ncure«reluiifj;  des 
Lokalhahnwesens  in  seinem  Wortlaute. 

2<  Siehe:  Bericht  No.  XXVI  L.  A.  It<93  des 
iiicdcröstcrrcichischen  Landes.iussehusses,  be- 
treffend die  Förderung  des  Kisciihahn wescus 
niederer  Ordnung  in  Niederösterreich  vom 
>.  Dezember  IHM. 
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des  Handelsministeriums  eine  gleiche  Auf- 
forderung zur  Abgabe  eines  Gutachtens 
in  Bezug  auf  eine  neue  gesetzliche 
Regelung  des  Lokalbahnwcsens  erhielt, 
fand  am  25.  Juli  1893  eine  gemeinsame 
Erörterung  dieser  Angelegenheit  durch  die 
Vertreter  der  zunächst  bctheiligten  Länder 
statt,  an  welcher  Abgeordnete  aus  Böhmen, 
Steiermark,  Mahren  und  Niederösterreich 
tbeiluahmen.  Bei  diesem  Anlasse  trat  auch 
die  führende  Stellung,  welche  Steiermark 
in  der  Frage  des  Loknlbahnwesens  seit 
einigen  Jahren  einnimmt,  zu  Tage,  und 
es  waren  namentlich  die  sachtreflFenden  und 
lichtvollen,  auf  die  Ergehnisse  einer  lang- 
jährigen Erfahrung  gestützten  Ausführungen 
des  Direktors  des  steierischen  Lnndeseisen- 
bahnamtes,  Herrn  kaiserlichen  Ratlies  Carl 
Wurmb,  welche  den  Angelpunkt  der  Er- 
örterung bildeten  und  eine  Fülle  fruchtbarer 
Anregungen  lieferten.  Auch  seitens  der 
Landcsausschüsse  von  Oberösterreich, 
Kärnten,  Krain  und  der  Bukowina  wurde 
dieser  Besprechung  lebhaftes  Interesse  ent- 
gegengebracht. In  dem  seitens  des  nieder- 
österreichischen  Landesausschusses  an  das 
Hnndelsministerium  erstatteten  Gutachten 
unterstützte  derselbe  die  vorher  im  kurzen 
mitgetheilten  Anträge  des  steiermärkischen 
Landesausschusses  auf  das  wärmste  und 
fUgte  zu  einigen  Punkten  dieser  Ausfüh- 
rungen besondere  Bemerkungen  bei,  und 
zwar.dassbautechnischeBestimmungen 
mit  Rücksicht  auf  die  stetig  fortschreitende 
Entwicklung  der  Eisenbahntechnik  nicht 
in  das  Gesetz  aufzunehmen,  sondern 
jeweils  den  technischen  Konzessions- 
bedingungen zu  überlassen,  und  die 
Lokalbahnen  bei  Mitbenutzung  von 
Theilstrecken  der  Anschlussbahn  mit 
einem  Prozentsatz  der  Erhaltungs- 
kosten  der  Anschlussbahu  zu  belasten 
wären.  Auch  wurde  die  Uebcrlassung 
von  Fahrbetriebsmitteln  gegen  eine 
entsprechende  Annuität  empfohlen.  Unter 
Hinweis  auf  die  ausserordentlich  wett- 
gehenden Begünstigungen,  welche  seitens 
der  Regierung  in  jüngster  Zeit  den  galizi- 
schen  Lokalbahnen  gewährt  wurden,  lenkt 
der  niederösterreichische  Landesausschuss 
die  Aufmerksamkeit  darauf,  dass  sich 
vielleicht  eine  Vereinfachung  des  Ent- 
eignungsverfahrens  durch  Wegfall  der 
Enteignungserkenntnisse  bei  unent- 
geltlicher Grundabtretung,  die  Vor- 
nahme einer  administrativen  Schätzung 
bei  der  politischen  Begehung  und  die 
Ertheilung  der  Bauerlaubniss  gegen  Hin- 
terlegung eines  entsprechenden  Betrages 


empfiehlt.  Ferner  wird  die  obligatorische 
Heranziehung  von  stimmberechtigten 
Vertretern  des  Landesausschusses  zu 
sämmtlichen  kommissionellen  Verhand- 
lungen im  Interesse  des  Landes  und  der 
Autklärung  der  durch  Privatintercssenten 
nur  zu  oft  irregeführten  Bevölkerung  als 
höchst  erwünscht  nachgesucht  und  endlich 
die  Schaffung  einer  eigenen  staat- 
lichen Zentralstelle  für  das  Lokalbahn- 
wesen unter  nachdrücklichster  Betonung 
der  ausserordentlichen  Wichtigkeit  und  Er- 
spriesslichkeit  der  Einsicht  des  Handels- 
ministers vertrauensvoll  anheimgestellt. 

Auch  der  Landesausschuss  des 
Königreichs  Böhmen  hat  dem  Handels- 
ministerium auf  dessen  Aufforderung  einige 
Anregungen,  welche  eine  kräftige  staat- 
liche Förderung  des  Baues  von  Lokalbahnen 
bezwecken  sollen,  in  einer  Eingabe  gege- 
ben. In  derselben  werden  die  von  den 
vorgenannten  Körperschaften  vorgeschlage- 
nen Abänderungen  zu  dem  bestehenden 
Lokalbahngesetze,  der  Hauptsache  nach, 
ebenfalls  beantragt.  Als  neu  jedoch  muss 
hervorgehoben  werden  die  Abänderung  zu 
Art.  I.  dahingehend,  dass  behufs  Erleichte- 
rung des  Zustandekommens  kleinerer 
Lokalbahnen  (Tertiärbahnen,  Kleinbahnen] 
es  sich  empfehlen  würde,  die  Konzessions- 
ertheilung  für  die  den  Ortsverkehr  vermit- 
telnden Bahnen  der  Landesregierung  zu 
überlassen;  ferner,  dass  die  kleineren  Lo- 
kalbahnen in  ähnlicher  Weise,  wie  es  im 
§  1  des  preussischen  Gesetzes  über  Klein- 
bahnen und  Privatanschlussbahnen  vom 
28.  Juli  181*2  geschehen  ist,  zu  detiniren 
waren,  und  dass  es  wünschenswerth  sei, 
dass  das  Verfahren  bei  der  Vorbereitung 
der  Lokalbahnen  durch  Zusanunenziehung 
mehrerer  Vorlagen  und  Amtshandlungen 
thunlichst  vereinfacht  werde. 

Die  Aeusserungen  und  Vorschläge  des  ga- 
lizischen  Landesausschusses'),  welche 
in  ihren  Einzelheiten  mehr  oder  weniger 
gleiche  Anschauungen  wie  die  der  anderen 
Körperschaften  enthalten ,  unterscheiden 
sich  jedoch  dadurch  wesentlich,  dass  der 
Landesausschuss  die  Entwicklung  des  Lo- 
kalbahnwesens in  dem  Masse,  wie  es  die 
wirtschaftlichen  Bedürfnisse  des  Reiches 
erheischen,  nur  in  einer  ausgiebigen  finan- 
ziellen Hilfe  des  Staates  erblickt,  dass  aber 
in  dem  neu  zu  erlassenden  Gesetze  weder 
die  prozentuale  Höhe  der  staatlichen  Unter- 


1  Bericht  de*  tralizischen  Landesaus- 
schusses für  die  Zeitperiode  vom  Mai  Iiis  Endo 
Dezember  1S03.  Do.  L.  W.  09001  1>3. 
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Stützung  noch  die  Staatsgarantie  grund- 
sKtzlich  auszusprechen,  sondern  die  Be- 
stimmungen hierfür  von  Fall  zu  Fall  von 
der  Regierung  festzusetzen  wären.  Ferner 
wird  vorgeschlagen,  zum  Zwecke  einer  er- 
folgreichen finanziellen  Unterstützung  der 
Lokalbahnen  besondere  Einnahmequellen 
durch  die  bei  der  Postverwaltung,  dem 
Strassenürar,  den  Domänen.  Berg-  und 
Hüttenwerken  u.  s.  w.  infolge  der  in  Aus- 
führung gebrachten  Lokalbahnen  erzielten 
Ersparnisse  zu  bilden  und  in  einen  Fonds 
zu  hinterlegen.  Da  derselbe  aber  nicht 
hinreichen  würde,  um  die  Bedürfnisse  zu 
decken,  wäre  in  das  Budget  des  Staates 
noch  ein  ständiger  Zuschuss  einzustellen. 
Aus  diesem  Fonds  hätte  die  Unterstützung 
des  Baues  der  Lokalbahnen  nach  ver- 
schiedenen Normen  zu  erfolgen  und  zwar: 
durch  Einführung  einer  neuen  Art  von 
Staats- Prämienschuldverschreibungen  an- 
statt der  Uebernahme  von  Stammaktien, 
oder  durch  Gewährung  von  Annuitäten 
in  der  Höhe,  die  der  Betheiligung  des 
Staates  an  dem  Kapital  der  Stammaktien 
entspricht. 

Der  HOuhstbetrng  des  Fonds  wird  auf 
100  Millionen  Gulden  bemessen,  und  die 
Regierung  wird  ermächtigt,  hierüber  inner- 
halb 10  Jahre  zu  verfügen.  Nach  Ab- 
lauf dieser  Frist  würden  dann  jährlich 
4  V*  Millionen  Gulden  für  Zwecke  der  Unter- 
stützung der  Lokalbahnen  zur  Verfügung 
stehen.  Nach  Ansicht  des  Landesausschusses 
wäre  es  erwünscht,  eine  Zentral-Finanz-Insti- 
tution  ins  Leben  zu  rufen,  welche  mit  Aus- 
schluss des  Baues  und  der  Verwaltung  der 
Lokalbahnen  eine  einheitliche  Finanzirung 
des  Anlagekapitals  der  geplanten  Lokal- 
bahnen zur  Aufgabe  hätte.  Gegen  das 
belgische  System,  welches  sich  auf  die 
gleiche  Thcilnahme  aller  interessirten 
Kreise  stützt,  spricht  sich  der  Landesaus- 
schuss  im  Hinblicke  auf  die  verschieden- 
artige wirtschaftliche  Entwicklung  der 
einzelnen  Kronländer  aus. 

Es  wird  ferner  gewünscht,  dass  hin- 
sichtlich solcher  Bahnen,  die  auf  Grund  be- 
sonderer Landesgesetze  mit  Unterstützung 
des  Landes,  der  Bezirke  und  Gemeinden 
errichtet  sind,  das  Heimfallsrecht  nicht 
dem  Staate  allein,  sondern  den  betheiligten 
Interessenten  nach  Massgabe  ihrer  Kapitals- 
bctheiligung  zustehen  solle,  dann,  dass  vor 
der  Ertheilung  einer  Konzession  für  den 
Bau  einer  Lokalbahn  die  Meinung  des 
Landesausschusses  eingeholt,  und  dein 
Lande  das  Vorrecht  für  die  Erlangung  der 
Konzession  eingeräumt  werde.  Für  Bahnen 


niedersten  Ranges  wären  besondere  gesetz- 
liche Vorschriften  erforderlich,  und  die 
Konzessionirung  wäre,  falls  eine  staatliche 
.  finanzielle  Unterstützung  nicht  in  Anspruch 
j  genommen  wird,  dem  Landesausschusse  im 
Einvernehmen  mit  der  Landesbehörde  zu 
überweisen. 

Auch  wird  die  Errichtung  einer  eigenen 
Abtheilung  für  die  Lokalbahnen  bei  der 
k.  k.  Generaldirektion  der  österreichischen 
Staatsbahnen,  sowie  besonderer  Oberleitun- 
gen bei  den  k.  k.  Betriebsdirektionen  für 
|  den  Betrieb  aller  derselben  unterstehenden 
Lokalbahnen,  beantragt. 

Endlich  soll  in  den  Kronländern,  wo 
der  Bau  von  Lokalbahnen  auf  Grund  be- 
sonderer Landesgesetze  erfolgt,  vor  Abhal- 
tung der  kommissionellen  Amtshandlungen 
(Tracenrevision ,  Stationskommission)  dem 
Landesausschusse  eine  Ausfertigung  des 
Bauentwurfs  zur  Verfügung  gestellt  werden. 
Bei  der  politischen  Begehungs-  und  Enteig- 
nungsverhandlung soll  der  Vertreter  des 
Landesausschusses  ein  gleich  berechtigtes 
Kommissionsinitglied  sein. 

Aus  den  Anträgen  und  Gutachten 
der  sechs  genannten  Körperschaften  cr- 
giebt  sich  in  den  wichtigsten  Punkten 
eine  gewisse  Uebereinstimmung,  was  den- 
selben einen  um  so  höheren  Werth  verleiht. 
Bedauerlicherweise  sind  bisher  die  von 
anderen  berufenen  Kreisen  und  Körper- 
schaften erstatteten  Gutachten  und  Anträge 
für  die  bevorstehende  Neuregelung  des 
Lokalbahngesctzes  nicht  in  die  Oeffentlich- 
;  keit  gedrungen,  doch  wären  dieselben  von 
I  grossem  Interesse  und  für  die  Gestaltung 
i  des  neuen  Gesetzes  von  besonderer  Wichtig- 
keit. Ausser  diesen  vorher  besprochenen  An- 
schauungen liegen  auch  noch  die  bei  Ge- 
legenheit der  Berathung  über  die  erneuerte 
Verlängerung  des  bestehenden  Lokalbahn- 
gesctzes abgegebenen  Aeusserungen  einiger 
Mitglieder  des  Abgeordnetenhauses,  welche 
verschiedenen  politischen  Richtungen  an- 
|  gehören,  vor,  die  jedoch  über  die  dringende 
Nothwendigke.it  einer  Abänderung  des 
gegenwärtigen  Lokalbahngesetzes  vom  Jahre 
1887  einer  Meinung  sind  und  die  Erwartung 
aussprechen,  dass  die  vom  Verbände  der 
österreichischen  Lokalbahnen  und  vom  Ver- 
eine für  die  Förderung  des  Lokal-  und 
|  Strassenbahnwesens  erstatteten  Vorschläge 
!  und  Gutachten  die  gebührende  Beachtung 
und  Würdigung  finden  werden;  dass  ferner 
Erleichterungen  des  Anschlusses  der  Lokal- 
bahnen an  die  Hauptbahnen  platzgreifen, 
und  Bestimmungen  für  die  Tertiärbahnen 
getroffen  werden  sollen,  wobei  hauptsäch- 
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lieh  denjenigen  schmalspurigen  Bahnen 
Beachtung  zu  widmen  sei,  welche  die 
Decauville-Spurweite  (GO  cm)  annehmen1)- 
Bndlich  wird  eine  umfassende  Revision 
aller  gegenwärtig  auch  für  die  Lokalbahnen 
in  Anwendung  stehenden  Normen  der 
Hauptbahnen,  ihre  Umarbeitung  und  ent- 
sprechende Anpassung  an  die  Bedürfnisse 
der  Bahnen  niederer  Ordnung,  die  mög- 
lichste Vereinfachung  des  statistischen 
Nachrichtendienstes  befürwortet,  und  die  ; 
Errichtung  einer  eigenen  Aufsichtsbehörde 
für  Lokalbahnen,  welche  unabhängig  von 
den  Anschauungen  wäre,  in  denen  die 
grossen  Bahnen  sich  bewegen,  auf  das 
allerdringendste  empfohlen. 

Schon  diese  kurze  Darlegung  giebt 
Zcugniss  dafür,  dass  in  Abgeordnetenkreisen 
der  Frage  eines  neuen  Lokalbahngcsetzcs, 
welches  für  Staat,  Land  und  alle  andern 
betheiligten  Kreise  von  allergrösster  Wich- 
tigkeit ist,  die  gebührende  Aufmerksamkeit 
zugewendet  wird,  und  dass  auch  die  Re- 
gierung nacli  den  bisherigen  Aeusserungen 
des  Handelministers  und  des  Finanz- 
ministers  in  dieser  Beziehung  eine  bedeuten- 
dere Tbätigkeit  zu  entwickeln  gedenkt, 
welche  dem  Lokalbahnwesen  einen  neuen 
lebhaften  Aufschwung  zu  verleihen  geeignet 
erscheint.  Der  Handelsminister  hat  an  die 
Landesausschüssc  von  Niederösterreich, 
Oberösterreich,  Mähren,  Schlesien,  Tirol 
und  der  Bukowina  ein  Rundschreiben*)  er- 
lassen, in  weichein  den  genannten  Ver- 
tretungskörpern empfohlen  wird,  zur  Förde- 
rung des  Lokalbahnwesens  in  den  betreffen- 
den Ländern  nach  dem  Vorbilde  des  steier- 
mUrkischen  Landesgesetzes  vom  11.  Februar 
1890  im  Wege  der  Landesgesetzgebung 
die  geeigneten  Schritte  einzuleiten.  Die 
politischen  Landesstellen  wurden  gleich-  j 
zeitig  ersucht,  die  in  diesem  Erlasse  zum 
Ausdrucke  gebrachten  Absichten  in  Wür- 
digung der  weittragenden  Bedeutung  des  . 
Gegenstandes  mit  dem  ihnen  zu  Gebote  1 
stehenden  Einflüsse  zu  unterstützen.  Von 
einer  gleichen  Aufforderung  an  die  übrigen 


,)  Vergl.  Miltheilungen  des  Vereins  für 
die  Förderung  des  Lokal-  und  Strnssenbnhn-  j 
wesens.  Vortrag  des  Oivil-Ingenieurö  K.  A. 
Ziffer  „Leber  schmalspurige  Vicinalbahnen  in 
Frankreich",  4.  Heft  1893,  Seite  115,  ferner 
Zeitung  des  Vereins  Deutseher  Eiscubahuver- 
waltungen.  „Erfahrungen,  w  elche  bei  Lehmigen 
und  Versuchen  der  preussischen  Eisenbahn- 
Brigade  im  Bau  und  Betriebe  schmalspuriger 
Hahnen  von  UO  cm  Spurweite  gemacht  sind". 
No.  79  vom  7.  Oktober  1893. 

»1  Siehe  Heft  *  S.  94  dieser  ZcitM-lirift. 


Länder,  für  welche  besondere  Lokalbahn- 
gesetze noch  nicht  bestehen,  wie  Salzburg, 
Kärnten,  Krain,  Görz  und  Gradiska,  Triest, 
lstrien  und  Voralberg  wurde  abgesehen, 
da  in  diesen  Gebieten  nur  eine  finan- 
zielle Unterstützung  einzelner  bestimmter 
Bahnen  aus  Landesmitteln  in  Betracht 
kommen  kann,  sonach  eine  allgemeine  Or- 
ganisation des  Lokalbahuwesens  voraus- 
sichtlich keine  praktische  Bedeutung  er- 
langen würde. 

Es  liegt  jedoch  in  der  Natur  der  Dinge 
und  in  den  verschiedenartigen  Verhältnissen 
der  einzelnen  Kronländer,  dass  nicht  aller- 
orts dem  so  ermuthigenden  und  von  der 
Regierung  empfohlenen  Beispiele  Steier- 
mark» wird  gefolgt  werden  können,  und 
dass  die  bisherigen  Landesgesetzc  in 
Steiermark,  Böhmen  und  Galizicn  allein 
nicht  genügen,  um  allen  Anforderungen  und 
vorhandenen  Bedürfnissen  gerecht  zu 
werden,  und  dass,  wenn  die  Entwicklung 
des  Lokalbahnwesens  in  erhöhtem  Masse 
gefördert  werden  soll,  im  neuen  Gesetze 
auch  solche  Erleichterungen  und  Zuge- 
ständnisse vorgesehen  werden  müssen, 
welche  geeignet  sind,  der  Privatthätig- 
keit  und  Privatindustrie  den  Anreiz  zu 
verleihen,  derartige  Bahnen  ins  Leben  zu 
rufen. 

Ich  zweifle  nicht,  dass  den  Bahnen 
niederer  Ordnung  die  niiehste  Zukunft  ge- 
hört, wenn  sie  lediglich  als  ein  besseres 
geeigneteres  Fuhrwerksunternehmen  ange- 
sehen werden,  das  ebenso  geschickt  und 
einfach,  wie  jedes  andere  Geschaftsunter- 
nehtnen,  mit  Vermeidung  kostspieliger  und 
umständlieherEinrichtungen  und  bcivollster 
Berücksichtigung  aller  örtlichen  Verhält- 
nisse geschäftsmännisch  betrieben  werden 
muss,  damit  es  zum  eigenen  Vortheile  und 
zur  Förderung  der  von  der  Bahn  berührten 
Gegenden  gereichen  soll. 

Dann  werden  die  verschiedenen  Inter- 
essentenkreise auch  zweifellos  zu  der  Er- 
keuntniss  gelangen,  dass  derlei  Verkehrs- 
mittel ebenfalls  einen  grossen  wirthschaft- 
lichen  und  verkehrspolitischen  Werth  be- 
sitzen und  nur  dann  zu  Stande  kommen 
können,  wenn  sie  von  allen  Seiten  die 
verdiente  Würdigung  und  Unterstützung 
finden. 
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Neuere  Ergebnisse  des  Probebetriebes  mit 
dem  Gasniotorwagen. 

Bekanntlich  hatte  der  Ingenieur  LUhrig 
im  vorigen  Jahre  einen  Gasmotorwagen 
zum  Zwecke  des  Betriebes  auf  Straßen- 
bahnen in  Dresden1)  erbaut  und  auf  der 
in  Neustadt-Dresden  gelegenen  Strecke  der 
Deutschen  Strassenbahn  -  Gesellschaft  von 
den  Neustädter  Bahnhöfen  (Grossenhainer 
Strasse)  nach  „Wilder  Mann"  einige  Betriebs- 
proben damit  vorgenommen.  Der  Wagen 
hatte  damals  zwar  im  ganzen  befriedigend 
gearbeitet,  indessen  noch  einzelne  kleinere 
Milngel  gezeigt,  deren  Beseitigung  wün- 
schenswerth  erschien,  ehe  an  eiue  Einfüh- 
rung des  Wagens  in  den  Strassen  bah  n- 
betrieb  in  weiterem  Umfange  herange- 
treten werden  konnte.  Nachdem  inzwischen 
LUhrig  in  Dresden  verstorben  war,  hatte 
sich  unter  dorn  Namen  der  Gas  Traction 
Company  Limited  eine  besondere  Gesell- 
schaft zur  Venverthung  der  Lührig'schen 
Patente  und  zur  weiteren  Ausbildung  des 
Gasmotorwagens  für  den  Strassenbahn- 
betrieb  gebildet,  an  deren  Spitze  der 
Ingenieur  Oskar  Schwab  in  Dresden 
steht.  —  Nach  eingehenden  fortgesetzten 
Bemühungen,  den  Gastriebwagen  gegenüber 
den  wettgehenden  Anforderungen  des 
Strassenbabnbetriebes  entsprechend  zu  ge- 
stalten, fand  am  15.  März  d.  J.  wiederum 
eine  Betriebsprobe  mit  einem  neuen  Gas- 
motorwagen auf  der  obenbezeichneten 
Strecke  der  Grossenhainer  Strasse  in  Dres- 
den statt,  deren  Ergebniss  als  ein  durchaus 
befriedigendes  bezeichnet  werden  darf. 
Bei  dem  grossen  Interesse,  welches  dieser 
Angelegenheit  mit  Rücksicht  auf  die  noch 
immer  nicht  allseitig  befriedigend  gelöste 
Frage  des  Betriebes  für  Strassen  bahnen 
beizumessen  ist.  sei  es  gestattet,  etwas  aus- 
führlicher auf  diese  Betriebsprobe  und  die 
Konstruktion  des  neuen  Gasmotorwagens 
zurückzukommen. 

Die  wesentlichsten  Mängel,  die  sich 
bei  den  ersten  Probefahrten  mit  dem  Gas- 
wngen  fühlbar  machten,  bestanden  darin, 
dass  das  Anfahren  wie  auch  die  Bewegung 
nicht  ganz  so  sanft  und  stossfrei,  als  wün- 
schenswerth,  erfolgten,  und  dass  beim  Still- 
stande des  Wagens  der  Leerlauf  der  Ma- 
schine, dessen  Unterbrechung  für  kürzere 
Aufenthalte  nicht  wohl  empfchlenswerth 
erscheint,  einesthcils  nicht  unerheblichen 
Gasverbrauch  mit  sich  brachte,  anderntheils 


1  Vergl.  hierüber  <lie  Mitllieilun-rcu  in 
Hell  l  und  4,  Seite  61  und  211  dieser  Zeitschrift. 


auch  den  Wagen  in  nicht  unmerkliche 
Schwingungen  versetzte;  auch  die  Anord- 
nung der  Klauenkuppelung  zur  Ingang- 
bringung des  Wagens  bedurfte  noch  der 
Verbesserungen,  da  bei  ihrer  Handhabung 
Brüche  und  Versager  vorgekommen  waren. 
Auch  in  der  äusseren  Erscheinung  der 
früheren  Wagen  machte  sich  noch  eine  ge- 
wisse Schwerfälligkeit  bemerkbar,  deren 
Beseitigung  bei  den  heutigen  Anforderungen 
des  Publikums  an  einen  Strassenbahnwagen 
nothwendig  erschien.  Bei  dem  neuerdings 
einer  Betriebsprobe  unterworfenen  Gas- 
wagen, dessen  äussere  Ansicht  nachstehend 
abgebildet  und  dessen  konstruktive  An- 
ordnung in  Grundriss,  Längen-  und  Quer- 
schnitt auf  der  angehefteten  Tafel  ausführlich 
dargestellt  ist,  scheint  es  gelungen  zu  sein,  die 
erwähnten  Mängel  im  wesentlichen  zu  be- 
seitigen und  einen  für  den  Betrieb  völlig 
brauchbaren  Motor  zu  schaffen.  Der  Wagen, 

1  welcher  bei  1,56  m  Radstand  und  bei  einer 
Kastenlänge  von  3,5  in  als  Decksitzwagen 
gebaut  ist,  wiegt  leer  5'/>  Tonnen  und  hat 
14  innere  Sitzplätze,  etwa  10  Stehplätze  auf 
beiden  Plattformen  und  12  Decksitze,  kann 
mithin  im  ganzen  etwa  «SC  Personen  auf- 
nehmen. Der  Wagen  hat  die  Vollspur  von 
1,435  m  Weite  und  unterscheidet  sieb  in 
seinem  Innern  Uberhaupt  nicht  und  äusser- 
lieh  nur  auf  der  einen  Seite  insofern  von 
einem  gewöhnlichen  Pferdebahnwagen,  als 
hier  zwei  Klappthüren  in  der  Mitte  der 
einen  Langscite  vorhanden  sind,  die  durch 
ihre  Form  die  Lage  des  dahinterliegenden 
Schwungrades  S  für  die  Gasmotorwelle  W 
verrathen.  Der  Motor M  ist  ein  zehnpferdiger 

:  Otto'scher  Gasmotor  mit  2  Zylindern  C. 
und  C,,  welche  parallel  der  Langseite 
des  Wagens  in  einer  Linie  unter  der  einen 
Sitzreihe  beiderseits  der  Triebwelle  an- 
geordnet sind.  Die  Zündung  der  Ma- 
schine erfolgt  auf  elektrischem  Wege, 
jedoch  ist  das  Explosionsgeräusch  durchaus 
unhörbar.  Zwei  zylindrische  Gasbehälter 
Bi  und  liegen  parallel  den  Achsen  quer 
unter  dem  Wagcnfussboden  nahe  der  vor- 
deren und  hinteren  Plattform,  während  der 
dritte  Behälter  Bs,  zum  Gewichtsausgleich  für 
den  Motor,  diesem  gegenüber  parallel  der 
Langseite  unter  den  Sitzen  angebracht  ist. 
Diese  3  Gasbehälter  enthalten  zusammen 
etwa  0,95  cbm  Raum  und  wiegen  etwa 
250  kg.  Das  für  die  Abkühlung  der  Zylin- 
der des  Gasmotors  erforderliche  Kühlwasser 
zirkulirt  selbstthiitig  in  Kupferrohrschlan- 
gen von  */,„  mm  Wandstärke,  die  vom 
Wagenfussboden  nach  dem  Wagendeck 
hinaufgeführt  sind.  Das  nach  oben  hin  an- 
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steigende  erwärmte  Wasser  kühlt  sich  auf 
dem  Wngendeck  wieder  ab  und  fällt  von 
hier  aus  wieder  den  Gaszylindern  des 
Motors  zu.  Diese  Kupferröhren  und 
-Schlangen  machen  sich  dem  Auge  in  keiner 
Weise  bemerklich,  da  sie  unter  den  Deck- 
sitzen liegen.  Auch  die  Gasbehälter,  welche 
von  Pintach  bezogen  sind  und  den  für  die 
Fettgasbeleuchtung  der  Eisenbahnwagen 
verwendeten  Zylindern  gleichen,  fallen  sehr 
wenig  ins  Auge,  da  sie  mittels  durch- 
brochener Zinkbleche  nach  den  Seiten  des 
Wagens  verkleidet  sind. 

Im  Innern  des  Wagens  ist  von  dem 
Motor  nichts  zu  sehen,  und  auch  beim  Be- 
trieb ist  weder  da»  Geräusch  der  Maschine, 
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Das  Triebwerk  —  vergl.  den  Längen- 
sehnitt  und  Grundriss  des  WTagens  auf  der 
Tafel  —  besteht  aus  4  Wellen;  die  Motor- 
welle W  wird  vom  Gasmotor  direkt  ange- 
trieben und  überträgt  mittels  Zahnräder 
ihre  Bewegung  auf  eine  Zwischenwelle  Z, 
auf  der  sich  eine  eigenartige  Reibungs- 
kupplung R  befindet,  die  den  Gegenstand 
eines  besonderen  Patentgesuchs  bildet. 
Je  nachdem  diese  Kupplung  durch  Ver- 
mittlung einer  Hebelverbindung  H  vom 
Führerstandc  aus  nach  der  einen  oder  an- 
deren Seite  eingerückt  wird,  erhält  der 
Wagen  eine  stärkere  oder  geringere  Ge- 
schwindigkeit, indem  ein  grösseres  oder  ein 
kleineres  Stirnrad  mit  dem  entsprechenden 
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noch  auch  der  geringste  Gasgeruch  im 
Innern  des  Wagens  wahrnehmbar.  Der 
Motor,  die  Schwungradwelle  mit  Schwung- 
rad und  das  Manometer  sind  aussen  durch 
besondere  kleine  Thüren  und  die  oben- 
erwähnten Flügelthüren  für  gewöhnlich 
abgeschlossen,  für  die  erforderliche  Ueber- 
wachung  indess  in  allen  ihren  Theilen 
völlig  zugänglich  gemacht.  Die  zweck- 
mässig getroffene  Anordnung  derMaschinen- 
theile,  Gasbehälter  u.  s.  w.  erscheint  nicht 
unwesentlich,  sowohl  für  «las  gefällige  Aus- 
sehen des  Wagens  von  innen  und  von 
aussen,  als  auch  für  den  ruhigen  Gang  da 
Triebwagens ,  da  hierzu  eine  gute  Aus- 
balanzirung  des  einseitig  angeordneten  Gas- 
motors, dessen  Gewicht  nicht  unbeträcht- 
lich ist,  ganz  besonders  nothwendig  war. 


zugehörigen  Getriebe  in  Eingriff  gesetzt 
wird.  Beide  Wagenachsen  A  erhalten  mittels 
eigentümlich  konstruirter  Gall'scher  Ketten 
und  Kettenscheiben  A',  welche  in  Oel  laufen, 
ihren  Antrieb,  so  dnss  das  volle  Adhäsions- 
gewicht des  Wagens  für  die  Entwicklung 
der  Zugkraft  ausgenutzt  wird.  Zur  Ver- 
ringerung unnützer  Reibungsverluste  sind 
die  Gelenkbolzen  der  Gall'schen  Ketten 
noch  mit  besonderen  zylindrischen  Stahl- 
hülsen  umgeben,  die  sich  um  die  Bolzen 
drehen  können  und  durch  die  der  Gang 
des  Motors  ein  besonders  sanfter  und  ge- 
räuschloser werden  soll.  Zu  beachten  ist 
noch,  dass  der  Gasmotor  beim  ersten  An- 
fahren des  Wagens  durch  einige  Drehungen 
am  Schwungrad  in  Bewegung  gesetzt  wer- 
den muss.  Bei  der  Betriebsprobe  erfolgte 


Digitized  by  Google 


240  Neuere  Krgcbnisse  des  Probebt 

der  Anlauf  des  Motors  alsbald  mühelos,  so- 
bald das  Schwungrad  etwa  zweimal  umge- 
dreht war;  das  Drehen  am  Schwungrad,  wns 
das  Oeffnen  der  grossen  Klappthtlren  not- 
wendig macht,  wird  in  Zukunft  mit  Leichtig- 
keit von  aussen  durch  Aufsetzen  eines 
Kurbelarms  auf  die  Schwungradwelle,  wo- 
bei jene  Thüren  geschlossen  bleiben,  be- 
werkstelligt werden.  Bei  kurzem  Aufent- 
halt des  Wagens  bleibt  alsdann  der  Gas- 
motor in  Bewegung,  es  wird  zum  Anhalten 
nur  jedesmal  das  Triebwerk  ausgerückt. 
Der  Leerlauf  des  Motors,  welcher  beim 
Stillstand  des  Wagens  diesen  in  eine  uner- 
wünschte leise  schwingende  Bewegung  ver- 
setzt, ist  mit  sehr  geringem  Gasverbrauch 
verbunden,  weil  einerseits  die  Tourenzahl 
veringert  ist  und  andererseits  erst  auf  etwa 
je  8—10  Umläufe  wieder  eine  neu»-  Zün- 
dung erfolgt,  welche  genügt,  den  Motor 
weiter  in  Bewegung  zu  erhalten.  Auch  bei 
dieser  Anordnung  scheint  eine  wesentliche 
Verbesserung  gegenüber  dem  früheren 
Probewagen  erzielt  zu  sein,  insofern  als  es 
gelungen  ist,  die  Schwingungen  des  still- 
stehenden Wagens  auf  ein  unerhebliches 
Mass  herabzumindern.  Es  verdient  hervor- 
gehoben zu  werden,  dass  der  Anlauf  des 
Wagens  bei  den  stattgehabten  Proben  Hott 
und  mühelos  vor  sieh  ging. 

Auf  der  Plattform  des  Motorwagens 
sind  zwei  Hebel  angebracht,  die,  ausser  der 
Kurbel  zur  Bedienung  der  Spindclbremse, 
vom  Wagenführer  gehandhabt  und  in  die 
Uber  dem  Fussboden  angebrachten  zuge- 
hörigen Zahnbogeneinschnitte  eingestellt 
werden.  Der  eine  Hebel  bewegt  die  Rei- 
bungskupplung und  dient  zum  Hervorrufen 
der  grösseren  oder  geringeren  Geschwin- 
digkeit von  240  und  löü  Umläufen  in 
der  Minute,  der  andere  bedient  den  Gas- 
motor und  bezweckt  das  Vor-  oder  Rück- 
wärtsfahren. Es  .steht  zu  holfen,  dass  die 
Handhabung  der  verschiedenen  Hebel  sieh 
noch  wird  vereinfachen  lassen,  da  diese  in 
der  jetzigen  Art  und  Weis«  die  wiinschens- 
werthe  Einfachheit  für  den  Betrieb  immer- 
hin noch  nichtganz  erreicht  haben  dürfte,  zu- 
mal wenn  man  bedenkt,  dass  an  das  Personal 
der  Wagenführer  hinsichtlich  technischer 
Schulung  nur  geringe  Anforderungen  zu 
stellen  sein  werden.  Auf  der  Bremskurbcl 
ist  zugleich  eine  Alarmglocke  angebracht, 
die  in  der  üblichen  Weise  durch  Auf-  und 
Abbewegen  einer  Hülse  in  Bewegung  ge- 
setzt wird.  Die  Bremskurhel  und  die  vor 
bezeichneten  Hebel  werden  beim  Eahrt- 
richtungswechse!  des  Wagens  mit  Leichtig- 
keit von  der  einen  Plattform  abgenommen 
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und  auf  der  anderen  befestigt.  Erwähnt 
zu  werden  verdient  noch  die  eigenartige 
Befestigung  der  Laufräder,  die  das  Durch- 
fahren sehr  scharfer  Krümmungen  erleich- 
tern soll:  von  den  Rädern  ist  nämlich 
nur  das  eine  auf  der  Achse  festgekeilt, 
während  das  andere  mit  seiner  Nabe  der- 
art verschieblich  auf  der  Achse  befestigt 
ist,  dass  es  gegen  das  benachbarte  Rad 
eine  Verschiebung  von  80%  des  Umfangs 
der  Achse  vollziehen  kann,  ehe  es  zwang- 
läuHg  von  der  Achse  mitgenommen  wird. 
Dadurch  wird  erreicht,  dass  beide  Räder 
beim  Durchfahren  scharfer  Krümmungen 
mit  ungleichen  Wälzungsbogen  laufen  kön- 
nen, und  demgemäss  ein  erheblich  gerin- 
gerer Widerstand  in  den  Krümraungen  sich 
geltend  macht 

Im  Betriebe  wurde  bei  der  stattfinden- 
den Probefahrt  auf  der  3,1  km  langen 
Strecke  eine  Geschwindigkeit  von  etwa 
14  km  in  der  Stunde  erreicht,  welche  sich 
allerdings  in  scharfen  Krümmungen  und 
bei  der  starken  Steigung  von  1 : 22,  wie  sie 
auf  der  Strecke  nach  „Wilder  Mann"  kurz 
vor  ihrem  nördlichen  Endpunkte  vorkommt, 
erheblich  ermässigte.  Der  kleinste  auf 
freier  Strecke  vorkommende  Krümmungs- 
halbmesser beträgt  15  m;  diese  Krümmun- 
gen wurden  zwar  vorsichtig  mit  vermin- 
derter Geschwindigkeit,  aber  durchaus  an- 
standslos durchfahren.  Der  Gasverbrauch 
stellte  sich  auf  etwa  V-cbra  für  das  Wagen- 
kilometer, hat  sich  somit  gegenüher  den 
ersten  Proben  noch  beträchtlich  vermin- 
dern lassen;  es  betragen  demnach  bei  einem 
Gaspreise  von  12  Pf  für  das  Kubikmeter 
die  reinen  Zugkraftkosten  nur  etwa  1  Pf 
für  das  Wagenkilometer.  In  Anbetracht 
des  Umstände»,  dass  der  Gasmotor  beim 
Anhalten  des  Wagens  weiter  läuft,  wird 
man  zweckmässiger  Weise  im  Betriebe 
schon  bei  der  Bildung  des  Fahrplaus  dar- 
auf Bedacht  nehmen  müssen ,  dass  jeder 
Wagen  nach  Beendigung  seiner  Fahrt  als- 
bald aufs  neue  in  Bewegung  gesetzt  wird. 
Das  Gas  zum  Betriehe  des  Motors  ist  in 
den  Behältern  auf  6  Atmosphären  zusam- 
mengepresst,  und  man  kann  am  Manometer 
aus  der  Druckdifferenz  nach  beendeter 
Fahrt  den  Gasverbrauch  ohne  weiteres 
ablesen,  indem  dieser  gleich  dem  Produkt: 
Druckdifferenz  mal  Inhalt  der  Gasbehälter 
ist.  Es  ist  nicht  unerwünscht,  dass  man 
diese  Angabe  über  den  (lasverbrauch  nach 
vollendeter  Fahrt  jeder  Zeit  zur  Verfügung 
hat.  Das  komprimirte  Gas  gelangt  aus  den 
Behältern  in  einen  Pintsch'schen  Gasdruck- 
regulator, wo  der  Gasdruck  auf  eine  Span- 
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nung  von  30  bis  -10  nun  Wassersäule  ver- 
mindert wird.  Man  kann  den  Gasmotor 
unter  voller  Ausnutzung  des  Gasinhnlts 
bis  herab  zu  einer  verminderten  Druck- 
spannung von  35  min  Wassersäule  arbeiten 
lassen:  bei  einem  Inhalt  der  3  Gasbehälter 
von  zusammen  0,05  cbm  führt  demnach 
der  beschriebene  Wagen  hinreichenden  Gas- 

vorrath  für  6  j^05  =  17,1  Wagenkilometer 

mit  sich.  Es  würde  ohne  weiteres  ausführ- 
bar sein,  den  Gasvorrath  für  eine  längere 
Fahrtdauer  einzurichten,  wenn  man  den 
Inhalt  der  Gasbehälter  grösser  wählt.  Da 
indessen  das  Neufüllen  der  letzteren  mit 
Gas  sehr  schnell  und  einfach  zu  bewerk- 
stelligen ist,  so  erscheint  es  nicht  zweck- 
mässig, durch  Vergrößerung  der  Gasbe- 
hälter das  todtc  Gewicht  des  Wagens  zu 
steigern.  Das  Nachfüllen  mit  Gas  erfolgt 
uuf  einer  am  Endpunkte  der  Strecke  vor- 
zusehenden Füllstation.  Eine  derartige 
Anlage  ist  äusserst  einfach  und  leicht  an 
jeder  beliebigen  Stelle  ausführbar;  sie  be- 
steht aus  einem  Gasmotor  von  etwa  8  PS, 
der  durch  Riemenübertragung  eine  Druck- 
pumpe antreibt;  diese  muss  etwa  60  cbm 
Leuchtgas  in  der  Stunde  auf  8—10  Atmo- 
sphären zusammenpressen  können.  Das  Gas 
wird  aus  einem  an  die  Strassenleitung  an- 
zuschließenden Rohr  von  100  mm  Weite 
entnommen,  tritt  zunächst  durch  einen  be- 
sonderen Gaszähler  von  etwa  500  Flammen 
und  dann  von  der  Druckpumpe  aus  mittels 
einer  Völligen  Druckleitung  nach  den 
Vorrathskesseln,  deren  mehrere,  mit  einem 
Gesammtinhalt  von  etwa  00  —70  cbm,  in 
geeigneter  Weise  unter  dem  Dach  eines 
kleinen  Gebäudes  untergebracht  sind.  Das 
Füllen  der  Behälter  in  den  Betriebs wngen 
erfolgt  nach  Anschrauben  eines  Gummi- 
schlauches durch  Oeffnen  eines  Hahns;  das 
gepresste  Gas  in  den  Kesseln  der  Füll- 
station braucht  etwa  '/8  Minute  Zeit,  um  in 
die  entleerten  Behälter  des  Wagens  über- 
zutreten. Man  kann  am  Manometer  die  Zu- 
nahme des  Drucks  bei  erfolgendem  Aus- 
gleich ablesen;  sobald  6  Atmosphären  Druck 
erreicht  sind,  schliesst  man  den  Hahn  ab 
und  das  Füllen  ist  beendet. 

Auch  das  Kühlwasser  für  den  Gas- 
motor in  den  Kupferrohrschlangcn  muss, 
obwohl  seltener,  so  doch  von  Zeit  zu  Zeit 
durch  Nachfüllen  ergänzt  werden,  da  es 
durch  Verdunsten  sich  allmählich  verrin- 
gert. Auf  der  Gasfüllstation  werden  daher 
einfache  Hydranten  anzuordnen  sein,  durch 
die  das  Kühlwasser  nach  Bedarf  ergänzt 
werden    kann;   etwas   Glyzerinzusatz  im 


Winter  genügt  auch  bei  strenger  Kälte,  um 
das  Einfrieren  in  den  Schlangen  zu  ver- 
hüten. 

Hinsichtlich  des  Kostenpunktes  ist  noch 
anzuführen,  dass  der  Preis  des  in  Rede 
stehenden  Probewagens  noch  nicht  mass- 
gebend sein  kann  für  die  Kosten  der  Wagen, 
die  sich  bei  der  Bestellung  einer  grösse- 
ren Anzahl  gleicher  Betriebsinittel  ergeben 
werden.  Nach  den  Erfahrungen  mit  dem 
Probewagen  glaubt  man  die  beschriebene 
Form  bei  grösseren  Bestellungen  für  die 
Summe  von  10000  bis  12 000  M  liefern  zu 
können. 

Eine  sehr  wichtige  Frage,  deren  end- 
gültige Beantwortung  allerdings  erst  nach 
ausgedehnteren  Betriebsproben  gegeben 
werden  kann,  ist  noch  die,  wie  sich  der 
neue  Gasinotorwagen  auf  die  Dauer  im  Be- 
triebe hinsichtlich  der  erforderlichen  Repa- 
raturen verhalten  wird.  In  dieser  Beziehung 
ist  ja  der  gewöhnliche  Pferdebahnwagen 
gegen  jeden  Wagen  mit  mechanischem  An- 
trieb, auch  besonders  gegenüber  dem  elek- 
trischen Motorwagen,  ausserordentlich  im 
Vorthcil.  In  West-Croydon  bei  London 
ist  bereits  seit  einiger  Zeit  ein  Gasmotor- 
wagen im  Betriebe  einer  Strasscnbahn;  hin- 
sichtlich der  vorgekommenen  Reparaturen 
und  sonstiger  Betriebsstörungen  soll  dieser 
sich  bis  jetzt  ausserordentlich  befriedigend 
verhalten  haben,  so  dass  man  also  auch  in 
dieser  Beziehung  auf  den  Gasmotorwagen 
nicht  unbegründete  Hoffnungen  setzen  kann. 
Die  Gas  Traction  Company  beabsichtigt,  den 
jetzt  fertig  gestellten  und  erprobten  Wagen 
von  Dresden  aus  nach  London  zu  senden, 
um  ihn  dort  in  West-Croydon  gleichfalls  in 
Betrieb  zu  nehmen.  Es  ist  ein  für  die  Ein- 
führung des  Systems  nicht  unerheblicher 
Vortheil,  dass  man  beliebig  einzelne  Wagen 
in  den  Betrieb  zwischen  Pferdebahnwagen 
einschieben  und  so  ohne  weiteres  noch 
Versuche  im  kleinen  machen  kann,  ehe  man 
dazu  übergeht,  den  ganzen  Betrieb  auf  den 
Gasmotorwagen  hin  einzurichten.  Dem  Ver- 
nehmen nach  ist  in  der  Stadt  Dessau  an 
die  vorn  genannte  Gesellschaft  bereits  eine 
Konzession  zum  Betriebe  einer  Strasscn- 
bahn von  1  km  Länge  mit  Gasinotorwagen 
ertheilt,  welcher  noch  im  Sommer  dieses 
Jahres  eröffnet  werden  soll;  das  Gleis  der 
Strasscnbahn,  die  durch  die  Stadt  selbst 
gehen  soll,  ist  zur  Zeit  im  Bau  begriffen. 
Auch  iu  Dresden  will  die  Gesellschaft  auf 
der  erwähnten  Probestreeke  nach  und  nach 
noch  zunüchst  1  Gaswagen  in  Betrieb 
bringen,  um  weitere  Erfahrungen  damit  zu 
sammeln.    Demnächst  soll  auch  dem  Bau 
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und  der  probeweisen  Benutzung  einer  be- 
sonderen Gaslokomotive,  die  zum 
Schleppdienst  auf  Anschlussglciscn  Ver- 
wendung finden  »oll,  nähergetreten  werden. 
Wir  hoffen,  über  die  dabei  erzielten  Erfolge 
der  Gas  Traction  Company  seiner  Zeit  be- 
sonders berichten  zu  können. 

Eine  besonders  energische  Nebenbuhler- 
schaft erwächst  bckanntlicli  zur  Zeit  dem 
Gasmotorbetrieb  für  Strassenbahnen  in  den 
Elektrizitätsgesellschaften;  der  elektrische 


I 


motorwagen  eine  neue,  nicht  unerwünschte 
Quelle  gesteigerten  Gasverbrauchs  er- 
schlossen wird,  da  wird  der  Gaspreis  sich 
so  niedrig  stellen  lassen,  dass  auch  ein 
nicht  allzu  lebhafter  Strassenbahnbetrieb 
mit  Gaswagen  noch  lohnend  ausfällt,  wäh- 
rend der  elektrische  Betrieb,  sobald  er  nicht 
sehr  lebhaft  ist,  unwirtschaftlich  wird  und 
die  Verzinsung  für  die  Kraftstationen  kaum 
würde  aufbringen  können.  Es  erscheint 
daher  nicht  ausgeschlossen,  dass  der  Betrieb 


Strassenbahnbetrieb  steht  im  Begriff,  sich  in    mit  Giismotorwagen  für  vorhandene  oder 


einer  Reihe  von  grösseren  und  kleineren 
Städten  die  Gunst  des  Publikums  in  hohem 
Grade  zu  erringen.  Ein  wesentlicher  Miss- 
stand desselben,  die  zur  Zeit  noch  unent- 
behrlichen oberirdischen  Stromleitungen, 
welche,  zumal  an  Kreuzungs-  und  Ab- 
zweigungspunkten, das  Strassenbild  beein- 
trächtigen, fallen  beim  Gasbetriebe  gänz- 
lich fort.  Auch  muss  der  elektrische  Be- 
trieb die  wesentlich  höheren  Anlngckosten 
für  die  kostspieligen  Kraftstationen  und 
Luftleitungen  noch  mitverzinsen  und  ist 
insofern  finanziell  erheblich  mehr  belastet, 
als  der  Gasbetrieb.  Sobald  es  daher  ge- 
lingt, den  Gasmotorwagcn  so  zu  gestalten, 
dass  er  auch  den  weitergehenden  Anforde- 
rungen im  Betriebe,  z.  B.  derjenigen  einer 
grösseren  Reguli  rbarkeit  und  Steigerungs- 
filhigkeit  der  Geschwindigkeit,  auch  bei 
Steigungen,  völlig  entspricht  und  in  der 
Beschaffung  nicht  mehr  allzu  kostspielig 
ist,  steht  zu  erwarten,  das»  der  Gas- 
motorwagen mit  Erfolg  gegen  den  elek- 
trischen Betrieb  in  Wettbewerb  treten  wird. 
Wo  aber  die  Städte,  wie  bei  uns  vielfach, 
im  Besitze  eigener  Gasanstalten  sind,  denen 
durch  Einrichtung  des  Betriebes  von  Gas- 


noch  zu  schaffende  Strassenbahnen  in  mitt- 
leren und  kleineren  Städten,  besonders 
wenn  diese  Besitzer  eigener  Gasanstalten 
sind,  erhöhte  Bedeutung  gewinnen  wird. 
Der  Gaswagenbetrieb  hat  den  Vorzug,  dass 
man  den  wechselnden  Anforderungen  des 
Betriebes  durch  Einstellen  von  mehr  oder 
weniger  Wagen  in  einfachster  Weise  nach- 
kommen kann,  während  bei  elektrischem 
Betriebe  die  Kraftstation  von  vornherein 
für  ein  Maximum  des  Betriebes  und  der 
Stromentnahme  eingerichtet  werden  muss, 
das  nicht  ohne  weiteres  gesteigert  wer- 
den kann,  —  es  sei  denn,  dass  man  in 
weitgehendster  Weise  auf  Reserven  Bedacht 
nimmt.  Hieraus  folgt,  dass  auch  bei  stark 
schwankender  Verkehrsdichtigkeit  der  elek- 
trische Betrieb  stets  weniger  wirth schaftlich 
sein  wird.  Wie  weit  die  Gaslokomotive  für 
den  Betrieb  auf  Kleinbahnen,  die  vorwie- 
gend der  Güterbeförderung  dienen,  gegen- 
über dem  Dampf  motor  in  Betracht  kommen 
wird,  muss  von  den  Erfahrungen  abhängen, 
die  hier  noch  zu  machen  sind.  Es  ist  zu 
wünschen,  dass  man  auch  auf  diesem  Ge- 
biet recht  bald  zu  ausgedehnten  Versuchen 
sehreiten  möchte.  F.  B. 
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an  sämmtliehc  königliche 


Pivussen. 

Erlass  der  Minister  der  öffentlichen  Ar 
heiten  und  des  Innern  vom  9.  April  1S94 

"II.  1256 

IV.  17116       ,L  "  A- 
II    3929  M.  «I.  I. 

Regierungspräsidenten,  ausser  zu  Sigma- 
ringen,  betr.  Mittheilung  der  Berichte  iiher 
Kleiubnlinanternehinungeii  an  die  bethei- 
ligte  Eisenbahn-Direktion. 

Bei  Erörterung  der  Kruge,  ob  geplante 
Eisenbahnunternehmungen  dem  Gesetze 
vom  3.  November  1838  oder  dem  Gesetze 
über  Kleinbahnen  und  Privatanschlussbah- 


nen  vom  '28.  Juli  1892  zu  unterstellen  seien, 
ist  nicht  selten  «.-ine  unerwünschte  Ver- 
zögerung der  von  mir,  «lern  Minister  der 
öffentlichen  Arbeiten,  zu  treffenden  Ent- 
scheidung (Ausführungsanweisung  vom 
22.  August  18!>-2  zu  §  1  des  letzteren  Ge- 
setzes) dadurch  veranlasst  worden,  dass 
die  Antrüge  der  Betheiligten  mit  den  dazu 
erstatteten  Berichten  der  Regierungspräsi- 
denten zunächst  noch  den  Eisenbahn-Direk- 
tionen zur  Aeusserung  vom  Standpunkt 
der  Interessen  der  Staatseisenbahnverw.il 
tnng  zngefertigt  werden  mussten. 

Mit  h'ücksiclit  hierauf'  und  im  Interesse 
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der  Vereinfachung  des  Geschäftsganges 
ersuchen  wir  Ew.  u.  s.  w.  ergcbenst,  die 
in  derartigen  Füllen  zu  erstattenden  Be- 
richte der  beth  eil  igten  Eisenbahn-Direktion 
gleichzeitig  in  Abschrift  raitzutheilen,  damit 
diese  Gelegenheit  zur  Geltendmachung  ihrer 
Auffassungen  erhält. 

Dasselbe-  gilt  von  denjenigen  Berichten, 
bei  welchen  es  sich  um  die  Unterordnung 
bestehender  Kleinbahnen  unter  das  Gesetz 
vom  3.  November  1838  nnlässlich  geplanter 
Erweiterungen  oder  Aenderuugen  handelt. 


Oesterreich. 

Erlass  des  k.  k.  Handelsininisters  vom 
S  Marz  18!)4  —  Z.  i>730  —  an  sämmtlicho 
Eiscnbahnverwaltungen  und  die  Dampf- 
tramwayunternehmungen,  betr.  die  Auf- 
unlime  der  Bestimmung  hinsichtlich  der 
Einstellung  des  Betriebes  auf  Schlepp- 
bahnaiilagen  im  Mobilisirungg-  oder  Kriegs» 
falle  in  die  Bau-  und  Betriebsvertrage. 

Die  Ertheilung  der  Bewilligung  zum 
Bau  und  Betrieb  solcher  Schleppbahnen, 
welche  an  öffentliche  Bahnen  anschlicssen, 
wird  seit  geraumer  Zeit  an  die  Bedingung 
geknüpft,  dass  in  die  aus  diesem  Anlasse 
abzuschließenden  Bau-  und  Betriebsver- 
träge eine  Bestimmung  aufzunehmen  sei, 
wonach  im  Mobilisirungs-  oder  Kriegsfälle 
über  Anordnung  der  Militärverwaltung 
nach  Massgabe  des  Bedarfs  der  Betrieb 
auf  der  ganzen  Schlepphahnanlugc  einge- 
stellt werden  muss.  ohne  dass  aus  diesem 
Anlasse  den  betreffenden  Interessenten  ein 
Anspruch  auf  Schadenersatz  erwachsen 
würde. 

Wiewohl  nun  diese  ständig  gewordene 
Aufforderung  den  Eiscnbahnverwaltungen 
infolge  der  einzelnen  Genehmigungsakte 
wiederholt  zugekommen  ist,  wurde  doch 
die  aufzunehmende  Bestimmung  in  vielen 
Fullen  bei  den  zur  Vorlage  gelangenden 
einschlägigen  Bau-  und  Betriebsverträgen 
seitens  des  Handelsministeriums  vermisst 
und  musste  deren  Aufnahme  in  Ergänzung 
des  Vertrages  aufgetragen  werden. 

Hierzu  tritt  der  Umstand,  dass  die  in 
Rede  stehende  Klausel,  welche  einerseits 
die  freie  Disposition  über  den  Schienenweg 
im  Ernstfalle  der  zustandigen  Autorität 
vorbehält,  andererseits  den  Zweck  verfolgt, 
sowohl  die  Bahnunternehmung,  als  auch 
die  Militärverwaltung  vor  etwaigen  Forde- 
rungen der  Schleppbahnunternehmungen 
aus  dem  Titel  des  Nutzentgauges  infolge 


der  Betriebseinstellung  zu  schützen,  in  den 
1  Verträgen  älteren  Datums  gänzlich  fehlt. 
Die  geehrte  Verwaltung  wird  demnach 
eingeladen,  dafür  Sorge  zu  trugen,  dass  die 
mehrerwähnte  Bestimmung  in  jeden  neuen 
I  Schleppbahnvertnig    ausnahmslos  aufge- 
nommen werde,  ferner  dass  auch  bei  Iu- 
I  dustrialbahnanlagen,    rücksichtlich  deren 
'  die  gleiche  Bestimmung  noch  nicht  in  Kraft 
steht,  jeder  Anlass,  der  sich  bei  Umgestal- 
tung und  Erweiterung  der  CJIeiseanlagen 
I  bietet,  benutzt  werde,  um  zu  den  ursprüng- 
lichen einschlägigen  Verträgen  ein  Addi- 
l  tionale  abzuschliessen  und  in  dasselbe  die 
1  entsprechende  Klausel  unter  Ausdehnung 
auf  die  gesummte  bestehende  Schleppgleise- 
anlage  aufzunehmen.  (Verordnungsblatt 
des  k.  k.  Handelsministeriums  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt,  1894,  No.  32,  S.  678.) 


Belgien. 

Gesetz  vom  24.  Juni  1885.  betr.  deu  Bau 
von  Kleinbahnen. 

(„Monilpur  Mge"  vom  25.  Juni  1886  (No.  17G, 
S.  2581 1.) 

Art.  1. 

Die  Regierung  wird  ermächtigt,  die  dem 
gegenwärtigen  Gesetze  im  Entwurf  beige- 
,  gebenen  Satzungen  einer  in  Brüssel  unter 
j  der  Firma  „Nationale  Gesellschaft  für  Klein- 
i  bahnen"  (Societe  nationale  des  chemius  de 
!  fer  vicinaux)  zu  errichtenden  Gesellschaft 
I  zu  genehmigen. 

Art.  2. 

Die  Kleinbahnen  werden  durch  könig- 
liche Verordnung  konzessionirt. 

Die  Konzessionsertheilung  erfolgt  an  die 
Nationale  Gesellschaft  für  Kleinbahnen. 

Die  Konzcssion  kann  jedoch  auch  ande- 
ren Gesellschaften  oder  Privaten  verliehen 
werden,  sofern  nicht  innerhalb  Jahresfrist 
1  nach  beantragter  Konzessionirung  die  Na- 
tionale Gesellschaft  diese  Konzession  für 
i  sich  nachgesucht,  oder  falls  sie  die  ihr  kon- 
zessionirte  Linie  nicht  in  der  von  der  Re- 
gierung festgesetzten  Frist  zur  Ausführung 
gebracht  hat. 

Art.  3. 

Keine  Konzession  kann  verliehen  wer- 
den, bevor  die  Gemeinrleräthe   und  die 
ständigen  Ausschüsse  der  Provinzin] räthe 
1  gehört  sind. 

Jeder  Konzession  muss  eine  Unter- 
|  suchung  über  die  Nützlichkeit  des  Unter- 
j  nehuiens,  die  Bahntrace  und  die  Höhe  der 
I  Tarife  vorausgehen. 
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r  Zeitschrift 
I  für  Kleinbahnen. 


Art.  4. 

Di«  Konzessionen  werden  der  Natio- 
nalen Gesellschaft  nur  crtheilt,  wenn  sie  die 
Zeichnung  einer  hinreichenden  Anzahl  von 
Aktien  nachweist,  um  den  Bau  und  die  In- 
betriebstellung  der  zu  konzessionirenden 
Linie  zu  sichern. 

Art.  5. 

Die  Konzcssionen  werden  der  Natio- 
nalen Gesellschaft  für  die  Daner  ihres  Be 
stehen»,  anderen  Gesellschaften  und  Pri- 
vaten für  die  in  der  Konzessionsurkunde 
zu  bestimmende  Zeitdauer  verliehen,  welche 
letztere  90  Jahre  nicht  überschreiten  darf. 
Art.  6. 

Die  Tarife  werden,  vorbehaltlich  der 
Genehmigung  der  Regierung,  durch  die  Ge- 
sellschaft festgestellt:  der  Regierung  steht 
indess  jederzeit  das  Recht  zu,  Tariferhöhun- 
gen zu  verlangen  oder  Tarifermässigungen 
zu  verbieten. 

Art.  7. 

Die  Regierung  ist  berechtigt,  die  Ge- 
schäfte der  Gesellsehart  zu  überwachen  und 
zu  diesem  Zwecke  alle  erforderlichen  Belege 
und  Auskünfte  zu  verlangen.  Sie  kann  die 
Ausführung  aller  Massregeln  verbieten,  die 
nach  ihrer  Ansicht  entweder  diesem  Gesetze 
oder  den  Satzungen  oder  den  Interessen 
des  Staates  zuwiderlaufen. 

Art,  8. 

Die  Regierung  setzt  das  Bahnpolizci- 
reglement  für  die  Kleinbahnen  fest  Auch 
kann  sie  die  Beamten  der  Eisenbahnen  ver- 
eidigen und  ihnen  die  Befugnisse  von  Poli- 
zeibeamten gemäss  den  Bestimmungen  des 
Gesetzes  vom  15.  April  1843,  die  Bahnpolizei 
betreffend,  übertragen. 

Die  Regierung  kann  im  Interesse  des 
öffentlichen,  staatlichen,  provinziellen  oder 
Genieindedienstes  der  Gesellschaft  Ver- 
pflichtungen, insbesondere  solche  zu  unent- 
geltlicher Beförderung  oder  zu  Ermässi- 
gungen der  Frachtsätze  auferlegen,  wie  sie 
dies  für  gut  betindet. 

Bezüglich  des  Gebrauchs  der  flämischen 
Sprache  im  Verwaltungsdienste  hat  die  Ge- 
sellschaft das  Gesetz  vom  22  Mai  1878  zu 
beachten. 

Art.  9. 

Der  Staat  darf  sich  höchstens  bis  zur 
Hälfte  des  Nennwerthes  des  Kapitals  für 
eine  Linie  an  der  Aktienzeichnung  betheili- 
gen, sofern  ein  Gesetz  nicht  anders  be- 
stimmt. 

Art.  10. 

Die  Regierung  wird  ermächtigt.  Dritten 
gegenüber  zu  den  von  ihr  festzusetzenden 
Bedingungen  die  Verzinsung  und  Tilgung 


der  Obligationen  zu  verbürgen,  die  von  der 
Gesellschaft  zum  Werthbetrage  der  von  den 
Gemeinden,  den  Provinzen  und  dem  Staate 
geschuldeten  .lahresrentcn  ausgegeben 
werden. 

Die  durch  diese  Bürgschaft  bedingte 
Belastung  des  Staates  darf  die  in  dein  Ge- 
setze festgesetzten  Beträge  nicht  über- 
steigen. 

Art.  11. 

Die  Gesellschaft  kann  auf  Grund  der 
ihr  verliehenen  Konzessionen  zu  keinerlei 
Abgaben  durch  die  Provinzen  oder  Ge- 
meinden herangezogen  werden,  auch  hat 
sie  keinerlei  Gewerbesteuer  zu  zahlen. 

Ferner  ist  sie  bezüglich  der  Liegen- 
schaften, sowie  aller  zum  eigentlichen  Bau 
oder  Betriebe  der  Kleinbahnen  gehörenden 
Gegenstände  von  jeder  Gemeinde-  und  Pro- 
vinzialauflage  befreit. 

Art  12 

Die  Satzungen,  Auszüge  daraus,  die  Obli- 
gationen und  die  übrigen  Papiere  der  Ge- 
sellschaft (die  einzeln  aufgezählt  werden) 
sind  ebenso  wie  die  auf  die  Jahresrenten 
der  Gemeinden  und  Provinzen  bezüglichen 
Papiere  stempelfrei. 

Die  urkundlichen  Eintragungen  erfol- 
gen unentgeltlich. 

Art.  13. 

Jede  Konzession  kann  unter  den  in  der 
Konzessionsurkunde  festzusetzenden  Be- 
dingungen von  dem  Staate  zurückgekauft 
werden. 

Art.  14. 

Alljährlich  hat  der  Minister  für  Land- 
wirtschaft, Gewerbe  und  öffentliche  Ar- 
beiten der  Repräsentantenkaminer  einen 
Bericht  des  Verwaltungsraths  über  die  Ge- 
schäftslage der  Gesellschaft  vorzulegen: 
diesem  Berichte  ist  ein  Verzeichnis*  der  der 
Gesellschaft  ertheilten  Konzessionen  und 
die  letzte  Bilanz  beizufügen. 

An.  15. 

AVenn  die  Gesellschaft  eine  Linie  aus- 
führt, für  die  die  Konzcssion  vor  dem 
12.  Mai  1882  unter  Vorlage  von  Vorarbeiten 
im  regelmässigen  Wege  erbeten  ist,  so  er- 
halten die  Antragsteller  für  die  Vorarbeiten 
eine  Entschädigung,  deren  Höhe  und  deren 
Bedingungen  durch  eine  köuigliehe  Ver- 
ordnung festgestellt  werden. 

Art.  IG. 

Das  gegenwärtige  Gesetz  findet  keine 
Anwendung  auf  die  für  den  städtischen 
Verkehr  bestimmten  Tramway»,  für  die 
das  Gesetz  vom  9.  Juli  1875  massgebend 
bleibt. 
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Art.  17.  Uebcrgangsbcstimmung. 
Die  Regierung  wird  ermächtigt,  Dritten 
gegenüber  für  einen  Zeitraum  von  90  Jahren 
die  Verzinsung  und  Tilgung  von  Obliga- 
tionen der  Nationalen  Gesellschaft  für 
Kleinbahnen  bis  zum  Betrage  der  im  Etats- 
gesetz für  das  Jahr  1885  vorgesehenen  jähr- 
lichen Belastung  von  600000  Frcs.  zu  ver- 
bürgen. 

Art.  18. 

Das  gegenwärtige  Gesetz  tritt  an  die 
Stelle  des  Gesetzes  vom  28.  Mai  1884. 


Bedingungen  für  die  Einbringung  von  An- 
trägen auf  Herstellung  von  Kleinbahnen. 

Art.  1. 

Jeder  Antrag  auf  Anlage  einer  Klein- 
bahnlinie muss  an  die  Nationale  Gesell- 
schaft für  Kleinbahnen,  deren  Sitz  sich  in 
Brüssel  befindet,  gerichtet  sein. 

Dem  Antrage  müssen  folgende  Beleg- 
stücke beigegeben  werden: 

a)  eine  Nachweisung,  enthaltend  die  Ein- 
wohnerzahl der  zu  erschlicssenden 
Bezirke,  die  Zahl  und  die  Art  der 
für  den  Verkehr  in  Betracht  kommen- 
den Industrieen,  den  voraussichtlichen 
Umfang  des  zu  erwartenden  Personen- 
und  Güterverkehrs; 

b)  eine  Beschreibung  der  von  den  An- 
tragstellern in  Aussieht  genommenen 
Bahntrace  nebst  einer  Karte,  in  welche 
die  Tracc  eingezeichnet  ist; 

c)  ein  Gutachten  der  interessirten  Ge- 
meindeverwaltungen über  den  Grad 
der  Nützlichkeit  der  Linie  für  die 
Gemeinden,  deren  Interessen  zu  ver- 
treten sie  berufen  sind; 

d)  etwaige  Verhandlungen  über  die  Ver- 
pflichtung der  Gemeinden,  einen  Theil 
der  Aktien  zu  zeichnen. 

Im  letzteren  Falle  haben  die  Gemein- 
den den  Umfang  und  die  Natur  derjenigen 
Hilfsquellen,  welche  sie  für  diesen  Zweck 
in  Anspruch  nehmen  wollen,  zu  bezeichnen 
und  anzugeben,  ob  sie  die  Absicht  haben, 
von  der  Vergünstigung  des  §  6  dcrSatzungen 
Gebrauch  zu  machen,  die  gezeichneten  Be- 
träge in  Jahresraten  abzuzahlen. 

Als  Unterlagen  hierfür  sind  beglaubigte 
Abschriften  des  letzten  Wirthschaftsan- 
sehlages  und  der  letzten  von  dem  stän- 
digen Ausschuss  anerkannten  Jahresrech- 
nung beizugeben. 

Art.  2. 

Der  Verwaltungsrath  der  Nationalen 
Gesellschaft  wird  alsdann,   in  Ueberein- 


245 

Stimmung  mit  den  Gemeinden,  denjenigen 
Antheil  feststellen,  welchen  jede  Gemeinde 
bei  der  Zeichnung  des  Anlagekapitals  zu 
übernehmen  hat,  unter  Berücksichtigung 
der  Bahn  länge  innerhalb  des  Gebiets  der 
einzelnen  Gemeinde,  deren  Finanzlage  und 
des  Grades  ihres  Interesses  an  dem  Zu- 
standekommen der  Bahn. 

Die  Zeichnung  von  Aktien  seitens  Pri- 
vater kann  die  den  Gemeinden  obliegenden 
Beiträge  ermässigen. 

Art.  3. 

Die  Nationale  Gesellschaft  hat  die  ord- 
nungsmässig  bei  ihr  eingebrachten  Anträge 

i  mit  ausführlicher  Begründung  dem  Minister 
für  Landwirtschaft,  Gewerbe  und  öffent- 
liche Arbeiten  vorzulegen,  damit  über  die 
nähere  Erwägung  des  Konzessionsantrages 
Bestimmung  getroffen,  und  die  Höhe  der 

'  etwaigen    Staatsbetheiligung  festgesetzt 

1  werde. 

Art  4. 

Es  kann  keine  Konzession  crtheilt  wer- 
i  den,  ohne  dass  die  interessirten  Gemeinde- 
riithe,  sowie  die  ständigen  Ausschüsse  der 
i  Provinzialräthe  gehört  worden  sind. 

Jeder  Konzessionsertheilung  muss  übri- 
gens eine  amtliche  Untersuchung  voraus- 
gehen, welche  sich  sowohl  auf  die  Nütz- 
lichkeit und   Zeitmassigkeit   des  Unter- 
nehmens, als  auch  auf  die  Bahntrace  und 
I  auf  den  Schützungswerth  der  Frachtein- 
I  nahmen  —  nach  Massgabe  des  königl.  Er- 
i  lasses  vom  22.  Juli  1885  —  erstreckt. 

Art  6. 

Bevor  zur  öffentlichen  Ausschreibung 
der  Bauarbeiten  oder  Materialbestcllungen 
geschritten  wird,  haben  die  Provinzen  und 
Gemeinden,  welche  die  Erleichterung  der 
ratenweisen  Beitragszahlung  für  sich  in 
Anspruch  nehmen,  die  dem  gezeichneten 
Kapital  entsprechenden  Jahresbeträge  der 
Nationalen  Gesellschaft  sicher  zu  stellen 
und  zwar: 

A.  die  Provinzen  durch  Ausfertigung  von 
Werthpapieren  in  der  Form  von  an 
den  vereinbarten  Terminen  zahlbaren 
Anweisungen  auf  die  Provinzialkasse; 

B.  die  Gemeinden  durch  gleichartige 
Kassenanweisungen,  oder,  wenn  es 
für  nöthig  befunden  wird ,  durch 
Ucbcrweisung  ihrer  Antheile  an  dem 
Gemeindefonds. 

Diese  Werthpapiere  werden  bei  der 
Kasse  des  Staatsschatzes  hinterlegt.  Die 
Nationale  Gesellschaft  kann  sie  nach  Art.  4 
des  königl.  Erlasses  vom  U.  Juli  nur  ab- 
heben nach  Massgabe  des  Fortschreitens 
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der  Bauausführung  auf  den  Bahnlinien  und 
zwar  nur  auf  Grund  von  Bescheinigungen 
der  Wegebauverwaltung,  in  welchen  der 
Werth  der  erworbenen  Grundstücke,  der 
ausgeführten  Bauarbeiten  und  der  an  Ort 
und  Stelle  vorhandenen  Materialien  bestände 
aufgeführt  sein  müssen. 

Jede  Verspätung  in  der  Uebergabe  der 
Werthpapiere  zieht  dieselbe  Verzugsstrafe 
nach  sich,  welche  in  nachfolgendem  Art.  G 
für  verspätete  Zahlungen  festgesetzt  ist. 

Art.  6. 

Die  Aktionäre,  welche  ihre  Beiträge 
haar  einzahlen,  sind  gehalten,  ihre  Zahlun- 
gen an  den  vom  Verwaltungsrath  der 
Nationalen  Gesellschaft  festgesetzten  Ter- 
minen zu  leisten. 

Für  jede  verspätete  Einzahlung  kommen 
vollrechtlich  6%,  Verzugszinsen  zu  Gunsten 
der  Nationalen  Gesellschaft  in  Anrechnung. 

Art.  7.  Ucbcrgangsbcstinimung. 

Die  Baupläne,  welche  den  vor  dem 
12.  Mai  1882  ordnungsmässig  eingebrachten 
Konzessionsanträgon  zu  Grunde  liegen, 
können  von  der  Nationalen  Gesellschaft 
benutzt  werden. 

Falls  eine  dieser  Linien  zur  Ausführung 
gelangt,  werden  der  Betrag  und  die  Be- 
dingungen der  etwaigen  Entschädigungs- 
leistung  an  die  älteren  Konzessionssuchcr 
für  die  Kosten  der  Vorarbeiten  durch 
die  königl.  Konzession  festgesetzt.  .Die 
Auszahlung  erfolgt  seitens  der  Nationalen 
Gesellschaft  nach  Fertigstellung  der  Bahn- 
linie. 

Brüssel,  den  15.  September  18S5. 


Satzungen  der  Nationalen  Gesellschaft 
für  Kleinbahnen. 

Kapitel  1.   Bildung,  Sit«,  Zweck  und  Dauer 
der  Uesellschaft. 

Art.  1. 

Es  wird  eine  Aktiengesellschaft  ge- 
gründet unter  der  Firma:  Nationale  Gesell- 
schaft für  Kleinbahnen.  Der  Sitz  derselben 
ist  in  Brüssel. 

Art.  2. 

Die  Gesellschaft  bezweckt  den  Bau  und 
Betrieb  von  Kleinbahnen  im  Königreich 
Belgien  und  gegebenenfalls  deren  Ver- 
engerung auf  fremdes  Staatsgebiet. 

Derselben  ist  es  freigestellt,  ihre  ver- 
fügbaren Gelder  zeitweise  bei  der  Ilaupt- 
spar-    und    Peusiouskasse   oder   bei  der 


Nationalbank  in  Depot  oder  auf  laufende 
Rechnung  zu  hinterlegen;  ebenso  steht  es 
ihr  frei,  dieselben  zum  Ankauf  von  Obli- 
gationen zu  verwenden,  welche  durch  den 

|  Staat,  die  Provinzen  oder  die  Gemeinden 
ausgegeben  oder  garantirt  sind. 

Alle  sonstigen  Geschäfte  sind  derselben 

1  untersagt. 

Art.  3. 

Die  Dauer  der  Gesellschaft  ist  unbe- 
schränkt. 

Ihre  Auflösung  kann  nur  durch  ein 
Gesetz  verfügt  werden,  in  welchem  zu- 
gleich über  die  Art  und  die  Bedingungen 
der  Liquidation  Bestimmung  getroffen  ist. 

Art.  4. 

Die  Nationale  Gesellschaft  kann  den 
Betrieb  einer  Kleinbahn  in  den  folgenden 
Fällen  und  unter  nachstehenden  Bedingun- 
gen aufgeben: 

1.  wenn  während  drei  auf  einander  fol- 
gender Jahre  der  Rohertrag  der  Bahn 
nicht  zur  Deckung  der  Kosten  des 
Betriebes  ausgereicht  hat; 

2.  wenn  während  fünf  auf  einander  fol- 
gender Jahre  der  Reinertrag  der  Bahn 
nicht  zur  Bestreitung  von  50  "/«•  der 
Zinsen  des  ersten  Anlagekapitals 
ausgereicht  hat. 

Antrüge  auf  Einstellung  des  Betriebes 
i  einer  Linie  können  im  ersteren  Falle  durch 
den  Verwaltungsrath  der  Nationalen  Ge- 
sellschaft oder  durch  einen  Aktionär  der 
'  gerade  in  Betracht  kommenden  Gruppe, 
im  zweiten  Falle  nur  durch  einen  Aktionär 
der  bezeichneten  Gruppe  gestellt  werden. 

Diese  Anträge  sind  einer  ausserordent- 
lichen Generalversammlung  der  Aktionäre 
der  Nationalen  Gesellschaft  zu  unterbreiten. 

Kapitel  i    Aktienkapital.  Anleihescheine. 

Art.  5. 

Das  Aktienkapital  soll  de  r  Höhe  der 
ersten  Anlagckosten  der  zu  erbauenden 
Linien  und  der  etwaigen  Beschaffungs- 
|  kosten  des  zugehörigen  Bctricbsmaterials 
gleich  sein. 

Dasselbe  zerfällt  in  soviel  Aktien- 
gruppen, als  konzessionirte  Linien  vorhan- 
den sind. 

Jede  Aktiengrnppe  hat  Anspruch  auf 
!  den  Reinertrag  derjenigen  Linie,  für  die 
i  sie  gebildet  ist,  aber  nur  in  den  nach- 
stehend bestimmten  Grenzen. 

Mindestens  -A,  der  Aktien  jeder  Gruppe 
!  müssen  durch  den  Staat,  die  Provinzen  und 
die  Gemeinden  gezeichnet  sein. 
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Art.  6. 

Die  Aktionäre  können  nur  eine  Ein- 
busse  in  Höhe  ihrer  Bethciligung  an  der 
Nationalen  Gesellschaft  erleiden;  alle  Aktien 
lauten  auf  1000  Frcs. 

Die  Einzahlungen  erfolgen  in  den  vom 
Vcrwaltungsrath  der  Gesellschaft  festge- 
setzten Fristen.  Der  Staat  und  die  Pro- 
vinzen können  die  gezeichneten  Aktien- 
beträge in  Jahresraten  innerhalb  90  Jahre 
leisten,  ebenso  die  Gemeinden,  wenn  sie 
die  erforderlichen  Hilfsquellen  nachweisen. 

Die  Urkunden  Uber  die  Jahresraten  sind 
der  Gesellschaft  sofort  zu  behändigen. 

Dieselben  sind  unveräusserlich. 

Art.  7. 

Für  jede  verspätete  Einzahlung  kommen 
rechtskräftig  G"0  Verzugszinsen  zu  Gunsten 
«ler  Nationalen  Gesellschaft  zur  Erhebung. 

Nach   zweimaliger  Aufforderung   mit  i 
einem  Zwischenraum    von  zwei  Monaten 
kann  «ler  Verwaltungsrath  den  Ausfall  des 
säumigen  Aktionärs  verfügen,  und  verblei-  | 
ben  in  solchem  Falle  die  geleisteten  Ein-  ! 
Zahlungen  Eigenthum  der  Gesellschaft. 

Art.  8. 

Die  Aktien,  welche  dem  Staat,  den 
Provinzen  und  den  Gemeinden  angehören, 
lauten  auf  den  Namen. 

Die  Provinzen  und  Gemeinden  dürfen 
diese  Aktien  nicht  ohne  Ermächtigung  der 
Regierung  veräussern. 

Die  Aktien  der  Privaten  lauten  auf  «len 
Namen  oder  auf  den  Inhaber;  «liesclbcn 
verbleiben  jedoch  auf  den  Namen  lautend 
bis  zur  vollstämligen  Einzahlung. 

Art.  9. 

Die  auf  «len  Inhaber  lautenden  Aktien, 
sowie  die  auf  ih  n  Namen  ausgefertigten 
Interimscheine  tragen  die  Unterschrift 
zweier  Verwaltungsrathsmitglieder;  eine 
dieser  Unterschriften  kann  aufgestempelt 
sein. 

Art.  10. 

Nach  Ablauf  des  90.  Bctriehsjahres  einer 
konzessionirten  Linie  stellt  dem  Staat,  «ien 
beteiligten  Provinzen  und  Gemeinden  das 
1fr cht  zu,  «lic  ursprünglichen  Privutaktien 
dieser  Linie  zum  Nennwerth  zu  erwerben. 

Sie  können  hiervon  nach  «lern  Verhält- 
niss  ihrer  Bctheiligung  oder  zum  Vortheil 
«Jessen  oder  d«>r«'n  von  ihnen  Gebranch 
machen,  welche  sich  etwa  allein  dnzu  bereit 
erklären. 

Art.  11. 

Die  Gesellschaft  ist  befugt.  Anleihe- 
scheine in  der  Höhe  der  ihr  zustehenden 
Jahresraten  auszugeben. 


Die  Form  und  die  Bedingungen  dieser 
Ausgabe  unterliegen  der  Genehmigung  der 
Regierung. 

Kapitel  8.   Verwaltung  der  Ueselhtchnft, 
Leitung  und  Aufsicht. 

Art.  12. 

Die  Gesellschaft  wird  verwaltet  durch 
einen  Verwaltungsrath,  welcher  aus  einem 
Vorsitzenden,  vier  Verwaltungsräthen  und 
einem  Generaldirektor  besteht. 

Die  Regierung  kann  die  Zahl  der  Vcr- 
waltungsräthe  auf  G  erhöhen,  in  welchem 
Falle  sie  selbst  für  die  erstmalige  Ernennung 
der  neuen  Mitglieder  Sorge  trügt. 

Ausserdem  besteht  ein  aus  6  Mitgliedern 
gebildeter  Aufsichtsrath. 

§  1.  Vom  Verwaltungsrath. 
Art.  13. 

Der  Vorsitzende  des  Vcrwaltungsraths 
wird  vom  Könige  ernannt  und  kann  vom 
Könige  abgesetzt  oder  suspendirt  werden; 
die  Ernennung  erfolgt  für  G  Jahre  und 
kann  stets  für  den  gleichen  Zeitraum  er- 
neuert werden. 

Art.  14. 

Die  andern  Mitglieder  des  Verwaltungs- 
raths werden  zur  Hälfte  durch  den  König 
und  zur  Hälfte  durch  die  Generalversamm- 
lung der  Aktionäre  ernannt. 

Vom  dritten  Jahre  ab  scheidet  alle  3 
Jahre  die  Hälfte  der  Verwaltungsrathsmit- 
glieder aus;  die  ausscheidenden  Mitglieder 
werden  durch  das  Loos  bezeichnet  und  sind 
wieder  wählbar. 

Für  die  Ausscheidenden  wird  Ersatz 
zur  Hälfte  durch  den  König,  zur  andern 
Hälft«;  durch  «lie  Generalversammlung  der 
Aktionäre  bestellt. 

Wenn  3  Mitglieder  ausscheiden,  so  wird 
das  dritte  neue  Mitglied  abwechselnd  durch 
den  König  und  durch  die  Gereralversamm 
Iniig  ernannt. 

Wir«l  eine  von  «l««r  Generalversamm- 
lung zu  besetzende  Stelle  im  Verwaltung:, 
rath  frei,  so  wird  vom  Aufsichtsrath  eins 
seiner  Mitglieder  zur  vorläufigen  Wahr- 
nehmung der  Stelle  bestimmt.  Die  end- 
gültige Wahl  erfolgt  durch  die  General- 
versammlung bei  d<!rcn  nächstem  Zu- 
sammentritt. 

Art.  15. 

Der  König  bezeichnet  dasjenige  Mitglied, 
das  den  Vorsitzenden  in  Verhinderungs- 
fälhm  zu  vertreten  hat. 

Dieses  Mitglied  trägt  <l«»n  Titel:  Stell- 
vertretender Vorsitzender. 
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Art.  16. 

Die  allgemeinen  Kosten  der  Gesell- 
schaft werden  mit  einer  jährlichen  Summe 
von  mindestens  15  000  und  höchstens 
30000  Frcs.  belastet,  welche  gegen  An- 
wesenheitsmarken zwischen  dem  Vorsitzen- 
den und  den  Mitgliedern  des  Aufsichtsraths 
auf  Grund  eines  von  diesen  unter  sich  ver- 
einbarten Reglements  vertheilt  werden. 

Der  Vorsitzende,  sowie  jedes  Mitglied 
des  Verwaltungsraths  haben  ausserdem 
Anspruch  auf  eine  Tantieme  von  2%  von 
dem  die  erste  Dividende  der  Aktionäre 
übersteigenden  Gewinn;  jedoch  darf  diese 
Tantieme  die  Summe  von  10000  Frcs.  für 
den  Einzelnen  nicht  überschreiten. 
Art.  17. 

Der  Verwaltungsrath  ist  mit  den  aus- 
gedehntesten Vollmachten  für  die  Vertre- 
tung und  Verwaltung  der  Gesellschaft  ver-  j 
sehen. 

Derselbe  besorgt  alle  Angelegenheiten  ; 
der  Gesellschaft  und  zwar: 

er  beantragt  und  erhält  alle  Konzessio-  i 
nen  zur  Neuanlage,  Erweiterung  und  I 
Verlängerung  von  Kleinbahnlinien;  ! 

er  schlieft  alle  Verträge,  Kauf-  und 
Lieferungsgeschäfte  für  den  Bau  und 
Betrieb  der  der  Gesellschaft  konzessio- 
nirten  Bahnlinie; 

er  bestimmt  und  verfügt  die  allmähliche 
Vermehrung  der  Geldmittel; 

er  fordert  die  auf  die  Aktien  zu  leisten- 
den Einzahlungen  ein; 

er  bewirkt  die  Ausgabe  von  Anleihe-  i 
scheinen  in  den  durch  die  Statuten 
gezogenen  Grenzen; 

er  beschafft  die  Garnntiecn  zur  Sicher- 
stellung der  von  der  Gesellschaft  ein- 
gegangenen Verpflichtungen  und 
empfängt  dicGarantieen  für  dieSicher- 
heit  der  andererseits  ihr  gegenüber  [ 
eingegangenen  Verpflichtungen; 

er  verkauft,  tritt  ab  oder  überträgt  alles 
bewegliche  Eigenthum  der  Gesell- 
schaft; er  verkauft  ebenfalls  alle  über- 
zähligen Grundstücke,  wie  solche 
Liegensehaften,  die  für  den  Be- 
trieb einer  Bahnlinie  unnöthig  ge- 
worden sind: 

er  entscheidet  über  die  Unterbringung 
der  verfügbaren  Mittel  und  verfügt 
über  die  zur  Aufbewahrung  oder 
auf  laufende  Rechnung  hinterlegten 
Gelder; 

er  erlässt  die  Reglements  für  die  Ein- 
richtung der  Dienstzweige,  sowie  die 
Verwaltuugsvorschriften  und  Ge- 
schäftsordnungen; 
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er  bestimmt  und  ändert  die  Tarife  mit 

Genehmigung  der  Regierung; 
er  ernennt,  entsetzt  und  entlässt  alle 
Beamten  und  Angestellten  der  Gesell- 
schaft, stellt  deren  Befugnisse  fest, 
bestimmt  ihre  Gehälter,  Löhne  und 
Vergütungen  und  die  etwaige  Höhe 
der  Kautionen;  er  genehmigt  die  Rück- 
gabe der  Kautionen; 
er  ertheilt  Vollmacht  für  alle  gericht- 
liehen TIandlungen; 
er  verhandelt,  sehliesst  Abkommen  und 
Vergleiche  in  allen  die  Interessen  der 
Gesollschaft  berührenden  Angelegen- 
heiten; 

er  erhebt  und  empfängt  alle  der  Gesell- 
schaft zustehenden  Gelder; 
er  bewilligt  die  Löschung  aller  hypo- 
thekarischen Eintragungen  und  ver- 
zichtet auf  die  durch  diese  Eintragun- 
gen gewahrten  Realrechte;  er  bewilligt 
ebenso  die  Aufhebung  von  Beschlag- 
nahmen oder  Einsprüchen  —  dies  alles 
ohne  das  Erlöschen  der  Guthaben  der 
Gesellschaft  nachweisen  zu  müssen; 
er  unterbreitet  der  Regierung  jedes  Jahr 
einen  Bericht  über  die  Geschäftsunter- 
nehmungen  und  die  Lage  der  Gesell- 
schaft. 

Die  Befugnisse  des  Verwaltungsraths 
sind  nicht  auf  die  vorstehend  aufgeführten 
beschränkt;  derselbe  ist  vielmehr  mit  allen 
nach  dem  Gesetz  zulässigen  Rechten  aus- 
gestattet. 

Art.  18. 

Der  Verwaltungsrath  tritt  zusammen 
auf  Einladung  des  Vorsitzenden  oder,  wenn 
2  Mitglieder  es  verlangen. 

Die  Anwesenheit  der  Mehrheit  der  Mit- 
glieder ist  erforderlich,  um  gültige  Be- 
schlüsse zu  fassen. 

Die  Beschlüsse  werden  mit  Stimmen- 
mehrheit der  anwesenden  Mitglieder  ge- 
fasst;  bei  Stimmengleichheit  entscheidet  die 
Stimme  des  Vorsitzenden  oder  des  an  seiner 
Stelle  befindlichen  stellvertretenden  Vor- 
sitzenden. 

Art.  19. 

Der  Vorsitzende  kann  die  Ausführung 
jedes  Beschlusses,  der  nach  seiner  An- 
sicht den  Gesetzen,  den  gegenwärtigen 
Satzungen  oder  den  Staatsinteressen  wider- 
spricht, aufhalten.  Er  berichtet  hierüber 
an  die  Regierung. 

Wenn  die  Regierung  nicht  innerhalb 
11  Tage  nach  diesem  Bericht  Entscheidung 
getroffen  hat,  so  kann  jener  Beschluss  zur 
Ausführung  gelangen. 
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Art.  20. 

Die  Berathungen  des  Verwaltungsraths 
werden  durch  eine  Niederschrift  festgestellt 
und  in  ein  besonderes  am  Sitze  der  Gesell- 
schaft geführtes  Buch  eingetragen. 

Diese  Niederschriften  werden  von  den 
Mitgliedern,  die  an  der  Berathung  theil- 
genotumen  haben,  unterschrieben. 

Die  Abschriften  oder  Auszüge  werden 
vom  Vorsitzenden  und  vom  Generaldirektor 
gezeichnet.  Im  Falle  der  Verhinderung 
des  Vorsitzenden  kann  dessen  Unterschrift 
auf  den  Abschriften  und  Auszügen  durch 
die  des  stellvertretenden  Vorsitzenden  oder 
zweier  Mitglieder  des  Verwaltungsraths  er- 
setzt werden. 

Art.  21. 

Die  Regierung  hat  das  Recht,  sich  alle 
diejenigen  Aufstellungen  und  Auskünfte 
vorlegen  zu  lassen,  die  ihr  zur  Aufsicht 
über  die  Geschäfte  der  Gesellschaft  erfor- 
derlich erscheinen. 

i 

§  2.  Vom  Generaldirektor. 
Art.  22. 

Der  Generaldirektor  wird  vom  Könige 
«.•mannt  und  kann  vom  Könige  abgesetzt 
oder  suspendirt  werden.  Sein  Gehalt  wird 
durch  einen  Beschluss  des  Verwaltungsraths 
festgesetzt,  welcher  durch  die  Regierung  zu 
bestätigen  ist. 

Er  hat  ausserdem  Anspruch  auf  eine 
Tantieme  von  4  "  0  von  dem  die  erste  Divi- 
dende der  Aktionäre  übersteigenden  Ge- 
winne, jedoch  darf  die  Summe  derselben 
10000  Frcs.  nicht  übersteigen. 

Art.  23. 

Der  Generaldirecktor  ist  mit  der  Aus- 
führung der  Beschlüsse  des  Verwaltungs- 
raths betraut. 

Er  nimmt  an  den  Sitzungen  des  letztern 
mit  berathender  Stimme  Theil. 

Die  Leitung  der  laufenden  Geschäfte 
ist  ihm  überlassen. 

Er  vertritt  die  Gesellschaft  in  allen  auf 
die  laufenden  Geschäfte  bezüglichen  Ange- 
legenheiten, worüber  er  dem  Verwaltungs- 
rath Rechenschaft  abzulegen  hat. 

Etwaige  Rechtshändel  werden  durch 
ihn  betrieben. 

Er  zeichnet  in  Ausführung  der  Be- 
schlüsse des  Verwaltungsraths  Verträge 
und  Schriftstücke  jeder  Art. 

§  3.    Vom  Aufsichtsausschuss. 
Art.  21. 

Der  Aufsichtsausschuss  besteht  aus 
6   Mitgliedern,   die   durch   die  General- 


versammlung der  Aktionäre  ernannt  und 
abgesetzt  werden. 

Die  Berufung  der  Ausschussmitglieder 
gilt  für  ein  Jahr  und  kann  jedesmal  er- 
neuert werden. 

Den  Ausschussmitgliedern  können  Tage- 
gelder gezahlt  werden,  deren  Höhe  von  der 
Generalversammlung  festgestellt  wird. 

Art.  25. 

Der  Aufsichtsausschuss  begutachtet  die- 
jenigen Angelegenheiten,  welche  ihm  vom 
Verwaltungsrath  unterbreitet  werden. 

Die  Ausschussmitglieder  haben  ein  un- 
beschränktes Aufsichterecht  über  alle  Ge- 
schäfte der  Gesellschaft.  Sie  können  an 
Ort  und  Stelle  Einsicht  nehmen  von  den 
Büchern,  dem  Schriftwechsel,  den  Nieder- 
schriften der  Sitzungen  und  im  allgemeinen 
von  allen  Akten  der  Gesellschaft. 

Ein  persönliches  Aufsichtsrecht  kann 
durch  ein  oder  mehrere  vom  Aufsichts- 
ausschuss hiermit  betraute  Mitglieder  aus- 
geübt werden. 

Halbjährlich  ist  dem  Aufsichtsausschuss 
seitens  des  Verwaltungsraths  eine  Uebcr- 
sicht  über  den  Stand  des  Soll  und  Haben 
der  Gesellschaft  vorzulegen. 

Der  Aufsichtsausschuss  hat  der  General- 
versammlung einen  Bericht  über  das  Er- 
gebniss  seiner  Thätigkeit  zu  erstatten  und 
daran  die  Anträge  zu  knüpfen,  die  ihm 
räthlich  erscheinen,  sowie  ihr  bekannt  zu 
geben,  auf  welche  Weise  er  die  Bestände 
geprüft  hat. 

Kapitel  4.   Rechnungsführung  und  Bilanz, 
(iewinnvertheilung  nnd  Rücklagen. 

Art  26. 

Für  jede  konzessionirte  Linie  wird  eine 
besondere  Rechnung  geführt. 

Dieselbe  wird  belastet  mit  den  Anlage- 
und  Unterhaltungskosten,  sowie  mit  den 
etwaigen  Betriebskosten. 

Der  Antheil  jeder  Linie  an  den  allge- 
meinen Kosten  der  Gesellschaft  wird  nach 
ihrem  Beitrage  zu  dem  Roherträge  aller 
Linien  festgestellt. 

Art.  27. 

Der  Fehlbetrag,  mit  dem  die  Rech- 
nung einer  Linie  abschliesst,  wird  durch 
die  Nationale  Gesellschaft  vorschussweise 
beglichen. 

Die  Gesellschaft  macht  diesen  Vorschuss 
auf  eigene  Kosten  und  Gefahr,  vorbehalt- 
lich der  Deckung  durch  die  ersten  Gewinne, 
die  die  betreffende  Linie  etwa  in  späteren 
Jahrgängen  ergiebt. 
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Wenn  die  Nationale  Gesellschaft  den 
Betrieb  einer  Linie  aufgiebt,  bevor  sie  in 
die  Lage  gekommen  ist,  ihre  Vorschüsse 
wieder  einzubringen,  so  bleibt  der  unge- 
deckte Theil  zu  ihren  Lasten  und  wird  auf 
ihre  Rüeklagckasse  übernommen. 

Art.  28. 

Der  Gewinn  jeder  Linie  wird  als  erste 
Dividende  unter  die  Aktionäre  der  be- 
treffenden Linie  vertheilt,  und  zwar  bis 
zum  Betrage  von  4'/j°/o  des  eingezahlten 
Aktienkapitals  oder  der  zur  Ablösung  der 
Aktien  geschuldeten  Jahresraten,  je  nach- 
dem dieselben  der  einen  oder  der  andern 
EinZahlungsart  den  Vorzug  gegeben  haben. 

Der  Mehrbetrag  wird  nach  Abzug  der 
Tantiemen  der  Mitglieder  des  Verwaltungs- 
raths und  des  Generaldirektors  wie  folgt 
vertheilt: 

7,  zur  Bildung  eines  Vermögens  zum 
Zweck  der  Erweiterung  und  Vervoll- 
kommnung der  Linien; 
\K  an  die  Aktionäre  als  2.  Dividende; 
'/$  an  die  Nationale  Gesellschaft  zur  Bil- 
dung einer  allgemeinen  Rucklagekasse 
behufs   Deckung   etwaiger  Verluste 
und  Ausbreitung  oder  Vervollkomm- 
nung des  Gesammtbahnnetzes. 
Die  besondere  RUcklagekasse  jeder  Linie 
kann  zur  Dividendenzahlung  mit  heran- 
gezogen werden,  jedoch  nur  mit  Genehmi- 
gung der  Regierung. 


Kapitel  5.  Generalversam 
Art.  29. 

Die  Generalversammlung  setzt  sich  zu- 
sammen aus  den  Aktionären  der  auf  den 
Namen,  wie  der  auf  den  Inhaber  lautenden 
Aktien,  aus  den  Mitgliedern  des  Verwal- 
tungsraths, dem  Generaldirektor  und  den 
Mitgliedern  des  Aulsichtsausschusses. 

Die  durch  Aktien  betheiligten  Provinzen 
und  Gemeinden  können  sich  durch  je  einen 
Beauftragten  vertreten  lassen. 

Jede  Aktie  gewährt  eine  Stimme,  jedoch 
darf  kein  Aktionär  mit  mehr  als  7«,  der  aus- 
gegebenen oder  »'s  der  vertretenen  Aktien 
an  der  Abstimmung  theilnehmen. 

Art.  30. 

Jedes  Jahr,  mit  188*1  beginnend,  findet 
in  Brüssel  am  letzten  Dienstag  des  Monats 
April  um  2  Uhr  Nachmittags  eine  ordent- 
liche Generalversammlung  der  Aktionäre 
der  Gesellschaft  statt. 

Der  Vcrwaltungsrath  kann  ausserordent- 
liche Generalversammlungen  berufen.  Er 
muss  eine  solche  einberufen  auf  den  An- 


trag des  Aufsichtsausschusses  oder  von 
Aktionären,  wenn  diese  7*  des  Aktien- 
kapitals vertreten. 

Art.  31. 

Die  Generalversammlung  bildet  sich 
unabhängig  von  der  Anzahl  der  vertretenen 
Aktien.  Die  Beschlüsse  werden  mitStimmcn- 
mebrheit  gefasst. 

Wenn  es  sich  jedoch  darum  handelt, 
über  Satzungsänderungen  oder  über  Auf- 
gabe des  Betriebes  einer  Bahnlinie  zu  be- 
schliessen,  so  ist  die  Generalversammlung 
nur  dann  beschlussfähig,  wenn  die  Theil- 
nehmer  mindestens  die  Hälfte  des  Aktien- 
kapitals vertreten;  trifft  diese  Bedingung 
nicht  zu,  so  rauss  eine  neue  Versammlung 
anberaumt  werden,  und  beschliesst  diese 
Versammlung  rechtsgültig  ohne  Rücksicht 
auf  die  Höhe  des  vertretenen  Aktienkapitals. 
In  dem  einen  wie  in  dem  andern  Falle 
kann  ein  Antrag  nur  mit  »/«  der  Stimmen 
angenommen  werden. 

Art.  32. 

Die  geheime  Abstimmung  ist  zulässig, 
wenn  sie  von  10  Aktionären  verlangt 
wird;  sie  ist  unerlässlich  bei  Ernennungen 
und  Absetzungen. 

Um  das  Geheimniss  der  Abstimmung  zu 
sichern,  darf  kein  in  die  Urne  abgegebener 
Stimmzettel  für  mehr  als  10 Stimmen  gelten; 
für  die  Bruchtheile  von  weniger  als  10  Stim- 
men werden  besondere  Stimmzettel  für  je 
eine  Stimme  abgegeben. 

Art.  33. 

Die  Einberufung  zu  jeder  Generalver- 
sammlung inuss  die  Tagesordnung  ent- 
halten und  durch  eingeschriebene  Briefe, 
sowie  durch  eine  Bekanntmachung  im 
Moniteur  beige  8  Tage  vor  dem  Ver- 
sammlungstermin bewirkt  werden. 

Art.  34. 

Das  BUreau  der  Generalversammlung 
wird  gebildet  aus  den  Mitgliedern  des  Ver- 
waltungsraths. Die  Versammlung  wird  ge- 
leitet durch  den  Vorsitzenden  des  Verwal- 
tungsraths und,  in  seiner  Abwesenheit, 
durch  den  stellvertretenden  Vorsitzenden 
oder  ein  anderes  vom  Verwaltungsrath  be- 
stelltes Mitglied  desselben. 

Der  Vorsitzende  wählt  den  Schriftführer. 

Findet  eine  Abstimmung  statt,  so  wird 
das  Büreau  durch  2  Aktionäre  als  Stimm- 
sammler  verstärkt. 

Ein  Verzeichnis»  der  Namen  der  an- 
wesenden Aktionäre  und  der  Anzahl  der 
von  ihnen  vertretenen  Aktien  wird  durch 
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jeden  Theilnehmer  beim  Eintritt  in  die 
Versammlung  unterzeichnet. 

i 

Art.  35. 

Die  Niederschriften  der  Generalver- 
sammlungen werden  von  den  Mitgliedern 
des  BUreaus  vollzogen. 

Die  Abschriften  oder  Auszüge  dieser 
Niederschriften  sind  vom  Vorsitzenden  des 
Verwaltungsraths  und  dem  Generaldirektor 
zu  unterfertigen.  In  Behinderung  des  Vor- 
sitzenden werden  dieselben  an  seiner  Stelle 
vom  stellvertretenden  Vorsitzenden  oder  von 
2  Mitgliedern  des  Verwaltungsraths  ge- 
zeichnet. 

Kapitel  6.    Ankauf  von  Kleinbahnen  durch 
den  Staat  oder  Aufgabe  ihres  Betriebes  seitens 
der  Nationalen  Gesellschaft 

Art.  36. 

Wenn  eine  Linie  vom  Staat  angekauft 
wird,  so  dient  der  Erlös  zunächst  zur  voll- 
ständigen, wenn  dies  möglich,  sonst  zur 
theilweisen  Rückzahlung  der  auf  die  Aktien 
dieser  Linie  geleisteten  Einzahlungen. 

Der  etwaige  Mehrcrtrag  wird  bis  zur 
Hälfte  unter  die  Inhaber  derselben  Aktien 
vertheilt:  die  zweite  Hälfte  fliesst  der  Rück- 
lagekassc  der  Nationalen  Gesellschaft  zu. 

Art.  37. 

Falls  die  Gesellschaft  den  Betrieb  einer 
ertraglosen  Linie  aufgiebt,  und  die  Gruppe 
der  unmittelbar  betheiligten  Aktionäre 
diesen  Betrieb  übernimmt,  so  wird  die  Linie 
ihnen  überlassen,  vorbehaltlich  des  Rechtes 
der  Gesellschaft  auf  weitere  Einziehung  der  ' 
gezeichneten  Jahresraten. 

Wollen  die  Aktionäre  den  Betrieb  der  | 
Linie  nicht  Ubernehmen,  so  wird  zur  Auf- 
lösung des  Unternehmens  dieser  Gruppe  ( 
Aktionäre  geschritten. 

Der  Antheil  an  dem  Vermögcnsübcr- 
scbuss,  der  den  Inhabern    der  voll  ein- 
gezahlten  Aktien    zusteht .   wird    ihnen  • 
ausgehändigt;  dagegen  wird  der  Antheil  ! 
der  durch  Zeichnung  von  Jahresraten  Be- 
theiligten von  der  Gesellschaft  zurückge- 
halten, um  zur  theilweisen  Ablösung  der  1 
ausgegebenen  Anleihescheine  verwendet  zu 
werden.    Die  Verpflichtungen  dieser  Be- 
theiligten werden  entsprechend  vermindert. 

In  keinem  dieser  Fälle  hat  die  Natio- 
nale Gesellschaft  Anspruch  auf  Erstattung 
der  etwa  zu  den  Betriebskosten  geleisteten 
Vorschüsse. 

So  geschehen  zu  Brüssel,  »i.  Juli  1885. 


Bedingnissheft  für  die  der  Nationalen 
Gesellschaft  für  Kleinbahnen  zu  verleihen- 
den Konzessionen. 

Genehmigt  unter  dem  30.  März  1886  durch  den 
Minister  für  Landwirtschaft,  Gewerbe  und 
öffentliche  Arbeiten. 

Art.  1.  Bau. 

A.  Jede  Kleinbahn  und  deren  Zubehör  muss 
nach  den  der  Konzessionsurkunde  bei- 
zusch liessenden  Plänen,  sowie  im  Ein- 
klänge mit  den  vom  Minister  für  Land- 
wirtschaft, Gewerbe  und  öffentliche 
Arbeiten  nach  der  Konzeasionsertheilung 
genehmigten  Einzelplänen  ausgeführt 
werden. 

B. "  Die  Nationale  Gesellschaft  verpflichtet 

sich,  alle  Massnahmen  zu  treffen,  damit 
durch  die  Erbauung  einer  Kleinbahn 
und  ihres  Zubehörs  der  Abfluss  der 
Regenwässer  oder  anderer  Wässer  nicht 
behindert  werde;  sie  hat,  wo  nöthig,  die 
Gräben  und  die  Gossen  u.  8.  w.  abzu- 
leiten, ferner  die  Ausmündungen  und 
Oeffnungen  der  Abzugskanäle  umzu- 
bauen. 

C.  Die  Gesellschaft  hat  darauf  Bedacht  zu 
nehmen,  dass  der  öffentliche  oder  Privat- 
verkehr sowie  die  Zugänge  zu  den  Woh- 
nungen nirgends  verlegt  werden;  sie  ist 
verpflichtet,  jederzeit  und  überall,  wo  es 
notwendig  ist,  Pflasterungen  und  Be- 
schotterungen vorzunehmen,  ob  die*  nun 
in  ihren  Plänen  vorgesehen  ist  oder  nicht. 

D.  Die  Gesellschaft  hat  alle  Vorkehrungen 
zu  treffen,  welche  im  weitgehendsten 
Masse  für  die  Sicherheit  des  Verkehrs 
erforderlich  sind;  sie  ist  gehalten,  jeder- 
zeit und  Uberall,  wo  es  sich  als  not- 
wendig erweist,  an  gefährlichen  Stellen 
Einzäunungen,  Signale  u.  s.  w.  herzu- 
stellen. 

E.  Alle  zur  Verwendung  kommenden  Ma- 
terialien müssen  von  guter  Beschaffen- 
heit sein.  Die  Arbeiten  sind  allen  Regeln 
der  Technik  entsprechend  und  nach  den 
Anweisungen  der  Aufsichtsbeamten  aus- 
zuführen. 

Der  sich  aus  der  Zerstörung  und 
WiederherstellungderStrassen  ergebende 
Abgang  ist  durch  Lieferung  neuer  Ma- 
terialien von  gleicher  Beschaffenheit  zu 
ersetzen. 

Bei  gepflasterten  Strassen  ist  gleich- 
zeitig mit  der  Anlage  des  Schienenweges 
das  Pflaster  wieder  ordnungsmässig  in 
Stand  zu  setzen  und  zu  diesem  Zwecke 
insbesondere  die  nötige  Anzahl  von 
Bordsteinen  zu  Iii-fern. 

Das  Material,  welches  von  den  alten 
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umgelegten  und  neu  hergestellten  Strassen 
herrührt  und  bei  der  Wiederher- 
stellung keine  Verwendung  finden  kann, 
wird  der  Gesellschaft  zur  freien  Verfü- 
gung überlassen.  Wahrend  de»  Baues 
hat  die  Gesellschaft  alle  nöthigeu  Mass- 
nahmen zu  treffen,  um  den  allgemeinen 
Verkehr,  die  Zugänge  zu  den  Wohn- 
häusern u.  s.  w.  so  wenig  als  möglich  zu 
stören;  sie  hat  zu  diesem  Zwecke  Uberall, 
wo  es  nöthig  ist,  vorläufige  Verkehrs- 
wege herzustellen.  Sie  hat  während 
dieser  Zeit  für  die  vollständige  Sicher- 
heit des  Verkehrs  zu  sorgen;  sie  hat 
thunlichst  zu  vermeiden,  dass  die  Gräben 
nach  Sonnenuntergang  offen  bleiben  und 
nötigenfalls  gefährliche  Stellen ,  Grä- 
ben, Materialanhäufungen  u.  s.  w.  wäh- 
rend der  Nacht  beleuchten  und  bewachen 
zu  lassen. 

F.  Die  Gesellschaft  ist  berechtigt,  jederzeit 
nach  Genehmigung  des  Ministers  an  der 
Kleinbahn  sowie  deren  Zubehör  einzelne 
Abänderungen  auszuführen,  wie  sie  die 
Erfahrung  oder  die  auf  den  öffentlichen 
Wegen  oder  den  Zugängen  erfolgten 
Veränderungen  zweckmässig  erscheinen 
lassen.  In  gleicher  Weise  ist  die  Gesell- 
schaft jederzeit  gehalten,  derartige  Acn- 
derungen  vorzunehmen,  wenn  dies  vom 
Ministerium  vorgeschrieben  werden  sollte. 

G.  Die  Gesellschaft  hat  eintretendenfalls 
Erweiterungen  der  mitbenutzten  öffent- 
lichen Wege  vorzunehmen,  insoweit 
solche  für  geboten  erachtet  werden,  um 
diesen  Wegen  die  nöthige  Breite  wieder 
zu  geben. 

II.  Wenn  die  Erwerbung  privaten  Eigen- 
thums bei  der  Anlage  einer  Kleinbahn 
oder  deren  Zubehör  für  nöthig  befunden 
wird,  kann  die  Gesellschaft  ermächtigt 
werden,  dieses  Eigenthum  in  der  im 
Enteignungsgesetze  vorgesehenen  Weise 
aus  Gründen  der  öffentlichen  Nützlich- 
keit gerichtlich  enteignen  zu  lassen.  Die 
Grundstücke  und  Gebäude,  deren 
dauernde  Erwerbung  für  eine  Kleinbahn 
sich  als  nothwendig  herausstellt,  werden 
im  Namen  des  Staates  erworben  werden; 
hingegen  werden  die  Grundstücke,  deren 
Erwerbung  zu  dem  Zwecke  erfolgen 
soll,  um  den  Bau  der  Kleinbahn  und 
des  Zubehörs  derselben  zu  ermöglichen, 
die  aber  nicht  bestimmt  sind,  durch 
diesen  dauernd  in  Anspruch  genommen 
zu  werden  (?..  H.  im  Falle  der  Verbreite- 
rung einer  Strasse  oder  eines  Weges, 
welche  sich  auf  der  entgegengesetzten 
Seite  der  Kleinbahn  beiluden),  je  nach 


Umständen  im  Namen  der  Gemeinden, 
der  Provinzen  oder  des  Staates  erworben. 

Art.  2  Unterhaltung. 

A.  DieGesellschaft  verpflichtet  sich,  in  gutem 
Zustande  zu  erhalten: 

1.  die  Kleinbahnen  und  deren  Zubehör 
während  der  ganzen  Konzessions- 
dauer; 

2.  die  Arbeiten  aller  Art,  die  ausgeführt 
wurden,  um  die  Anlage  der  Klein- 
bahnen zu  ermöglichen  oder  um  jeder- 
zeit die  für  nothwendig  erkannten 
Abänderungen  vorzunehmen,  während 
der  Dauer  eines  Jahres,  welches  mit 
der  amtlich  festgestellten  Beendigung 
dieser  Arbeiten  beginnt. 

B.  Die  zuständige  Behörde  hat  jederzeit  das 
Recht,  die  Höhenlage  und  Qucrschnitt- 
gestalt  der  von  den  Kleinbahnen  mitbe- 
nutzten öffentlichen  Wege,  das  Pflaste- 
rungssystem oder  die  Beschotterungsart 
abzuändern,  die  Arbeiten,  die  im  öffent- 
lichen Interesse  nöthig  sind,  welcher  Art 
sie  auch  immer  sein  mögen,  auszuführen 
oder  ausführen  zu  lassen,  z.  B.  die  Le- 
gung von  Wasser-  oder  Gasröhren,  von 
öffentlichen  oder  privaten  Abzugs- 
röhren u.  s.  w. 

In  allen  diesen  Fällou  ist  die  Gesell- 
schaft gehalten,  die  Schienen  aufzuneh- 
men und  wieder  herzustellen,  nöthigen- 
falls  den  Betrieb  der  Kleinbahn  zeit- 
weilig zu  unterbrechen,  sobald  sie  von 
der  zuständigen  Behörde  dazu  aufge- 
fordert wird  und  zwar  ohne  irgend  einen 
Anspruch  auf  Entschädigung. 

C.  Für  die  Strecken,  an  denen  die  Klein- 
bahn an  der  Seite  einer  öffentlichen 
Strasse  angelegt  ist,  mag  letztere  einen 
Bürgersteig  haben  oder  nicht,  hat  die 
Gesellschaft  während  der  ganzen  Dauer 
ihrer  Konzession  die  llnterhaltungspflieht 
für  den  Seitenweg,  den  benachbarten 
Graben,  die  etwa  von  ihr  neben  dem 
Bürgersteigangelegtegepllasterte  Wasser- 
rinne, die  vorhandenen  oder  von  ihr  be- 
hufs Trockenlegung  der  öffentlichen 
Strasse  hergestellten  Luftöffnungen,  Rinn- 
steine oder  Entwässerungsröhren. 

D.  Für  die  Strecken,  an  denen  eine  Klein- 
bahn auf  dem  gepflasterten  oder  be- 
schotterten Theile  einer  öffentlichen 
Strasse  angelegt  ist,  obliegt  der  Gesell- 
schaft während  der  ganzen  Dauer  der 
Konzession  die  Unterhaltungspflicht  für 
die  zwischen  den  Gleisen  belegenen 
Theile  der  Strasse  und  ausserdem  für 
zwei    den    Schienen   entlang  laufende 
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Streifen  in  einer  Breite  von  je  0,60  m, 
ausser  an  den  Stellen,  wo  der  Zwischen- 
raum zwischen  den  Schienen  und  der 
benachbarten  Wegeinfassung  1  m  nicht 
erreicht,  in  welchem  Falle  die  Erhaltung 
dieses  ganzen  Zwischenraumes  der  Ge- 
sellschaft obliegt. 

E.  Auf  gepflasterten  Strassen  weiden  die 
kleinen  Ausbesserungen  und,  wenn  nichts 
Anderes  vereinbart  ist,  auch  die  grossen 
Ausbesserungen  von  der  Gesellschaft  be-  I 
sorgt  auf  den  Theilen  der  Strasse,  deren 
Erhaltung  ihr  obliegt.  UinpHasterungen 
der  ganzen  Strasse  mit  neuen  oder  ' 
alten  Steinen  sind,  wenn  nichts  Anderes  , 
vereinbart  ist.  von  dem  Unternehmer  ' 
auszufahren,  dem  die  Unterhaltung  der  • 
Stnnsse  obliegt.  Die  Gesellschaft  hat  ihm 
unmittelbar  den  auf  sie  entfallenden  An- 
theil  an  den  Gesammtausgaben  zu  er- 
statten, die  nach  dem  Verhältnis«  der 
Breite  des  Abschnitts,  dessen  Erhaltung 
der  Gesellschaft  obliegt,  und  desjenigen, 
dessen  Erhaltung  ihr  nicht  obliegt,  be- 
messen wird. 

F.  Die  vorstehenden  Grundsätze  linden  auf 
beschotterte  Strassen  entsprechende  An- 
wendung. 

G.  Für  die  Beurtheilung  des  Zustandes  der 
Pflasterung  oder  der  Beschotterung  auf 
der  Strasse  selbst,  den  Seitenanlagen 
und  dem  anderen  Zubehör  derselben,  | 
deren  Unterhaltung  der  Gesellschaft  ob-  : 
liegt,  sind  die  Bestimmungen  der  Bc- 
dingnisshefte  massgebend,  die  für  die 
Unterhaltung  der  Strassen,  auf  denen 
die  Kleinbahn  angelegt  ist,  getroffen 
sind,  und  die  Gesellschaft  hat  mit  Be- 
ziehung auf  ihre  Abschnitte  dieselben  j 
Verpflichtungen,  wie  der  Unternehmer  1 
der  benachbarten  Strassen  auf  den  an- 
deren Abschnitten.  Falls  Bedingnisshefte 
nicht  vorliegen,  sind  die  Bedingnisshefte 
für  ähnliche  Strassen  massgebend. 

H.  Wenn  die  Gesellschaft  zum  Zwecke  der 
Anlage  der  Kleinbahn  bereits  bestehende  ! 
Bauten  (wie  bewegliche  oder  unbeweg- 
liche Brücken,  Ucberführungen  u.  s.  w. 
ändert,  verstärkt  oder  erweitert,  so  sind 
zwischen  ihr  und  der  zuständigen  Ver- 
waltung besondere  Vereinbarungen  zu 
treffen,  um  die  Erhaltungskosten  dieser 
Brücken  in  billiger  Weise  zu  vertheilen, 
wobei  den  besonderen  Umständen  jedes 
einzelnen  Falles  Rechnung  zu  tragen  ist. 

I.  Im  Falle  die  Gesellschaft  sich  Nach- 
lässigkeit, Fahrlässigkeiten  oder  schlechte 
Ausführungen  bei  den  Untorhaltungs- 
arbeiten  und  anderen  Arbeiten  zu  Schul- 


den  kommen  läast,  können  nach  zwei  in 
Zwischenräumen  von  3  Tagen  wieder- 
holten Mahnungen  und  in  Dringlichkeits- 
fällen auch  nach  einer  Mahnung  von 
Amtswegen  auf  Kosten  der  Gesellschaft 
die  nothwendigen  Ergänzungen  vorge- 
nommen werden,  und  zwar  alles  unbe- 
schadet der  Klagen  gegen  die  Gesell- 
schaft, wegen  Uebcrtretung  der  gelten- 
den Vorschriften  und  auf  Schadenersatz. 

Art.  3.  Betrieb. 

A.  Naeh  Einsicht  der  Niederschrift,  die  fest- 
stellt, dass  die  Kleinbahn  oder  ein  Theil 
derselben  in  betriebsfähigem  Zustande 
sich  befindet,  ertheilt  der  Minister  die 
Ermächtigung,  die  Linie  oder  dieThcil- 
strecke  in  Betrieb  zu  setzen. 

B.  Der  Minister  hat  das  Recht,  jederzeit  die 
Benutzung  der  Lokomotiven,  Personen  - 
und  Güterwagen,  Pferde  u.  s.  w.  zu 
untersagen,  wenn  er  glaubt,  dass  mit 
ihnen  ein  ordnungsraässiger  Betrieb  nicht 
mehr  geführt  werden  kann. 

C.  Die  Lokomotiven  dürfen  nicht  in  Dienst 
gestellt  werden,  bevor  durch  die  zustän- 
dige Behörde  bescheinigt  ist,  dass  sie 
allen  für  Dampfkessel  geltenden  Vor- 
schriften entsprechen. 

D.  Mag  die  Gesellschaft  den  Betrieb  der 
Kleinbahn  verpachten  oder  ihn  ausnahms- 
weise selbst  übernehmen,  so  bleibt  sie 
während  der  ganzen  Dauer  der  Kon- 
zcssion dem  Staate  gegenüber  für  die 
gute  Erhaltung  des  rollenden  Materials, 
der  Pferde  u.  s.  w.,  mit  einem  Worte  für 
alles  verantwortlich,  was  zum  Betriebe 
nöthig  ist. 

Art.  4.  Aufsicht. 

A.  Die  Aufsicht  über  die  Verwaltung,  deren 
Ziel  einzig  und  allein  dahin  gerichtet 
ist,  die  Gesellschaft  im  öffentlichen  Inter- 
esse daran  zu  verhindern,  dass  sie  von 
ihren  Verbindlichkeiten  abweicht,  kann 
unter  keinen  Umständen  für  den  Staat 
eine  Verantwortlichkeit  oder  Verpflich- 
tung schaffen. 

B.  Das  Aufsiehtspersoual  hat  freie  Fahrt  aut 
der  Kleinbahn  und  zu  ihr,  sowie  zu  ihrem 
Zubehör  freien  Zutritt.  Ein  Verzeächniss 
des  Zubehörs  wird  jährlich  vom  Minister 
festgestellt. 

Art.6.  Anschlüsse  an  die  bestehenden 
Eisenbahnen  oder  Uebergänge  über 
dieselben. 
Wo  eine  Klcinbahnlinie  sich  an  eine  be- 
stehende Eisenbahn  anschliesst,  in  einen 
ihrer  Bahnhöfe  einführt,  oder  sie  kreuzt, 
ist  zwischen  der  Gesellschaft  einerseits  und 
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je  nachdem  zwischen  dem  Staate  oder  der 
Privatbahn  andererseits  ein  Vertrag  zu 
schliCBsen  über  die  Bedingungen  der  An- 
lage, der  Unterhaltung  und  des  Betriebes 
dieser  Strecke  der  Kleinbahn.  Derartige 
Verträge  mit  Privatbahnen  bedürfen  der 
Genehmigung  des  zuständigen  Ministers. 

Art.  6.   Pri  vatanschlüsse. 

A.  Die  Gesellschaft  kann  mit  Genehmi- 
gung des  Ministers  an  die  Hauptlinie  und 
zwar  sowohl  auf  freier  Strecke,  als  bei 
den  Haltestellen  Anschlüsse  an  land- 
wirtschaftliche, gewerbliche  oder  andere 
Anstalten  anlegen. 

B.  Auch  dritte  Personen  können  im  Einver- 
ständniss  mit  der  Gesellschaft  vom  Mi- 
nister ermächtigt  werden,  derartige  An- 
schlüsse anzulegen. 

C.  Die  Bedingungen  der  Anlage,  der  Unter- 
haltung und  des  Betriebes  der  verschie- 
denen Anschlüsse  an  eine  und  dieselbe 
Kleinbahnlinie  werden  einheitlich  so  fest- 
gestellt, dass  weder  zum  Nachtheile  noch 
zu  Gunsten  irgend  jemandes  eine  Ab- 
weichung zulässig  ist. 

D.  Ueber  Anlage,  Unterhaltung  und  Betrieb 
dieser  verschiedenen  Anschlüsse  gelten 
dieselben  Bestimmungen,  wie  für  die 
Hauptbahn,  abgesehen  von  den  vom  Mi- 
nister genehmigten  Ausnahmen. 

E.  Die  Genehmigung  wird  nur  auf  Wider- 
ruf crtheilt,  auch  behält  sich  der  Mi- 
nister vor,  in  den  Bedingungen  der  An- 
lage, Unterhaltung  und  dea  Betriebes 
der  Anschlüsse  jederzeit  die  ihm  wün- 
schenswerthen  Aenderungen  vorzu- 
schreiben. 

Art.  7.  Tarife. 

A.  Die  Tarife  umfassen: 

1.  die  Angabe  der  Beförderungspreise  für 
Reisende  und  Güter; 

2.  die  für  die  Beförderung  geltenden  Vor- 
schriften. 

B.  Die  Grundlage  für  die  Preise  der  Per- 
sonen-, Gepäck-  und  Güterbeförderung 
wird  in  dem  jeder  Konzcssion  beige- 
fügten Bedingnisshefte  mit  dem  Vorbe- 
halte festgesetzt,  dass  die  Regierung  stets 
das  Recht  hat.  deren  Erhöhung  zu  for- 
dern oder  deren  Ermässigung  zu  unter- 
sagen. 

C.  Die  Tarifvorschriften  und  ein  Verzeich- 
niss  der  Entfernungen  der  Stationen  von 
einander  werden  von  dem  Minister  auf 
Vorschlag  der  Gesellschaft  festgestellt. 

D.  Jede  Aenderung  des  Tarifs,  die  von  der 
Gesellschaft  vorgeschlagen  wird,  ist 
wenigstens  11  Tage  vorher  zu  veröffent- 


lichen und  zwar  hauptsächlich  durch  An- 
schlag in  den  Wartehallen.  Die  Er- 
hebung der  abgeänderten  Tarife  kann 
erst  nach  Genehmigung  des  Ministers 
erfolgen. 

E.  Die  Erhebung  der  Frachtgelder  und  Ge- 
bühren geschieht  gleichmftssig.  Aus- 
nahmen zum  Nachtheil  oder  zum  Vor- 
theil irgend  einer  Person  sind  unstatthaft. 

F.  Die  Streckensätze  werden  nach  Kilo- 
metern berechnet,  mit  einem  Mindest- 
betrag von  2  km  für  Reisende  und 
5  km  für  Güter,  wobei  ein  ange- 
fangenes Kilometer  voll  gerechnet  und 
die  Preise  für  Personen  auf  volle  fünf, 
die  für  Güter  auf  volle  zehn  Centimes 
nach  oben  abgerundet  werden. 

Art.  8.   Post  und  Telegraphen. 

A.  Die  Gesellschaft  hat  die  Briefpost  mit 
allen  Zügen  in  beiden  Richtungen  und 
in  der  ganzen  Ausdehnung  ihrer  Linie 
unentgeltlich  zu  befördern. 

B.  Die  von  den  Bediensteten  der  Gesell- 
schaft auszuladenden  Briefe  sind  in  einem 
versehliessbarcn  Kasten  derartig  aufzu- 
heben, dass  sie  vor  jedem  Verluste  und 
jeder  Beschädigung  bewahrt  bleiben. 

C.  Die  Gesellschaft  ist  ebenso  verpflichtet 
zur  unentgeltlichen  Beförderung 

1.  der  Fahrpostbüreaus  und  ihrer  Be- 
amten ; 

2.  des  Post-  und  Telcgraphen-Aufsichts- 
und  Verwaltungspersonals: 

3.  der  Kästen  zur  Aufnahme  von  Tele- 
grammen und  Briefen:  diese  können 
auch  den  Zügen  angehängt  werden. 

D.  Ein  derartiger  Kasten  ist  in  jeder  Warte- 
halle und  jedem  Dienstzimmer  und  zwar 
an  einem  für  das  Publikum  zugänglichen 
Orte  anzubringen. 

E.  Die  Beamten  der  Gesellschaft  können 
damit  betraut  werden,  die  besagten 
Kästen  zu  leeren  und  deren  Inhalt  einem 
von  der  Verwaltung  bezeichneten  be- 
nachbarten Post-  und  Telegraphenamte 
zu  übergeben:  indessen  wird  die  Leerung 
der  Küsten  und  die  Beförderung  des  In- 
halts an  ein  benachbartes  Postamt  nur 
an  Orten  gefordert,  wo  die  Gesellschaft 
Uber  ein  ausreichendes  Personal  verfügt. 

F.  Die  Gesellschaft  kann  verpflichtet  wer- 
den, zur  Verfügung  des  Telegraphen- 
dienstes in  den  Stationen  den  nöthigen 
Raum  zur  Anbringung  telegraphischer 
oder  telephonischer  Apparate  unentgelt- 
lich herzugeben. 

G.  Das  Betreten  des  Bahnkörpers  und  der 
Zutritt  zu  den  Wartehallen  und  Dicnst- 
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zimmern  der  Balm  ist  den  Beamten  der 
Post-  und  Telegrapbenverwaltung  in 
Ausübung  ihres  Dienstes  gestattet. 
H.  Die  Gesellschaft  ist  gehalten,  auf  den 
Grundstücken  und  Gebäuden  der  Klein- 
bahnlinie unentgeltlich  die  Telephonlei- 
tungen  der  Regierung  anlegen  zu  lassen. 
J.  Die  Gesellschaft  hat  unter  den  für  die 
Beförderung  der  Briefe  geltenden  Be- 
dingungen auch  kleine  Postpackete  (bis 
zum  Gewichte  von  5  kg)  zu  befördern, 
jedoch  gegen  eine  zu  vereinbarende  Ver- 
gütung, die  nicht  den  dritten  Theil  der 
von  der  Postverwaltung  erhobenen  Ge- 
bühr  überschreiten  darf. 

Art.  9.  Militärtransporte. 

A.  Soldaten  in  Uniform  sind  sowohl  in  ge- 
schlossenen Abthoilungen  als  auch  einzeln 
reisend  mit  ihren  Pferden  und  ihrem  Ge- 
päck zu  einem  um  50'V0  ermässigten 
Fahrpreis«1  und  zu  den  für  die  gleichen 
Transporte  auf  den  Staatsbahnen  gelten- 
den Bedingungen  zu  befördern. 

B.  Wenn  die  Regierung  nach  einem  an  einer 
Kleinbahn  belegenen  Punkte  Truppen 
oder  Kriegsmaterial  befördern  will,  so 
ist  die  Gesellschaft  gehalten ,  alle  in 
ihrem  Besitze  befindlichen  Beförderungs- 
mittel ihr  unverzüglich  zur  Verfügung 
zu  stellen. 

Art.  10.  Zollbehörde. 

A.  Die  mit  Begleitung  einer  Gütersendung 
beauftragten  Zollbeamten  sind  auf  den 
Kleinbahnen  unentgeltlich  zu  befördern. 

B.  Die  im  Dienste  befindlichen  Zollbeamten, 
die  mit  einem  auf  Verlangen  des  Finanz* 
ministers  durch  die  Gesellschaft  ausge- 
stellten Freifahrtschein  verschen  sind, 
geniessen  unentgeltliche  Beförderung  auf 
den  Strecken,  für  die  der  Freifahrt- 
schein gilt. 

Art.  11.  Beförderung  von  Wählern. 
Die  Gesellschaft  ist  verpflichtet,  die 
Wähler  zu  den  auf  den  Staats  bahnen  ein- 
geführten ermässigten  Preisen  zu  befördern 
und  nach  Vorschrift  des  Ministers  Züge  für 
die  Fahrt  von  und  nach  dem  Walilorte  ein- 
zulegen. 

Art.  12.  RUckkaufsbedingungen. 
A.  Die  Regierung  hat  das  Recht,  die  kon 
zessionirten  Linien  oder  eine  derselben 
nach  vorhergegangener  Kündigung  von 
0  Monaten  zurückzukaufen,  und  zwar 
gegen  Bezahlung  eines  dem  durchschnitt- 
lichen Reinertrag  der  Linie  während  der 
letzten  drei  Jahre  entsprechenden,  zu 
4s/4n/0  kapitalisirten  Betrages  zuzüglich 
einer  Prämie  von  15'Vft. 


B.  indessen  darf  der  Ankaufspreis  während 
der  ersten  sieben  Jahre  vom  Tage  der 
Betriebseröffnung  an  nicht  goringer  sein, 
als  die  Herstellungskosten  der  Linie,  ein- 
schliesslich des  unbeweglichen  und  rollen- 
den Materials. 

C.  Durch  die  Zahlung  vorgenannter  Ent- 
schädigung gelangt  der  Staat  in  den  Be- 
sitz der  Linie  und  ihres  ganzen  Zube- 
hörs, wie  Maschinen,  Pferde  u.  s.  w.,  so- 
wie der  für  die  Unterhaltung  der  Bahn, 
des  Zugdienstes  und  des  Mobiliars  vor- 
handenen Gerätschaften. 

D.  Die  Bahn  und  das  Betriebsmaterial 
müssen  in  gutem  und  dem  Bedürfnisse 
des  Verkehrs  entsprechendem  Zustande 
sich  befinden. 

E.  Die  für  den  Betrieb  bestimmten  Vorräthe 
werden  vom  Staate  zu  den  von  Sach- 
verständigen zu  bestimmenden  Preisen 
übernommen. 

Art.  13.    Abtretung  des  Betriebes. 
Die  Gesellschaft  kann  den  Betrieb  einer 
Kleinbahn  an  einen  anderen  Unternehmer 
abtreten,  vorbehaltlieh  der  Bestätigung  des 
Unternehmers  durch  die  Regierung. 

Art.  14.  Verschiedenes. 

A.  Die  Regierung  hat  das  Recht,  jederzeit 
auf  eigene  Kosten  oder  durch  einen  Pri- 
vatunternehmer Verkehrswege  anzu- 
legen, die  sie  für  nützlich  hält,  oder 
üaupt-  und  Kleinbahnen  oder  städtische 
Tramways  zuzulassen,  die  von  den  Klein- 
hahnen der  Gesellschaft  abzweigen,  oder 
sich  an  dieselbe  anschliessen,  ohne  dass 
in  irgend  einem  Falle  die  Gesellschaft 
das  Recht  hätte,  für  etwaige  hieraus  ent- 
springende Nachtheile  eine  Entschädi- 
gung zu  verlangen. 

B.  Die  Regierung  kann  auch  jeder  anderen 
Transportunternchmung  das  Recht  ein- 
räumen, gegen  Entschädigung  ihre  Per- 
sonen und  Güterwagen  oder  anderes 
Material  auf  Strecken  der  Kleinbahn  ver- 
kehren zu  lassen. 

C.  Falls  es  die  Regierung  zur  Verteidi- 
gung des  Landes  für  nothwendig  er- 
achten sollte,  ist  die  Gesellschart  gehal- 
ten, auf  die  erste  Aufforderung  der  Mili- 
tärbehörde hin  jeden  beliebigen  Theil 
der  Kleinbahn  zu  verlegen  oder  zu  zer- 
stören, und  im  Falle  grosser  Dringlich- 
keit kann  die  genannte  Behörde  di<-s 
auch  von  Amts  wegen  und  auf  Kost  en 
der  Gesellschaft  vornehmen  hissen,  ohne 
dass  dieser  dadurch  irgend  ein  Anspruch 
auf  Entschädigung  erwuchst. 
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Betriebsordnung  der  belgischen  Klein- 
bahnen, erlassen  am  12.  Februar  1893. 

Titel  I.  Pflichten  der  Konzeasionsinhaber  nnd 
ihrer  Benmten. 

Art.  1.  Unterhaltung. 
Die  Eisenbahnen  nebst  Zubehör,  die 
Theile  deB  Pflasters  oder  der  Chaussee, 
deren  Unterhaltung  dem  Konzessionsinhaber 
der  Kleinbahn  durch  die  Konzessions- 
urkunde auferlegt  ist,  sowie  die  Fabrbe- 
triebsmittel  der  Kleinbahn  sind  ständig  in 
einem  derartigen  guten  Stande  zu  erhalten, 
dass  der  Verkehr  sowohl  des  gewöhnlichen 
Fuhrwerks  als  auch  der  zum  Betrieb  der 
Kleinbahn  dienenden  Fahrbetriebsmittel 
stets  leicht  und  sicher  erfolgen  kann  und 
dass  das  Regenwasser  stets  nach  den  Wnsser- 
r innen  und  den  Seitengräben  abfliessen 
kann.  Die  Unterhaltung  umfasst  die  Reini- 
gung der  Seitengräben  sowie  der  Wasser- 
rinnen,  die  längs  der  überhöhten  Einfassung 
des  von  den  Gleisen  in  Anspruch  genom- 
menen Strassentheils  hergestellt  sind,  aber 
nicht  die  gewöhnliche  Reinigung  dieses 
Strassentheils. 

Art.  2.  Zugförderung. 
Die  Zugförderung  erfolgt  auf  der  Klein- 
bahn nur  nach  den  in  der  Konzessions- 
urkunde angegebenen  Bedingungen.  Auf 
jedem  im  Gang  befindlichen  Fahrzeug  oder 
Zug  musB  ein  Führer  an  solcher  Stelle  sein, 
dass  er  das  Gleis  übersehen  kann  und  die 
Vorrichtungen,  um  nötigenfalls  den  Gang 
des  Fahrzeuges  oder  Zuges  zu  verlang- 
samen oder  aufzuhalten,  in  Greifweite  hat. 
Dieser  Beamte  muss  ein  Horn,  eine  Pfeife 
oder  ein  anderes  Instrument  zu  seiner  Ver- 
fügung haben,  um  zur  Verhütung  von  Un- 
glücksfällen dasHerannahen  desFahrzeuges 
oder  Zuges  ankündigen  zu  können;  doch 
ist  der  Gebrauch  der  Dampfpfeife  in  be- 
bauten Ortschaften  verboten.  Er  hat  ge- 
nau die  Signale  zu  beachten,  mittels  deren 
die  Bahnwärter  oder  Gleisarbeitcr  zur  Ver- 
langsamung oder  zum  Anhalten  auffordern. 

Art.  3.  Lokomotiven. 
Die  Schnelligkeit  und  Zusammensetzung 
der  Züge  sind  so  zu  regeln,  dass  deren  An- 
halten sclbstauf  den  stärksten  Gefällstrecken 
auf  eine  Entfernung  von  höchstens  30  m 
allein  durch  die  vom  Lokomotivführer  be- 
dienten Bremsen  erreicht  werden  kann.  Die 
Lokomotiven  sind  mit  Vorrichtungen  zu 
versehen,  die  jeden  Funkenauswurf  verhin- 
dern. In  bebauten  Ortschaften  und  an  ande- 
ren vom  Minister  für  Landwirtschaft,  Ge- 
werbe und  öffentliche  Arbeiten  festzusetzen- 
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den  Orten  dürfen  sie  weder  Kohlentbeile, 
Asche  oder  Wasser  verstreuen,  noch  Rauch 
oder  üblen  Geruch  ablassen.  Abgesehen  von 
einer  besonderen  Erlaubniss  des  Ministers 
für  I  ^andwirthschaft,  Gewerbe  und  öffent- 
liche Arbeiten  sind  die  Räder  und  beweg- 
lichen Theile,  von  denen  Vorübergehende 
erfasst  werden  können,  mit  einer  Metall - 
hülle  zu  umschliessen.  Keine  Lokomotive 
darf  in  Dienst  gestellt  werden,  bevor  sie 
nicht  alle  durch  die  Dampfmaschinenord- 
nung vorgeschriebenen  Versuche  und  Förm- 
lichkeiten erfüllt  hat,  und  bevor  nicht  die 
Wirksamkeit  der  Bremsen  durch  die  Be- 
amten des  Aufsichtsdienstes  geprüft  ist. 

Art.  4.  Wagen. 
Jeder  Wagen  ist  mit  einer  Bremse  zu 
versehen,  deren  Kraft  im  Verhältniss  zur 
Fahrgeschwindigkeit  und  zur  Neigung  der 
Bahn  derartig  sein  muss,  dass  er  unter  allen 
Umständen  ohne  Hilfe  der  Pferde  oder  der 
Lokomotive  angehalten  werden  kann.  Jeder 
Wagen  hat  eine  Ordnungsnummer  zu  er- 
halten. Jeder  Abtheil  hat  in  deutlichen 
Ziffern  die  Anzahl  der  vorgeschriebenen 
Plätze  zu  enthalten,  ebenso  verhält  es  sich 
mit  den  Plattformen,  wenn  diese  von  den 
Fahrgästen  betreten  werden  dürfen. 

Art.  5.  Bewachung  und  Signale. 
Die  Konzessionsinhaber  haben  die  er- 
forderlichen Massnahmen  für  die  Sicherheit 
des  Ganges  der  Fahrzeuge  und  Züge  auf 
der  Kleinbahn,  sowie  des  Verkehrs  der 
Fuhrwerke,  Reiter  und  Fussgänger  auf  den 
Strassen,  Wegen  und  Stoigen  zu  treffen; 
an  besonders  gefährlichen  Orten  hat  er 
Signale,  die  von  Wärtern  mit  festem  Posten 
bedient  werden,  aufzustellen.  An  Orten, 
wo  es  die  Dichtigkeit  des  Verkehrs  auf 
Strassen,  Wegen  oder  Steigen  ständig  oder 
zufällig  erfordert,  dürfen  die  Lokomotiven 
nur  mit  der  Schnelligkeit  eines  Menschcn- 
sebrittes  fahren  und  müssen  von  einem  vor- 
aufgehenden Beamten  geleitet  werden. 
Signale  sind  stets  an  Orten  aufzustellen, 
wo  Bauarbeiten  auf  der  Strecke  ausgeführt 
werden;  sie  sind  je  nach  Lage  des  Falles 
auf  Halt  oder  Langsamfahren  zu  stellen 
und  haben  zugleich  anzugeben,  ob  der  Ver- 
kehr der  Fuhrwerke,  Reiter  oder  Fuss- 
gänger behindert  ist  oder  ohne  Gefahr  fort- 
gesetzt werden  kann. 

Art.  6.  Beleuchtung. 
Die  vor  Sonnenaufgang  oder  nach 
Sonnenuntergang  oder  aber  bei  dichtem 
Nebel  fahrenden  Wagen  sind  im  Innern 
durch  Laternen  zu  erleuchten,  die  so  ange- 
ordnet sind,  dass  die  Verbrennungsstoffe  in 


Digitized  by  Google 


'iL 


«iesctzffflmn«;. 


2Ö7 


<iie  freie  Luft  entweichen.  Während  der 
gleichen  Stunden  oder  unter  denselben  Um- 
ständen hüben  die  einzeln  fahrenden  Wagen 
aussen  vorn  ein  rot  lies  und  hinten  ein 
grünes  Licht  zu  führen.  Um  die  Bahn  zu 
beleuchten  und  die  Breite  des  vom  Zuge 
eingenommenen  Raumes  zu  kennzeichnen, 
hat  der  Schlusswagen  ein  grünes  Licht  und 
die  Lokomotive  vorn  zwei  weisse  Lichter, 
«ins  auf  jeder  Seiu\  zu  führen.  Alle  äusse- 
ren Lichter  sind  mit  Scheinwerfern  zu  ver- 
sehen. 

Art.  7.  Feuergefährliche  Gegenstände. 

Es  wird  ausdrücklich  verboten,  in  den 
Personen  befördernden  Wagen  oder  Zügen 
irgend  einen  Gegenstand,  der  zur  Selbst- 
entzündung oder  zum  Brande  Anlass  geben 
kann,  mitzuführen. 

Art.  8.    Betrieb  mittels  mechanischer 
Zugförderung. 
Die  Höchstlänge  der  Züge  ist  vom  Mi- 
nister für  Landwirtschaft,  Gewerbe  und 
öffentliche  Arbeiten  nach  den  Neigung»-  und 
Krümmungsverhältnissen  der  Bahn,  dem 
Gewicht  der  Wagen  und  der  Bauart  der 
verwendeten    Bremsen    festzusetzen;  die 
Lokomotive  und  die  Wagen  sind  mit  ein- 
ander durch  strafte  Federkuppelungen  zu 
verbinden.    Die  Lokomotive  ist  von  einem 
Lokomotivführer  und  einem  Heizer,  die 
alle  erforderlichen  Eigenschaften  besitzen, 
zu  bedienen.   Jeder  Zug  ist  unter  den  Be- 
fehl eines  Zugführers  zu  stellen  und  von 
der   für   erforderlich    erachteten  Anzahl 
Schaffner  und  Bremser  zu  begleiten.  Der 
Lokomotivführer  hat  sich  stets  vor  Abgang 
des  Zuges  zu  vergewissern,  ob  sich  alle 
Theile  der  Lokomotive  in  gutem  Zustande 
befinden,  und  besonders,  ob  die  Bremse 
entsprechend  wirksam  ist:  er  hat  den  Zug 
erst  in  Gang  zu  setzen,  nachdem  der  Zug- 
führer  das    Abfahrtssignal  gegeben  hat. 
Lokomotivführer  und  Heizer  dürfen  nie- 
mals, selbst  beim  Aufenthalte  nicht,  zu 
gleicher  Zeit  die  Lokomotive  verlassen.  Ab- 
gesehen von  besonderer  Erlaubniss.  darf  die 
Fahrgeschwindigkeit  der  Züge  ausserhalb 
der  bebautenOrtschaften30kni  inderStunde 
nicht  überschreiten  und  muss  beim  Durch- 
fahren von  Städten,  Dörfern  und  Weilern 
auf  10  km  in  der  Stunde  verlangsamt  wer- 
den.  Die  Bewegung  muss  gleichfalls  ver- 
langsamt oder  eingestellt  werden,  wenn  die 
Bahn  gesperrt  ist,  oder  wenn  die  Ankunft 
eines  Zuges,  der  Pferde  oder  andere  Thiere 
erschreckt  hat,  zu  Zerstörungen  oder  Un- 
glücksfällen Anlass  geben  könnte.  Züge 
und  einzelne  Wagen  dürfen  ausserhalb  der 


Bahnhöfe  nur  während  der  für  die  Be- 
dürfnisse des  Dienstes  durchaus  nothwen. 
digen  Zeit  anhalten.  Auf  Gefällstrcckeu 
dürfen  Wagen  nicht  frei  gelassen  werden, 
ohne  dnss  die  erforderlichen  Vorsichtsmass- 
regeln zum  Anhalten  getroffen  sind.  Wenn 
ausnahmsweise  ein  oder  mehrere  Wagen 
augenblicklich  auf  freier  Strecke  gelassen 
werden  müssen,  so  sind  sie  durch  Halte- 
signale, die  auf  beiden  Seiten  der  Strecke 
aufzustellen  sind,  zu  decken  und  ausserdem 
durch  Beamte  zu  bewachen,  die  Vorlege- 
klötze und  Verbindungsketten  zu  ihrer  Ver- 
fügung haben,  um  ein  Fortrollen  dieser 
Wagen  verhindern  und  um  sie  nötigen- 
falls auf  den  stärksten  Gefällstrecken  an- 
halten zu  können. 

Art.  9.  Aufrechterhaltung  der  Ord- 
nung in  den  Zügen. 
Es  ist  verboten,  in  die  Wagen  mehr 
Reisende  zuzulassen,  als  die  Zahl  der  vor- 
geschriebenen Plätze  beträgt.  Personen 
im  Zustande  augenscheinlicher  Trunken- 
heit oder  Unsauberkeit,  Personen  mit  ge- 
ladenem Gewehr,  mit  gefährlichen  Gegen- 
ständen oder  mit  Gepäckstücken,  die  durch 
ihren  Umfang,  ihre  Natur  oder  ihren  Ge- 
ruch die  Mitreisenden  verwunden ,  be- 
schmutzen oder  belästigen  könnten,  endlich 
Hunde  oder  andere  Thiere  (  wofern  sie 
nicht  ohne  Nachtheil  von  den  zugehören- 
den Reisenden  auf  dem  Schoosse  gehalten 
werden  können,  dürfen  von  den  Beamten 
nicht  in  die  Wagen  gelassen  werden.  So- 
fern nicht  eine  besondere  schriftliche  Er- 
laubniss des  Betriebsdirektors  der  Klein- 
bahn vorliegt,  ist  es  dem  Lokomotivführer 
und  Heizer  verboten ,  irgend  jemanden 
ausser  den  Beamten  des  Aufsichtsdienstes 
die  Lokomotive  besteigen  zu  lassen. 

Art.  10.  Bekanntmachungen. 
Die  Konzessionsinhaber  haben  in  den 
Stationsvorräumeu  das  vom  Minister  für 
Landwirtschaft,  Gewerbe  und  öffentliche 
Arbeiten  festgesetzte  Verzeichniss  der  zu 
erhebenden  Preise,  sowie  die  vollständige 
Betriebsordnung  anzuschlagen  und  ausser- 
dem in  jedem  Abtheil  der  Personenwagen 
das  genannte  Preisverzeichniss,  sowie  die 
Titel  II  und  III  dieser  Betriebsordnung. 

Titel  II.  Pflichten  der  Reisenden.  Verfrachter 
und  den  Publikums  im  allgemeinen. 

Art.  11.    Pflichten  der  Reisenden  und 
Verfrachter. 

Es  ist  verboten: 
1.  in  dir  Wagen  einzusteigen,  wenn  die 
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Anzahl  Personen,  die  sie  vorsehrifts-  i 
mässig  enthalten  dürfen,  erreicht  ist;  1 

2.  in  die  Wagen  im  Zustande?  augen- 
scheinlicher Trunkenheit  oder  Un- 
sauberkeit  einzusteigen,  die  Ruhe  zu 
stören  oder  den  Dienst  der  Einnehmer 
oder  Aufseher  zu  behindern; 

3.  in  die  Wagen  Hunde  oder  andere 
Thiere  mitzunehmen,  sofern  sie  nicht 
ohne  Nachtheil  für  die  anwesenden  | 
Personen  auf  dem  Schoosse  gehalten 
werden  können; 

4.  in  den  Wagen  Platz  zu  nehmen  ohne 
gültigen  Fahrschein ,  und  die  Vor- 
zeigung des  Fahrscheins  auf  Ver- 
langen der  Aufsichtebenmten  zu  ver- 
weigern ; 

5.  die  Zahlung  des  Fahrpreises  zu  ver- 
weigern, sich  in  einen  Wagen  höherer 
Klasse  als  die  auf  den  Fahrschein 
angegebene  zu  setzen ,  ohne  sich 
sofort  mit  der  vom  Tarif  geforderten 
Zuschlagskarte  zu  versehen,  über  die 
Station  oder  den  Haltepunkt,  für  die 
der  Fahrschein  gilt,  hinaus  zu  fahren, 
ohne  sieh  sofort  mit  einem  neuen 
Fahrschein  zu  dem  tarifmässigen 
Preise  zu  versehen; 

6.  sich  aus  den  Wagen  herauszulehnen, 
auf  den  Plattformen  zu  stehen,  wenn 
dies  durch  besondere  Tafeln  verboten 
ist;  beide  Verbote  gelten  indessen 
nicht  für  die  Beamten  des  Aufsichts- 
dienstes: 

7.  in  den  Wagen  zu  singen,  zu  trinken 
oder  unanständige  Reden  zu  führen; 

8.  in  den  Wagen,  abgesehen  von  den 
hierfür  vorbchaltcnen,  zu  rauchen; 

9.  die  Fenster  der  Wagen  zu  öffnen,  so-  • 
fern  dies  nicht  mit  Zustimmung  aller 
Mitreisenden  geschieht: 

10.  vor  vollständigem  Anhalten  des  Zuges  | 
oder  von  der  entgegengesetzten  Seite  I 
in  die  Wagen  zu  steigen  oder  daraus 
auszusteigen; 

11.  auf  den  Trittbrettern  zu  stehen,  sich 
an  die  Thülen  zu  lehnen  oder  die 
Sieherheitsvorrichtuiigeu    anzufassen ; 

12.  in  die  Wagen  mit  geladenem  Gewehr, 
mit  gefährlichen  Gegenständen  oder 
mit  Gepäckstücken,  die  durch  ihren 
Umfang,  ihre  Natur  oder  ihren  Ge- 
ruch die  Mitreisenden  verwunden,  be- 
schmutzen oder  belästigen  konnten, 
zu  steigen: 

13.  während  der  Fahrt  von  einem  Wagen 
in  den  andern  zu  gehen: 

14.  auf  die  Lokomotiven,  in  die  Gepäck- 
oder  Güterwagen  zu  steigen: 


15.  in  einen  Zug  einen  Gegenstand  zu 
bringen,  der  geeignet  ist,  die  von  ihm 
getroffene  Person  zu  verletzen: 
lti.  die  Stations-  oder  Zugbeamten  durch 
Nachahmung  der  Signale  oder  durch 
falschen  Lärm  irrezuführen. 
Die  Reisenden  sind  verpflichtet,  den 
Anweisungen  der  Bahnbeamten  zur  Beob- 
achtung der  vorstehenden  Bestimmungen 
nachzukommen.    E6  ist  verboten,  in  die 
Güteraufgabeerklärungen    irgend  falsche 
Angaben  aufzunehmen,   die  zum  Zweck 
haben,  den  Konzessionsinhaber  bezüglich 
der  Art,  des  Gewichts  oder  der  Menge  der 
Waaren  zu  täuschen  oder  die  Anwendung 
des  vorgeschriebenen  Tarifs  zu  vereiteln. 

Art.  12.   Prüfung  der  Fahrscheine. 
Die  Reisenden  sind  verpflichtet,  den 
Beamten  der  Kleinbahn  ihren  Fahrschein 
zur  Prüfung  vorzuzeigen. 

Art.  13. 

Die  Reisenden  haben  an  den  durch 
Tafeln  und  durch  den  Fahrplan  bezeich- 
neten Haltepunkten  der  Kleinbahn  ein-  oder 
auszusteigen.  Der  Zugführer  ist  stets  ver- 
pflichtet, den  Zug  dort  vollständig  anhalten 
zu  lassen,  es  sei  denn,  dass  es  sich  um 
einen  Haltepunkt  nach  Bedarf  handelt  und 
dass  keine  Reisenden  ein-  oder  aussteigen 
wollen. 

Art  14.  Pflichten  des  Publikums  im 
allgemeinen. 
Der  Verkehr  der  Fussgänger,  Reiter, 
Thiere  und  Fuhrwerke  auf  den  Theilcn 
der  Kleinbahnen ,  die  ausserhalb  der 
Strassen  oder  Wege  auf  besonderem  Unter- 
bau hergestellt  sind,  ist  verboten.  Der 
Verkehr  der  Reiter,  Thiere  und  Fuhrwerke 
auf  den  Thcilen  der  Kleinbahnen,  die  an  der 
Seite  der  Strasse  auf  erhöhter  Bettung  her- 
gestellt sind,  ist  verboten.  Diese  Vcrkehrs- 
beschränkungen  beziehen  sich  nicht  auf 
die  gestatteten  Uebcrgange  in  Schienen- 
höhe,  die  zum  Uebcrschreiten  der  Klein- 
bahn geschaffen  sind;  doch  müssen  auch 
an  diesen  Orten  die  übrigen  Vorschriften 
dieser  Betriebsordnung  beachtet  werden. 
Jeder  Reiter,  Führer  eines  Fuhrwerks,  oder 
Viehtreiber,  der  eine  Strasse,  einen  Weg 
oder  Steig,  die  auf  eine  Kleinbahn  münden, 
verlässt,  hat  sein  Gespann  oder  seine  Thiere 
in  Schritt  zu  setzen  und  sich  vor  dem 
Uebcrschreiten  der  Gleise  zu  vergewissern, 
dass  kein  Zug  in  der  Nilhe  ist.  Jeder  Fu6s- 
giinger,  Reiter,  Führer  von  Fuhrwerken 
oder  Tliieren  uiuss  sich  beim  Herannahen 
eines  zum  Bahndienst  gehörigen  Zuges 
oder  Wagens  sofort  mit  seinen  Thieren 
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oder  seinem  Gespann  wenigstens  1.50  in 
weit  von  den  Schienen  entfernen,  so  dass 
die  ganze  für  die  Vorbeifahrt  der  Bahn- 
betriebsmittel erforderliche  Breite  frei 
bleibt.  Jeder  Reiter,  jeder  Führer  von 
Fuhrwerk  oder  Vieh  muss  beim  Heran- 
nahen eines  zum  Bahndienst  gehörigen 
Zuges  oder  Wagens,  sowie  in  einer  Ent- 
fernung von  40  m  von  den  Haltepunkten 
sein  Gespann  oder  seine  Thiere  in  Schritt 
setzen.  Wenn  die  Heiter  oder  Fuhrwerks- 
führer ihrer  Pferde  nicht  6icher  sind,  so 
haben  sie  abzusteigen  und  ihre  Thiere  am 
Zügel  zu  holten,  bis  der  Zug  vorüber  ist. 
Es  ist  verboten,  auf  die  Eisenbahn  oder  in 
einer  Entfernung  von  weniger  als  1,50  in 
Unrath,  Steine  oder  einen  anderen  Gegen- 
stand zu  lagern,  die  Gleise  nebst  Zubehör 
oder  die  Fahrbetriebsmittel  zu  beschädigen, 
den  Dienst  der  Kleinbahn  böswillig  zu  be- 
hindern, zu  beeinträchtigen  oder  zu  ver- 
zögern, auf  dem  Gleise  falsche  Signale  auf- 
zustellen, die  Signale  und  die  Weichenhebel 
anzufassen  und  den  Wagen  oder  Lokomo- 


tiven zu  folgen,  indem  man  sich  auf  irgend 
eine  Weise  anhält. 

Titel  III.   Verschiedene  Bestimmungen. 

Art.  15.  Feststellung  und  Verfolgung 
von  Zuwiderhandlungen. 
Zuwiderhandlungen  gegen  die  Beatim- 
mungen dieser  Verordnung  werden  in  den 
gebräuchlichen  Formen  durch  die  mit  dem 
Aufsichtsdienst  betrauten  Beamten  und  An- 
gestellten der  Brücken-  und  Strassenbau- 
vcrwaltung,  durch  die  örtlichen  Polizei- 
beamten und  durch  die  Angestellten  dos 
Konzessionsinhabers,  welche  die  Regierung 
hat  vereidigen  lassen,  festgestellt.  Die  Zu- 
widerhandlungen, bezüglich  deren  die  be- 
stehenden Gesetze  keine  besonderen  Strafen 
festsetzen,  werden  nach  den  Bestimmungen 
des  §  1  des  Gesetzes  vom  6.  Marz  1818  be- 
straft. 

Art.  16. 

Die  Betriebsordnung  für  Kleinbahnen 
vom  30.  April  1886  wird  aufgehoben. 
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Neuere  Projekte,  Vorarbeiten, 
ertheilungen  und  Betriebgeroffnnngen  von 
Kleinbahnen. 

1.  Neuere  Projekte. 

I.  Elektrische  Stadtbahn  in  G  in  und  en 
Di««  Baiin  soll  den  .Staatsbahnhof  mit  der 
Stadt  verbinden,  die  Stadt  selbst  durchziehen 
und  bis  zum  Dampfschiff-Landungsplatz  füh- 
ren. Die  Spurweite  betrügt  1  in.  die  Stroni- 
zuführung  ist  eine  oberirdische.  Die  Wagen 
erhalten  je  25  Sitz-  und  10  StehplÄtze  und 
werden  auch  zur  Aufnahme  des  l'ost-  und 
Gepflckvcrkchrs  eingerichtet  sein.  (Elektro- 
technische Zeitschritt  1894.  Heft  12.  S.  170.) 

2  Für  Stuttgart  ist  die  Einführung  des 
elektrischen  Betriebes  auf  den  Strnsscnbahiien 
beschlossen.  ('Elektrotechnische  Zeitschrift  1894. 
Heft  13,  S.  186.) 

3.  Für  Wiesbaden  ist  die  Erbauung  einer 
elektrischen  Strasscnbahn  und  ferner  der  l'iu- 
bau  der  Dainpfbahu  in  eiue  elektrische  Hahn 
für  Rechnung  der  Stadt  von  der  Stadtverord- 
netenversammlung beschlossen,  i  Elektrotech- 
nische Zeitschrift  1*94,  Heft  14.  S.  'Jim.; 

4.  In  Madras  soll  von  einer  englischen 
Gesellschaft  eine  elektrische  Strassenbahnlinie 
erbaut  werden.  Street  Railway  Review  1*94. 
Bd.  4.  Xn.  3.  S.  131. 

5.  Eine  Verlängerung  der  1  »ainpf  1  "rainwav- 


Linie  von  Port  Marly  nach  Marly  le  Koi  bis 
Versailles  ist  von  den  betheil  igten  Munizipal- 
rltthen  angeregt.  La  voie  ferree  Xo  593, 
S.  156.) 

6.  Die  Verbindung  der  Stadt  Treffurt 
mit  Esehwege  einerseits  und  mit  Mühl- 
hausen andererseits  soll  durch  den  Bau  einer 
elektrischen  Bahn,  zu  deren  Betrieb  die  er- 
forderliche Kraft  durch  einen  Kanal  aus  der 
Werra  zu  gewinnen  ist.  bewerkstelligt  werden. 

7.  Die  Nationale  KleinbahngcselUchaft  in 
Brüssel  hat  beschlossen,  auf  den  Vorortliuieu 
von  Charleroi  elektrischen  Betrieb  einzuführen. 
(Zeitung  des  Vereins  deutscher  Eisenhahn- 
Verw.  1894.  \o.  23,  S.  209. 

2.  Vorarbeiten. 

Die  Vornahme  technischer  Vorarbeiten  ist 
gestattet  worden: 

1.  Für  die  vollspurige  Lokalbahn  von  der 
Station  .Mein  ((ütschin),  der  Linie  Wostroincr- 
.livin  (tiitschin1  der  k.  k.  priv.  üsterr.  Xordwest- 
bahn,  bis  zur  Station  Tornau  der  k.  k.  priv. 
Südnnrddcutschcn  Verbindungsbahn.  ( Verord- 
nungsblatt des  k.k.  Handclsiuinist.  für  Eisenb. 
und  Schiffahrt.   1894.    \'o.  30,  S.  5421 

2a)  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Lo^oncz  '.Hauptlinie  Budapest  — 
Hatvan— Ruttk.i  der  königl.  ungari-chen  Stants- 
liahui  bis  l'oltär: 
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b)  für  eine  von  der  zukünftigen  Station 
ßcrzencze  der  Linie  a>  abzweigende  voll- 
spurige Flügelbahu  bis  Szinobanya; 

c)  für  eine  voll-  oder  schmalspurige  In- 
dustriebahn mit  Dampfbetrieb  von  dem  Eiscn- 
fabrikctablisscmcnt  bei  Losoncz  bis  Katalin- 
Ueveghuta.  Verordnungsblatt  des  k.  k.  Han- 
delsminist. für  Eisenb  und  Schiffahrt.  1894. 
No.  29,  S.  527.) 

3.  Für  eine  Klügelbahn  von  der  Station 
Königinhof  der  Linie  Josefstadt  -Jarom«r— 
Altpaka  zur  Stadt  Küuiginhof.  (Verordnungs- 
blatt des  k.  k.  Handelsminist,  für  Eisenb.  und 
Schiffahrt.    1894.   No.  82.  S.  578.  > 

4.  Für  eine  vollspurige  Eisenbahnverbin- 
dung der  Stadt  Hayd  mit  der  Station  Schweis- 
sing  der  Staatsbahnlinic  Pilsen— Eger.  (Ver- 
ordnungsblatt des  k.  k.  Handelsminist.  für 
Eisenb.  und  Schiffahrt.    1894.   No.  83,  S.  593.) 

6.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von  der 
Station  l'j-Arad  der  Linie  Arad—  Temesvar-- 
Jozsefväros  der  königl.  ungarischen  Staats- 
bahn bis  zur  Station  Varjas  der  Linie  Val- 
kany  —  Varjas.  (Verordnungsblatt  des  k.  k. 
Handelsminist,  für  Eisenb.  und  Schiffahrt.  1894. 
No.  33.  S  596.1 

ti.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von  der 
Station  Csongräd  der  Linie  Felcgyhaza— 
Csongräd  der  königl.  ungarischen  Staatslmhn 
bis  zur  Station  Baja  der  Linie  Szabadka(Ma- 
ria-Theresiopel)  -Baja  der  königl.  ungarischen 
Staatsbahn  (Verordnungsblatt  des  k.  k  Han- 
delsminist. für  Eisenb.  und  Schiffahrt.  1894. 
No.  33,  S.  596.) 

7  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von  der 
Station  Aigen-SchlUgl  der  Mühlkreisbahn  über 
Schwarzenberg  bis  zur  Station  Oberplan  oder 
bis  zu  einem  anderen  geeigneten  Funkte  der 
Lokalbahn  Budweis— Salnau.  (Verordnungs- 
blatt des  k.  k.  Handelsminist,  für  Eisenb.  und 
Schiffahrt.    1894.    No.  34,  S.  612) 

8.  Für  eine  schmalspurige  Eisenbahn  von 
Cattaro  über  Teodo.  Lepetane  mit  l'ober- 
hrückung  des  Meeresarines  le  Catene  einer- 
seits und  über  Perasto,  Kisano-Morinje  anderer- 
seits nach  Hagusa  und  Metkovic.  zum  An- 
schlus*  an  die  bosnisch  -  herzegowinische 
Staatsbahn.  (\  erordnungsblatt  des  k.  k.  Han- 
delsminist. für  Eisenb.  und  Schiffahrt.  1894 
No.  34.  S.  612  ) 

9.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von  der 
Station  Stramberg  der  Stauding-Stramberger 
Lokalbahn  zum  Anschluss  an  die  Linie  Koje- 
tein — Bielitz  der  k.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands 
Norrlbahn  bei  Frankstadt  oder  Wernsdorf. 
(Verordnungsblatt  des  k.  k.  Handelsminist.  für 
Eisenb.  und  Schiffahrt.    1894.    No.  37,  S.  670. ) 

10.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn,  ab- 
zweigend von  einem  Punkte  der  geplanten 
Lokalbahn  von  der  Station  Auspitz  der  k.  k. 
priv.  Kaiser  Ferdinands  Nordbahn  zur  Stadt 
Auspitz,  nach  Gaya  oder  Göding.  .•Verord- 
nungsblatt des  k.  k.  llaiidelsminist.  für  Eisenb. 
und  Schiffahrt.    is<.u.    \o,  ^7,  s.  67i>.  I 

11.  Für  eine  Lokalbahn  von  Chabowka  Uber 


Neumarkt  nach  Zakopane.  (Verordnungsblatt 
des  k.  k.  Handelsminist.  für  Eisenb.  und  Sehiff- 
fahrt.    1894.    No.  40,  S.  729.) 

3.  Konzessioniert  heilunge». 

1.  Ostgalizische  Lokalbahnen.  Kon- 
zession vom  23.  Januar  1894  zum  Bau  folgen- 
der vollspuriger  Lokalbahnen  im  Anschlug*  an 
die  Staatsbahnlinie  Stanislau-Husiatyn: 

a)  von  der  Station  Kopyczynce  mit  thun- 
lichster  Annäherung  an  Janow  über  Trein- 
bowla  und  Ostrow  nach  Tarnopol; 

bi  von  einem  geeigneten  Punkte  zwischen 
.  den  Stationen  lladynkowce  und  (zortkow  über 
Borszczow  nach  Iwauiepuste  mit  einer  Abzwei- 
gung von  Teresin  nach  Skala; 

cj  von  einem  geeigneten  Punkte  zwischen 
den  Stationen  Kalinow  szczyzna  und  ('zortkow 
über  Jagielnica  nach  Zalessczyki. 

Die  Theilstrecke  der  Bahn  unter  a)  von 
Ostrow  nach  Tarnopol  ist  als  Hauptbahn  zweiten 
Hanges  auszuführen. 

Der  Staat  leistet  eine  4%-Zinsbürgschaft 
für  eine  in  75  Jahren  zu  tilgende  Prioritäts- 
anleihe im  Nennbetrage  von  9  Mi  11.  Gulden, 
zuzüglich  einer  4%-Vorzugsdivideude  nebst 
der  Tilgungsquote  für  das  mit  1  Mill.  Gulden 
zu  beziffernde  Prioritütsaktienkapital,  ausser- 
dem wird  dem  Unternehmen  Befreiung  von 
Stempeln  und  Gebühren  gewährleistet.  1  Reichs- 
gesetzblatt für  die  im  Heiebsrathe  vertretenen 
Königreiche  und  Litnder.  XVIII.  Stück  vom 
24.  .Marz  1894,  S.  105  und  Verordnungsblatt  des 
k.  k.  Handelsminist.  für  Eisenb  und  Schiffahrt. 
1894.    No.  37,  S.  065.; 

2.  Der  Nationalen  Kleiubahnge sellscbaft  in 
Brüssel  ist  von  der  belgischen  Regierung  die 
Konzession  zum  Bau  folgender  Bahnen  er- 
theilt: 

ai  von  Boussn  nach  der  französischen 
Grenze  in  der  Kiehtung  auf  Bavay,  nebst 
Zweigbahn  nach  der  Station  Dour  (10,ö  kin  <: 

bi  im  Anscbluss  au  die  Linie  Namur  Ma- 
loune  Saint  Gerard  für  eine  Zweigbahn  von  Na- 
mur nach  Wepion  (6.«  km1.  (Zeitung  des  Ver- 
eins deutscher  Eisenb. -Verw.  1894-  No.  23. 
S.  209.1 

4.  Betriebserüffiiungeii. 

1.  Am  ;i.  Oktober  1893  die  Bahn  von 
Andenne-Soree,  14,0!  km.  1  111  Spurweite.  'Zei- 
tung des  Vereins  deutscher  Eisenbahn-Ver- 
waltungen 1894.  No.  23,  S.  209.) 

2.  Am  15.  Oktober  1898  die  Bahn  von 
Namur— Spy-Onoz.  vollspurig.  15,a  km  lang. 
(Zeitung  des  Vereins  deutscher  Risenbahn-Ver- 
waltungeu  1*94.  No.  23.  S.  209. 

3.  Am  16.  November  1893  eine  2  km  lange 
Tramway-Linie  in  Ncuilly.  (Bulletin  du 
Miuistere  des  travaux  publie.*  Bd.  XXVHJ. 
November  1893.  S.  256.) 

4  Am  14.  I  nmar  1*94  die  Bahn  C'anne— 
Mastricht.  (Zeitung  des  Vereins  deutscher 
Eisenbahn. Verwaltungen  1x94.  No.  23,  S.  209. 

5.  Am  26.  Februar  1894  die  schmalspurige 
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Bahn  von  Brest  nach  Lanillis.  La  vom  ferree 
Xo.  593,  S.  155.1 

0.  Am  8-  März  1894  die  4,t  km  lange  elek- 
trische Strasscnbahn  in  Zürich  mit  oberirdi- 
scher Stromzuführung.  'Elektrotechnische  Zeit- 
schrift 1894,  Heft  12,  S.  170.) 

7.  Mitte  März  1894  die  elektrische  Strasscn- 
bahn in  Ohristiania.  ('Zeitschrift  für  Trans- 
portwesen und  Strasscnbau  1894,  Xo.  9,  S.  153 
und  EI<*ktrotechnische  Zeitschrift  1894,  Heft  11. 
S.  lt».! 

8.  Am  21.  März  1H94  die  eingleisige,  voll- 
spurige Xcbenhahu  Pirna  — Grosscotta,  8,9  km. 

Amtsblatt  der  künigl.  <  ieneraldirektion  «ler 
silchsischen  Staatseisenbahnen  Xo.  11  vom 
15.  Marz  18941 


Der    internationale  Eiseiibahnkongress. 

dessen  nächste  Sitzung,  wie  wir  «lern  Verord- 
nungsblatt des  k.  k.  Handelsministeriums  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt  lH94iXo.20, Seite 379;  ' 
entnehmen,  voraussichtlich  im  Juni  1895  in 
London  stattfinden  wird,  soll  sich  auch  mit 
folgenden  auf  das  Kleinbahn  wesen  bt-züglichen 
Fragen  beschäftigen: 

XVII.  Verkehrszubringer.  Welche  Mit- 
tel w«'iiden  die  Verwaltungen  der  Hiiuptbahnen 
an,  um  die  Herstellung  und  d<-u  Betrieb  der 
einmündenden  Kleinbahnen  zu  erleichtern? 

XVIII.  Verpachtung  «les  Betriebes  der 
Kleinbahnen.  In  welchen  Lindern  erfolgt 
«lie  Verpachtung,  unter  welchen  Bedingungen 
erfolgt  sie  und  welchen  Xntzen  hat  man  dar- 
aus gezogen? 

XIX.  Heizhäuser  der  Kleinbahnen. 
Ist  die  Haupt-Lokomotivstal  ion  in  die  Mitte 
oder  au  ein  Ende  der  Bahn  zu  verlegen? 

XX.  Bremsen  der  Kleinbahnen.  Unter- 
suchung «ler  verschiedenen  auf  Kleinbahnen 
verwendeten  Bremsen;  technische  und  Sicher- 
heitsbedingungeii. 


Die  Stelloug  der  Königlich  Sächsischen 
Staatsregierimg  zu  der  Frage  der  Zulassnng 
privater  Eiseubahnanlagen,  insbesondere  elek- 
trischer Bahnen,  ergiebt  der  nachstellend  ab- 
gedruckte allgemeine  Theil  einer  im  Berichte 
der  Beschwerde-  und  Petitions-Deputatiou  der 
zweiten  sächsischen  Kammer  vom  19.  F«>bruar 
d.  .1s.  veröffentlichten  Erklärung  des  Finanz- 
ministeriums: 

„Bei  aller  Bereitwilligkeit  der  Staatsregie- 
rung, die  Entwicklung  des  Verkehrswesens 
in  den  verschie«lcueu  Landesthcilen  thunlichst 
zu  fördern,  erachtet  «'s  dieselbe  <lo«'h  im  all- 
gemeinen Staatsinteresse  für  geboten,  dass  das 
Netz  der  sächsischen  Eisenbahnen,  gleichviel 
ob  diese  mit  Dampf  od«T  anderen  elementaren 
Kräften  betrieben  werden  sollen,  nach  einheit- 
lichen Gesichtspunkten  ausg«'baut,  und  dass  in 
dieser  Beziehung  im  Einklang  mit  den  von  der 
Staatsregiernng  während  der  letzten  beiden 
Dezennien  befolgten    Eisenhahupolitik  sowie 


in  Rücksicht  auf  «lie  damit  verbunden  ge- 
wesene schwere  finanzielle  Belastung  des 
Staates  an  dem  Grundsatze  festgehalten  werde, 
private  Eisenbahuuntcruehmungen  nur  in  den- 
jenigen Fällen  zuzulassen,  in  welchen  durch 
dieselben  neue  Verkehre  erschlossen  werden, 
welche  der  Staat  nicht  zu  bedienen  in  der 
Lage  ist. 

Mit  diesem  Grundsätze  würde  es  nicht  ver- 
einbar sein,  wenn  den  neuerdings  auf  die  Er- 
bauung elektrischer  Strasseubahuen  gerichte- 
ten Bestrebungen  -  soweit  sie  sich  auf  Kela- 
tiouen  beziehen,  welch«-  dem  Verkehrsgebiete 
der  Staatseisenbahnen  zugehören  --•  regierungs- 
seitig ausnahmslos  und  ohne  Beschränkung 
auf  die  Fälle  eiues  entsprechend  dringenden 
Bedürfnisses  Vorschub  geleish't  werden  sollte. 
Das  Bedenkliche  einer  solchen  Abweichung  von 
dem  oben  ausgesprochenen  Grundsätze  liegt 
vor  allem  darin,  dass  der  elektrischen  Kraft 
eine  noch  nicht  zu  crmessende  Leistungsfähig 
keit  inne  wohnt.  Die  wissenschaftliche  Er- 
forschung derselben  und  ihre  praktische  Ver- 
werthung  haben  sich  erst  seit  verhältniss- 
mässig  kurzer  Zeit  Bahn  gebrochen  und  sind 
nach  Ansicht  aller  Fachleute  noch  in  den  An- 
fängen ihrer  Entwicklung  begriffen.  Wie  be- 
reits anderwärts  die  Herstellung  elektrisch  zu 
betreibender  Hauptbahnen  im  Werke  ist,  so 
erscheint  es  nicht  ausgeschlossen,  dass  die 
Elektrizität  auch  beim  Betriebe  der  jetzig«'ii 
Lokomotiveisenbahnen  in  Zukunft  überhaupt 
oder  doch  für  bestimmte  Zwecke  als  bewegende 
Kraft  zur  Anwendung  gelangt. 

Sicher  aber  wird  si«  h  schon  nach  den  zur 
Zeit  vorliegenden  Erfahrungen  die  Entwick- 
lungsfähigkeit der  elektrischen  Bahnen  nicht 
nur  insofern  geltend  machen,  als  die-  Zahl  der 
entstehenden  Unternehmungen  dieser  Art  sehr 
schnell  zuimhincn  wird,  sondern  auch  in  der 
Hinsicht,  dass  dies«'  Unternehmungen  neben 
der  Befriedigung  rein  lokaler  Bedürfnisse  ihr 
Bestreben  auf  die  Einbeziehung  immer  ausge- 
dehnterer Verkehrsrelationen  richten  und  da- 
durch in  immer  erheblicherem  Masse  in  die 
Interessen  der  Staatseiseubahnverwaltung  ein- 
zugreifen versuchen  würden.  Dies  um  so 
mehr,  als  «Ii«:  Unt«'rn«'hnier  in  erster  Linie 
stets  auf  solche  Relationen,  welche  hinsichtlich 
der  Rentabilität  besonders  bevorzugt  sind  und 
dem  Staate  seither  «'inen  höheren  Ertrag  ab- 
geworfen haben,  ihr  Absehen  richten  werden 
und  sie  sich  —  abgesehen  von  der  Füglichkeit. 
häutigere  Fahrgelegenheil  zu  bieten  —  b«'i 
Aufnahme  der  Konkurrenz  mit  den  Lokomotiv- 
eisenbahuen  diesen  gegenüber  hinsichtlich  der 
Aufwendung  von  Anlagekapital  insofern  in 
einem  ganz.  wes«-ntlicheu  Vortheile  befinden, 
als  für  «lie  Lokomotiveisenbahuen  der  Bahn- 
körper unter  Aufwendung  hoher  Expropria 
tions-  un«l  Baukosten  hat  beschafft  werden 
müssen,  währenti  <li«>  Uiit«,rnehmer  der  elek- 
trischen Halmen  ihre  Gleise  in  fertige,  grossen 
tht-ils  sogar  auf  Staatskosten  erbaut«' Strassen 
zu  legen  pflegen.    Der  mit  einer  solchen  Kon- 
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kurrenz  thatsiichlich  verbundene  Kingriff  in 
die  Finanzwirthschaft  des  Staates  dürfte  sich 
aber  um  so  schwerer  rechtfertigen  lassen,  als 
der  Staat  andererseits,  um  den  Wohlstand  des 
Landes  in  seinen  verschiedenen  Theilen  thun- 
liehst  glcichiufissig  zu  heben,  mehr  und  mehr 
zur  Erbauung  solcher  Eisenbahnen  gcuöthigt 
ist,  bezüglich  welcher  mit  Bestimmtheit  vor- 
ausgesehen werden  kann,  dass  ihr  Betrieb  an 
sich  eine  augemessene  Rente  nicht  bringen 
wird,  und  dass  ihre  finanzielle  Ucbcrtragung 
auf  die  Dauer  nur  möglich  bleibt,  wenn  die 
Uebersehüsse  aus  den  gut  rentirenden  Kisen- 
bahnlinien  thunlichst  ungeschmälert  erhalten 
bleiben. 

Das  Anlagekapital  der  sachsischen  Staats- 
eisenbahuen  hat  nahezu  den  Betrag  von  700 
Millionen  Mark  erreicht;  es  bedarf  daher 
keiner  näheren  Begründung,  dass  das  Gleich- 
gewicht zwischen  den  Hinnahmen  und  Aus- 
gaben des  Staates  nur  dann  erhalten  werden 
kann,  wenn  jenes  Kapital  auch  ferner  eine  an- 
gemessene Verzinsung  abwirft,  und  dass 
etwaige  Ausfalle  zum  Schaden  der  Allgemein- 
heit durch  Erhöhung  der  Steuern  gedeckt 
werden  müssten.  l'm  aber  die  von  einer  un- 
beschrankten Zulassung  elektrischer  F.isen- 
bahnen  voraussichtlich  empfindlich  geschmä- 
lerte Eiscnbahnreiitc  nicht  durch  den  Bau  un- 
rentabler Eisenbahnen  weiter  ungüustig  zu 
beeinflussen,  wllre  die  Staatsregierung  in  der 
ferneren  Erfüllung  der  ihr  in  Bezug  auf  den 
weiteren  Ausbau  des  .Staatseisenbahnnetzes  ob- 
liegenden kulturellen  Aufgaben  behindert,  so 
dass  also  die  einer  Eisenbahnverbindung  über- 
haupt noch  entbehrenden  und  derselben  zur 
Aufnahm»-  des  wirtschaftlichen  Wettbewerbes 
dringend  bedürfenden  Landestheile  zu  Gunsten 
derjenigen  Landestheile  empfindlich  geschadigt 
würden,  welche  sich  bereits  des  Vortheiles  einer 
Eisenbahnverbindung  erfreuen  und  nun  ausser- 
dem den  Besitz  konkurrirender  elektrischer 
Bahnen  erreichen  würden. 

Die  Frage,  ob  nicht  durch  Erhebung  einer 
Abgabe  für  die  Konzession  oder  für  Benutzung 
der  Staatsslrassen  die  für  die  Staatseisenbahn- 
verwaltung zu  befürchtenden  finanziellen  Ein- 
busseu  ausgeglichen  werden  könnten,  weiter 
zu  verfolgen,  dürfte  sich  um  deswillen  nicht 
empfehlen,  weil  eine  solche  Abgabe,  wenn  sie 
wirklich  einen  Ersatz  bieten  sollte,  so  hoch  be- 
messen werden  müs.ste,  dass  infolge  dessen  dem 
betreffenden  Unternehmen  voraussichtlich  die 
LebensfHhigkcit  genommen  werden  würde  und 
für  die  Interessenten  selbstverständlich  im  F,r- 
folge  dasselbe  ist.  ob  das  betreffende  Unter- 
nehmen auf  diese  Weise  oder  durch  Versagung 
der  Konzession  zum  Scheitern  kommt. 

Aus  den  vorstehend  dargelegten  Erwä- 
gungen hat  die  Staatsregierung  seither  die 
Konzession  zuui  Bau  und  Betrieb  elektrischer 
Bahnen  in  solchen  Füllen  ertheilt  und  be- 
ziehentlich ferner  in  Aussicht  gestellt,  in 
welchen  e-s  sich  um  die  Befriedigung  der  Be- 
dürfnisse   des    internen   Verkehrs  grösserer 


Städte  und  um  deren  Vorstadtverkehr  oder 
sonst  um  rein  lokale  Verkehrsbedürfnisse  han- 
delte, welche  die  Staatseiscnbahnvcrwaltung 
der  Natur  der  Sache  nach  nicht  befriedigen 
kann;  so  bei  der  von  Dresden  über  Blasewitz 
nach  Loschwitz  und  von  Blasewitz  nach  Laube- 
gast hergestellten,  ferner  bei  den  in  Planen  i.V. 
zur  Verbindung  des  oberen  mit  dem  unteren 
Bahnhofe  daselbst,  sowie  in  Chemnitz  be- 
ziehentlich zur  Verbindung  dieser  Stndt  mit 
dem  angrenzenden  Kappcl,  inglcichcu  vom 
Bahnhofe  Zwickau  durch  die  Stadt  und  bis 
Schedewitz  im  Bau  begriffenen  und  von 
Dresden -Neustadt  über  die  Grnsscnhaincr 
Strasse  nach  Trachau  und  ltadcbeul  geplanten 
elektrischen  Bahnen.  Dagegen  ist  die  Kon- 
zession für  Fortsetzung  der  zuletztgenannten 
beiden  Bahnen  bis  Wilkau  und  beziehentlich 
durch  das  Gcliiiidc  der  Lossnitz  bis  Kötzschen- 
broda etc.  ebenso  wie  diejenige  für  eine  elek- 
trische Bahn  von  Dresden  nach  Klotzsche, 
welche  letztere  Zwischenortschaflen  oder  sonst 
bebautes  Areal  nicht  treffen  würde,  abgelehnt 
worden,  da  die  beanstandeten  Linien  lediglich 
als  Konkurrenzunternehmnngen  gegenüber  den 
betreffenden  nahezu  parallel  laufenden  uud 
mit  zahlreichen  Personenzügen  ausgestatteten 
Eisenbahnlinien  zu  erachten  waren." 


Drahtseil-  oder  elektrischer  Antrieb  bei 
Straßenbahnen? 

Auf  Grund  der  erheblichen  Vervollkomm- 
nung in  den  elektrischen  Motoren  hat  man  sich 
bei  der  Wahl  des  Antriebsystems  für  Strnssen- 
bahnen  in  Nordamerika  in  letzter  Zeit  über- 
wiegend für  die  Anwendung  der  elektrischen 
Energie  entschieden  und  dabei  mit  Rücksicht 
auf  die  wesentlich  niedrigeren  Anlage-  und 
Betriebskosten  der  oberirdischen  Stromzulei- 
tung(Trolley-System)  den  Vorzug  gegeben.  Die 
Kabelbahnen ,  welche  ursprünglich  von  San 
Francisco  und  Chicago  aus  zu  weiterer  Ein- 
führung und  hoher  Vervollkommnung  gelangt 
waren,  treten  daher  neuerdings  in  Nord- 
amerika etwas  zurück,  uud  es  seheint,  als  ob 
sie  ihren  früher  behaupteten  Vorrang  an  die 
elektrischen  Bahnen  werden  abzutreten  haben. 
Dass  indessen  die  Frage  über  die  Vorzüge 
der  Kabel-  und  der  elektrischen  Bahnen  auch  in 
Nordamerika  noch  keineswegs  vollkommen 
geklärt  ist .  dürfte  aus  einer  in  dem  letzten 
Viertel  jahrsheft  des  „Polytechnic"  erschienenen 
Darlegung  eines  Mr.  Lcverich  hervorgehen, 
der  hierbei  zu  dein  Ergebnis*  gelangt,  dass 
der  elektrische  Antrieb  bei  starkem  Ver- 
kehr dem  Knbelbetrieb  keineswegs  durchaus 
überlegen  sei,  und  die  Kosten  der  ersten  An 
läge  bei  beiden  Betrieben  nahezu  gleich  seien, 
falls  die  betreffenden  Bahnen  in  ihren  Grund- 
zügen gleich  gestallet  sind;  die  elektrische 
Bahn  mit  oberirdischer  Stromleitung  koste 
allerdings  bei  der  ersten  Anlage  in  der  Hegel 
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etwas  weniger,  ;ils  die  Kabelbahn  mit  ihren 
Kanülen  umt  Seilscheiben;  wenn  indessen  die 
.ström leitenden  Drähte,  wie  es  ort  ertbrderlieh 
werde,  in  Rohrleitungen  unterirdisch  verlegt 
werden,  dann  werde  der  Unterschied  in  den 
Kosten  beider  Systeme  wesentlich  vermindert 
und  verschwinde  möglicherweise  vollständig. 
Don  Ausführungen  des  vorgenannten  Ver- 
fassers tritt  die  Itailroad  Gazette  in  ihrer 
Nr.  &.  S.  H6  dieses  Jahrganges  entgegen, 
und  es  dürfte  von  Interesse  sein,  die  wesent- 
lichstcu  Erörterungen  über  diese  wichtige 
Streitfrage  nachstehend  wiederzugeben.  Wenn 
auch  Anlage-  und  Betriebskosten,  so  wird  aus- 
geführt, für  eine  elektrische  Bahn  mit  unter- 
irdischer Stromzuleitung  und  für  eine  Kabel- 
bahn bei  starkem  Verkehr  ungefähr  gleich 
gross  werden,  so  sei  «loch  eine  elektrische 
Hahn  mit  oberirdischer  Stroinzuführung,  falls 
für  solche  überhaupt  die  Genehmigung  zu  er- 
langen sei,  zur  Zeit  in  Anbetracht  der  gerin- 
geren Anlage-  und  Betriebskosten  vorzuziehen. 
Bei  Hehr  starkem  Verkehr  seien  die  Betriebs- 
kosten bei  beiden  Systemen  gleich  gross. 
Wenn  die  Verwaltungen  der  wichtigsten 
Strassenbabnen  in  Brooklyn  »ich  dahin  ent- 
schieden haben,  anstatt  des  Drahtseilantriebes 
elektrischen  Antrieb  zu  wählen ,  so  sei  der 
Yortheil  der  oberirdischen  Stromzuführung, 
selbst  in  den  dichtbevölkerten  Stadttbeilen, 
hierbei  Ausschlag  gebend;  hätten  die  .städti- 
schen Behörden  von  Brooklyn  eine  unter- 
irdische elektrische  Stromzuführung  verlangt, 
so  würden  die  Linien  in  den  dichtbebauten 
Bezirken  voraussichtlich  jetzt  mittels  Kabels 
betrieben  werden;  denn  das  erstere  System 
biete  nicht  nur  bei  der  ersten  A?ilage  keine 
Ersparnis*, sondern  werde  auch  seitens  der  Elek- 
trizitätsgesellKchaften  offenbar  vernachlässigt 
und  künstlich  in  einem  Stadium  der  Versuche 
gehalten,  so  dass  man  bei  der  Anwendung 
binsichtlich  des  Betriebes  misstrauisch  sein 
müsse.  Weiter  werden  dann  die  Vortheile  der 
oberirdischeu  Stroinzuführung  für  Bahnen  in 
Vororten  und  weiter  entlegenen  Bezirken  dar- 
gelegt; seit  sich  das  Trolley-Systeni  einge- 
bürgert hat ,  sind  die  Vcrkehrsbezielmngen 
hundertfach  vervielfältigt,  und  das  Trolley  ge- 
reicht überall  der  Menschheit  zum  Segen,  wenn 
auch  durch  unvorsichtiges  Kahren  in  den 
Städten  Verletzungen  und  sogar  Todesfälle 
herbeigeführt  worden  seien.  Das  störende 
Aussehen  der  oberirdischen  Drahtleitungen, 
die  Behinderungen  der  Feuerwehr,  die  veran- 
lasste Zunahme  der  Versicherungen  nebst 
allen  sonstigen  Nachtheilen  des  Systems,  treten 
völlig  zurück  gegen  die  Segnungen,  die  es  der 
Menschheit  gebracht  hat.  Zur  Bevorzugung 
der  oberirdischen  Stromzuleitung  tragt  es  bei, 
dass  die  Lage  der  Krartstation  hierbei  ziem- 
lich willkürlich  gewählt  werden  kann;  eine 
beträchtliche  Entfernung  von  der  Linie  würde 
nur  die  Kosten  der  Speiseleitung  etwas  er- 
höhen, was  gegenüber  den  erzielten  ander- 
weiten Vortheilen  häutig  kaum  ins  Gewicht 


fallen  wird.  Beim  Kabelbctrieb  muss  die 
Kraftstation  unmittelbar  an  der  Linie  und 
möglichst  naht-  der  Milte  einer  vergleichsweise 
kurzen  Strecke  liegen.  Bei  längeren  Strecken 
bedingt  der  Knbelbetrieb  die  Anlage  der  zwei- 
bis  dreifachen  Anzahl  von  Kraftstationen,  da 
die  zweckmässige  Betriebslänge  der  Kabel 
eine  sehr  begrenzte  ist. 

Die  Kosten  einer  Kabelbahn,  nur  für  Über- 
bau und  Strasseukanal,  haben  80  bis  UJOOOO  Doli, 
für  die  Meile  km)  betragen,  während  die 
Trolley-Bahn  nur  V«  hiervon  kostet.  Die  Ge- 
schwindigkeit der  Kabelwagen  ist  au  die  Ge- 
schwindigkeit des  Kabels  gebunden,  was  bei 
Bahnen  in  Vororten  nachtheilig  ist,  weil  hier 
die  Wagen  unbeschadet  der  Sicherheit  des 
Betriebes  oft  viel  schneller  fahren  könnten, 
als  für  ein  Kabel  zulässig  erscheint,  dessen 
Verschleiss  sich  mit  zunehmender  Geschwindig- 
keit sehr  stark  steigert.  Ein  erheblicher  Theil 
der  Betriebskraft  wird  nur  zur  Bewegung  des 
Kabels  nutzbar  gemacht  —  in  Chicago  brauchen 
manche  Kabel  über  300  PS  allein ,  um  in  Be- 
wegung erhalten  zu  werden  — ;  dieser  starke 
ständige,  nutzlose  Kraftvcrbnuich  nöthigt  die 
Kabelbahngesellschaften,  in  den  Stunden 
schwachen  Betriebes  während  der  Nachtzeit 
ihre  Maschine»)  abzustellen  und  Pferdebetrieb 
einzurichten.  Bei  dem  elektrischen  Betriebe 
ist  der  Kraftverlust,  auch  derjenige  durch 
Leitungsmängel,  ganz  unerheblich;  in  Chicago 
hat  sich  der  ganze  Nachtverkehr  entlang  den 
Kabelbahnen  der  Hochbahn  zugewendet,  weil 
die  längeren  Fahrten  in  Pferdebahnwagen  be- 
reits unbeliebt  geworden  sind.  Der  Betrieb 
einer  Hochbahn  hei  Nachtzeit  ist  billiger,  als 
der  einer  Kabelbahn,  der  elektrische  Betrieb 
aber  ist  nachts  noch  billiger,  als  der  mit 
Pferden,  weil  man  nur  soviel  Kraft  verbraucht, 
als  nutzbar  gemacht  wird.  Unfälle  machen 
sich  bei  den  Kabelbahnen  durch  lange  Betrieb- 
störungen äusserst  empfindlich  fühlbar,  w  ährend 
bei  den  elektrischen  Wagen  überhaupt  weni- 
ger Anlässe  zu  Unregelmässigkeiten  und  Un- 
glücksfällen vorliegen- 

Kabel  und  Greifer  werden  im  Betriebe 
häufig  bis  nahe  an  die  Grenze  ihrer  Leistungs- 
fähigkeit beansprucht,  und  dass  daher  trotz 
der  sorgfältigsten  Ucbcrwachung  vielfache 
Zerstörungen  vorkommen .  ist  nicht  zu  ver- 
wundern. Sobald  sämmtliche  oder  auch  nur 
eine  ungewöhnlich  hohe  Zahl  von  Wagen  auf 
den  Strecken  der  Chicagoer  Kabelbahnen 
gleichzeitig  zum  Anlaufen  gebracht  werden 
sollen,  ist  stets  grosse  Gefahr,  dass  Kabel- 
brilchc  eintreten. 

Als  Ergebuiss  wird  zum  Schluss  ange- 
führt, dass  die  Bedeutung  der  Kabelbahnen 
für  den  Strassenbahndienst  auf  dicht  bebaute 
Stadttheile  und  sehr  starken  Verkehr  be- 
schränkt sei.  während  das  Trolley-Systciu  für 
jede  beliebige  Grösse  des  Verkehrs  in  Frage 
komme,  und  nur  in  der  etwaigen  Gefährdung 
des  FussgHngcr  und  in  der  Verunstaltung  der 
Strassen  seine  Beschränkung  finde.    Ein  drin- 
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gendes  Bedürfnis*  zu  einer  kraftigen  Rcgu-  mit  «lein  30.  Juni  1893  cn«lig«'nden  Jahre  bei 
liruug  der  Geschwindigkeit  der  elektrischen  einer  B«>tricbslange  von  9H0  (engl.)  Meilen 
Wagen  scheint  vorzuliegen;  man  hat  vorge-  598  289500  Personen,  und  zwar  16  611 000  m«'hr 
schlag«'!!,  dies  dadurch  zu  erreichen,  «lass  bei  als  im  Vorjahre,  befördert.  Da  die  Betriebs- 
reberschreitmig  einer  bestimmten  Geschwin-  !  lätnge  der  Trambahnen  gegen  «las  Vorjahr  in- 
digkeit  die  elektrischen  Kontakte  selbstthatig  folge  Eröffnung  neuer  Lini«>n  um  nur  14  Meilen 
unterbrochen  werden.  Wenn  sich  dies  mit  Krfolg  zugenommen  hat,  so  darf  die  erhebliche  Vcr- 
alü  durchführbar  erweist  ,  so  gelingt  es  viel-  kehrs/.unahme  mit  Hecht  auf  das  aussergewöhn- 
leicht .  einen  Hauptmissstan«!  des  Trolley-  lieh  schöne  Wetter  der  ersten  sechs  Monat«-  des 
Systems  zu  beseitigen,  und  es  bleibt  nur  «las  Jahres  1893  zurückgeführt  weiden.  D«t  Ver- 
unschöne Aussehen  der  Leitungsdrahte  und  kehr  auf  d«-n  Eisenbahnen  war  d«*ingegenüber 
Masten  zu  überwinden.  Komint  «las  System  erheblich  st-hwaehcr;  denn  im  Jahn«  1892  sind 
«les  elektris«-hen  Betriebes  mit  unterirdischer  auf  2 »325  Meilen  grossbritannischer  Eisen- 
Stromzuleitung,  wie  es  nach  den  Entseheidnn-  bahueu  864  135  000  Personen,  ausschliesslich  der 
gen  der  Elcktrizitäts-Gesellschafteu  jetzt  den  Inhaber  von  Zeitkarten.  beförd«-rt  worden.  Die 
Anschein  hat,  zu  einer  ausgedehnteren  Ent-  Einnahmen  aus  «lern  Personenverkehr  betrugen 
wicklung.  so  dürften  die  Tage  der  Kabel-  für  die  Meile  bei  den  Eisenbahnen  1489  Lstr, 
bahnen  gezahlt  sein:  wo  gegen  die  oberirdische  bei  den  Trambahnen  3613  Lstr.,  also  mehr  als 
Stromzuführung  Bedenken  erhoben  werden,  das  2l  ..fache.  Das  Anlagekapital  betragt  für 
greift  man  zu  der  unterirdischen  Stromleitung,  die  Meile  Eisenbahn  46  400,  für  die  Meile  Tram- 
und  «lie  Wagen  können  schliesslich  in  gleicher  bahn  14  279  Lstr.  Obwohl  nun  die  Reinein- 
Oestalt  ohne  Schwierigkeit  sowohl  auf  den  nahmen  das  wirkliche  Anlagekapital  der 
Strecken  nach  dem  einen  als  auch  auf  den-  Eisenbahnen  mit  nur  3,*  <n/o,  das  der  Trambahnen 
jenigen  nach  dem  andern  System  v«-rwendet  mit  5,.;;  %  verzinsten,  ist  der  Kurs  der  Tram- 
werd«'n.  bahnpapiere  niedriger,  nls  der  der  Eisenbahn- 

werthe,  weil  letztereu  trotz  «ler  nie«lrigeren 
Verzinsung  eine  erheblich  höher«'  allgemeine 
Sicherheit  beigemessen  wird. 

Die  Trambahnen  Urossbritannien»  in  der  Die  Zahl  der  verwendeten  Lokomotiven 

Zeit  vom  1.  Juli  1MB  bis  30.  Jnni  1893.    Nach  wurde  gegen  das  Vorjahr  um  29,  die  der  Pferde 

«ler  Jahresübersicht  d«-s  Handelsamts  haben  um  526  vermehrt. 

«lie    grossbritannischen  Trambahnen   in  «l«m  Die  Einnahmen  aus  der  Bcfürd«Tung  der 


Kosten  f 

ü  r 

1^93 

i 

1892 

1890 

l.*tr. 

L*tr. 

L»tr. 

188  461 

178089 

166830 

für  die  Meile 

196 

189 

177 

122  776 

130  756 

121  417 

für  die  Maschin«- 

218 

246 

211 

1  060  879 

1051  827 

854  226 

für  1  Pferd 

35 

36 

31 

Ausbesserung  der  Maschinen 

.    .    .    im  ganzen 

54  099 

53  800 

45092 

für  1  Maschine 

96 

101 

79 

144  969 

154  195 

134  085 

183  806 

130  659 

113  959 

für  1  Wagen 

30 

32 

29 

791  055 

Hl  1  61  »5 

001  7H6 

für  die  M«-ilc 

S24 

hört 

OHO 

Allgemeine  Kosten  

.    .    im  ganzen 

H2  970 

82r,si 

79286 

für  «Ii«'  Meil«* 

87 

K7 

84 

80  541 

77  139 

67  987 

für  «Ii«-  Meile 

84 

81 

72 

47  978 

42  742 

40  078 

Eutschä«ligung«'ii  

tat       •       «       ,      *  . 

29  29«) 

-JÖ519 

27  972 

l'arlameutsg«'bühren  .    .    .  . 

•      •       •      «              •      •  < 

9  374 

6  667 

9  241 

101  742 

107  777 

8t)  741 

Zu-amniem       .  . 

2S37  446 

2  853  356 

2  402  200 

Zurückgelegte  Wagenmeilen  . 

70  33!»  249 

7(»01P.%5 

65174  955 
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Posten  und  Packete  zeigen  eine  sehr  langsame 
Zunahme,  die  Einnahmen  aus  dein  Verkehr  im 
ganzen  steigen  stetig-,  während  die  Betriebs- 
kosten im  Berichtsjahre  etwas  niedriger  waren 
als  im  Vorjahre.  Dagegen  wird  für  das 
laufende  Jahr  auf  eine  starke  Steigerung  der 
Betriebsausgaben  zu  rechnen  sein. 

In  den  Railway  News  (1894  No.  1667  S.  66), 
denen  wir  diese  Ausgaben  entnehmen,  finden 
sich  ferner  ausführliche  Mittheilungen  über 
die  Vertheilung  der  Ausgaben  auf  Unterhaltung, 
Zugkraft.  Ausbesserung  der  Maschinen  u.  s.  w. 


Ferner  giebt  es  118  Unternehmungen,  die 
Gesellschaften  gehören,  mit  280  Meilen  doppel- 
gleisiger und  408  Meilen  eingleisiger  Linien 
im  Betriebe,  deren  Anlagekapital  im  ganzen 
8  494  000  oder  12  882  Lstr.  für  die  Meile  beträgt. 
Die  Linien  der  Privatgesellschaften  haben  ein 
höheres  Aulagekapital,  als  die  der  Ortsbehördeu 
erfordert,  da  diese  vermöge  ihres  Kredits 
billiger  bauen  konnten,  als  jene. 

Nachstehend  sind  noch  die  Betriebsergeb- 
nisse aus  den  Jahren  1893,  1892,  1891  und  1885 
zusammengestellt: 


1893 

1892 

1891 

_i 

1885 

Betriebslänge,  Meilen 

snnt 

963 

811 

Einnahmen 

i 

Lalr. 

Lstr. 

Lxtr. 

Lstr. 

Aus  dein  Personenverkehr  .  . 

im  ganzen 
für  die  Meile 

3  468643 
3  613 

3  392  120 
3682 

3  297  386 
3  424 

2540895 
3183 

Für  Packete  und  Post  .   .   .  . 

.   im  ganzen 
für  die  Meile 

16714 
18 

15  279 
16 

15196 
16 

4  986 
6 

Für  Thiere  und  Güter.   .    .  . 

.    im  ganzen 
für  die  Meile 

H623 
9 

8  834 
9 

9181 

9 

7  545 

9 

Sonstige  Einnahmen     .    .    .  . 

im  ganzen 
für  die  Meile 

112116 
116 

115198 
122 

107  923 
112 

60012 
74 

Zusammen    .  . 

.    im  ganzen 
für  die  Meile 

3  606095 
3  756 

3  531  431 
3  729 

3  429686       2  613  438 
3  561            3  222 

Ausgaben: 

im  ganzen 
für  die  Meile 

Lstr. 
2  837  446 

295H 

l.str. 
2  853  356 
3013 

Ulr. 
2  630929 
2  732 

Lutr. 
1975579 
2436 

78,; 

80.» 

76,: 

76 

Ueberschua 

im  ganzen 
für  die  Meile 

768649 

800 

Lstr. 
678  075 
716 

Lstr. 
798  757 
829 

L»1r. 
«37  859 
7H6 

In  Prozenten  der  Hoheinnahiuen  

21.:> 

19.* 

23.a 

24 

in  den  3  Jahren  1H93.  1892  und  1*90.  die  wir  in 
der  ersten  Zusammenstellung  wiedergeben. 

Zum  Vergleich«-  sei  noch  angeführt,  das* 
auf  den  Eisenbahnen  im  Jahre  1892  175  925  722 
Personenzugmeileu.  und  148  473  4(»2  Giiterzug- 
meilen  zurückgelegt  worden  sind. 

Nach  dem  Tramwaygesetz  von  1870  dürfen 
Ortsbehörden  ihre  eigenen  Tranibahnlinien 
nicht  selbst  betreiben;  kraft  besonderer  statuten- 
uiässiger  Ermächtigung  geschieht  dies  nur  bei 
den  Korporationen  von  Blackpool,  Huddersfield 
uud  Plymouth.  Trambahnen  im  Eigenthums- 
besitz von  Ortsbehörden  giebt  es  in  Gross- 
britannieu  85.  mit  156  Meilen  doppelgleisiger 
und  11874  Meilen  eingleisiger  Linien  im  Be- 
triebe; das  Anlagekapital  beträgt  hierfür 
2S070U0  Lstr.  oder  8420  Lstr.  für  die  Meile. 
Mit  Ausnahme  der  drei  «heu  genannten 
Trambahnen  sind  alle  jene  Linien  im  Besitz 
von  Ortsbehördeu  an  Gesellschaften  gegen  Ge- 
währung eines  Antheils  am  Gewinn  verpachtet. 


Gegenüber  dem  Betriebskoeffizienten  von 
78.;  für  die  Trambahnen  ist  der  der  Eisen- 
bahnen für  das  letzte  Finanzjahr  mit  56  anzu- 
führen. 


Strassenbahn  Hannover. 

Die  ßetriebseiunahine  betrug: 


»eil  im  gleichen 
1.  .lanuar  Zoitraiim 


in  der  Zeit 

1884 

vom  26.  Marz  M 
bis  31.  März  1894    30181.T.S  274  305,«.  207  103,ii 

vom   1.  April 
bis    7.  April  1894    32279,^  3tKi584,;o  232222,'ü 

vom  8.  April 
bis  14.  April  1894    26  350,™  332  931,!»  252  224,30 

vom  15-  April 

bis  21.  April  1891    25  861,*  358795.-.».  271 »:»«,<w 
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Die  Niederwaldbahn  ist  im  Jahre  1893  von 
181  167  Personen  (gegen  1H914  174  759  Per- 
sonen) benutzt,  hat  113  623  M  (gegen  111  852 M) 
vereinnahmt  und  56  381  M  ..56  711  M)  verausgabt, 
so  dass,  zuzüglich  eines  Vortrages  von  6134  M, 
ein  Ucberschuss  verblieben  ist  von  63  276  M 


69  539  M\  Nach  Deckung  der  Obligationen- 
zinsen,  der  Rückingen  n.  s.  w.  verbleibt  ein 
Rest  von  150ÜO  M  zur  Vertheilung  i'iner  Divi- 
dende von  l,2i  "/o-  (Zeitschrift  für  Transport- 
wesen und  Strassenban.  1894.  No.  9.  S.  152  ) 


Trambahn  Frankfurt  a.  M. 

Betriebsergebnisse  für  den  Monat  Marz  1894. 


H  e  t  r  1  e  1>  s 

1Ö93 
M 

•Einnahmen 

1884 
M 

Qegen  rta»  Vorjahr 

mehr  weniger 
M  M 

Betrieb««- 

urni 
Nutzlflnge 
in 

km 

Betriebe-Einnahmen 
ftlr  das  Kilometer 

1893  1894 
M  M 

(iegen  da»  Vorjahi 

mehr  weniger 
M  M 

146  261.:»«» 

164  035,3:. 

1P  774,0a 

84,51» 

6  668,14  6t>90,!.. 

1 

87.» 
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Hnlletin  de  la  Cmnmissum  Internationale  tfu 
Uont/rest  des  ehemins  de  f'er.  lS!tf. 

[Vol.  VIII,  So.  I,  S.  U.\ 

Question  XXXIV.    Largeur  de  la  Voie  des 
chemins  de  fer  economiques. 

A.  Quelle  est  la  largeur  de  la  voie  la  plus 
convenable  pour  le.s  ehemins  de  fer  economiques 
ilans  los  divers  cas  lltu;  l.««>;  0,™  ou  0,üo  tu)? 
Quelles  sont  les  circonstances  et  les  eonside- 
rations  qui  doivent  faire  preferer  une  largeur 
determinee?  Existe-t-il  des  experiences  süffi- 
santes a  ce  sujet  ? 

B.  Quel  peut  fitre  le  rayon  miuimum  des 
courbes  suivant  l'ecartemcnt  adoptu  et  suivant 
les  moyens  employes  pour  passer  «laus  res 
courbes? 

C  (Quelles  sont  les  differences  constatees 
dans  les  frais  deutretien  des  differeuts  types 
de  voie  suivant  l'eearteinent  adopte?  Cet 
entretien  est-il  affecte  par  la  proportion  entre 
la  largeur  des  vehieules  et  la  largeur  de  la 
voie? 

Bericht  über  die  Uehnndlung  vorstehender 
Fragen  auf  den  Sitzungen  de>  Kongresses  im 
August-Sepleinber  1892  zu  Petersburg.  Der 
Kongress  nahm  einen  Beschluss  des  Inhalts 
an,  dass  es,  um  die  Entwicklung  der  Klein- 
bahnen zu  begünstigen,  zweckmässig  sei,  in 
der  Wahl  der  Spurweite  möglichste  Freiheit 
zu  gewahren.  Jede  Spurweite,  könne  den  ört- 
lichen Verhältnissen  entsprechen,  und  in  jedem 
einzelnen  Falle  sei  nach  den  Bedingungen  des 
durchschnittenen  Landes  und  nach  der  Art 
und  dem  Umfange  des  Verkehrs,  der  eine 
grössere  oder  geringere  Ausgabe  für  die 
Unterhaltung  «ler  Bahn  rechtfertige,  die  Ent- 
scheidung zu  treffe»,  (ileirhwoh!  habe  man 
ein  Interesse  daran,  sich  hierbei  an  die  be- 
stimmten Formell  und  Ma»e  /.n  hallen,  die 
sich  in  der  Praxis  bereits  bewahrt  haben.  Die 


vier  Spurniasse  von  l,u  m.  1  m,  75  und  HO  cm 
seien  die  einzigen,  die  man  empfehlen  könne. 

( Vol.  VIII,  So.  1,  S.  55.] 
Question  XXXV.  Traetion  a  Vapeur  des 
ehemins  de  fer  economiques. 
Queis  sont  les  moyens  pratiques  employes 
jusqu'a  ce  jour  pour  parer  aux  ineonvenients 
de  la  traetion  A  vapeur  dans  les  agglome- 
rations? 

Berichterstatter  M.  L.  Amoretti,  Direktor 
der  Dampfstrassenbnhnen  der  Provinz  von 
Turin. 

Dos  Handels  museum.  IHM. 

[Bd.  .</,  So.  II,  S.  175.] 
Das  Lokalbahnwesen  in  Spanien. 

Bereits  seit  einigen  Jahren  ist  man  in 
Spanien  damit  beschäftigt,  das  noch  sehr  weit- 
maschige Netz  der  Hauptbahnen  durch  Er- 
bauung von  Lokalbahnen  enger  zu  ziehen. 
Zur  Berathung  dieser  für  Spanien  wichtigen 
Frage  hatte  der  Minister  der  öffentlichen  Ar- 
beiten im  Jahre  1890  eine  Kommission  nieder- 
gesetzt, die  einen  vollständigen  Entwurf  zur 
gesetzlichen  Regelung  des  Baues  der  Lokal- 
bahnen vorbereiten  sollte.  Diese  Kommission 
hat  nunmehr  ihre  Arbeiten  beendet,  ist  jedoch 
in  einein  wichtigen  Punkte  gleich  bei  einer 
ersten  Berathung  von  Vertretern  der  EiseD- 
bahngesellschaflen  auf  Widerstand  gestossen, 
und  zwar  bei  der  Frage,  welche  Spurweite 
die  Lokalbahnen  erhalten  sollen.  Die  Kom- 
mission hat  die  Spur  von  0,:i  m  in  Vorschlag 
gebracht.  Demgegenüber  führt  die  Opposition 
aus,  dass  die  Hauptbahnen  eine  Spurweite  von 
1,.,*  in  und  die  inzwischen  gebauten  Lokal- 
bahnen eine  Spurweite  von  1  in  haben.  Es 
sind  zur  Zeit  bereits  im  Betriebe  1080  km,  im 
Bau  begriffen  1740  km  und  konzessionirt  2800 
km,  zusammen  als«,  5620  km.    Wenn  nun  iu 
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Zukunft  die  Lokalbahnen  0,7-.  ni  Spurweite 
erhalten  sollten,  so  würde  das  unter  Umständen 
ein  zweimaliges  Uniladeu  der  Güter  nach  sieh 
ziehen,  was  wegen  der  entstehenden  Unkosten 
vermieden  werden  müsse,  umsomehr,  da  die 
Baukostencrspainiss  kaum  10  %  betragen 
würde. 

Die  Kommission  hat  ferner  in  ihrer  Vor- 
lage die  Lokalbahnen  in  zwei  Gruppen  zer- 
legt, nit  in  lieh  hl  solche,  die  keine  Staatsbeihilfe 
oder  Zinsengewahr  erhalten,  wohl  aber  mit 
anderen  Vorrechten  bedacht  werden  und 
zweitens  in  solche,  die  durch  eine  staatliche 
Zinsengewahr  unterstützt  werden  sollen.  Von 
der  Opposition  wird  für  die  Hahnen  der  ersten 
(»attung  in  Anspruch  genommen,  dass  die 
Schienen  und  die  Fahrbetriebsinittel  zu  einem 
ermässigten  Zollsätze  eingeführt,  ferner  ihnen 
das  Enteigiiungsreehl  gewährleistet,  endlich 
ihnen  der  dein  Staate,  den  Provinzen  und  Ge- 
meinden gehörige  Grund  und  Hoden  unent- 
geltlich zugewiesen  werden.  Das  Netz  von 
Lokalbahnen ,  das  auf  Grund  der  von  der 
Rcgierungskommission  entworfenen  Grund- 
sätze erbaut  werden  soll,  soll  einen  Umfang 
von  4UtfO  km  haben. 

Deutsche  /lanzettu»;/.  t*M. 

\xv.  au,  m.\ 

Zahnradbahn  mit  elektrischem  Be- 
triebe in  Barmen. 
Ausführliclie.  Mittheilung  über  die  seit 
dein  Sommer  1893  im  Betriebe  befindliche,  von 
Siemens  &  Halske  erbaute  Banner  Bergbahn, 
bei  der  zum  ersten  Male  der  elektrische  Be- 
trieb mit  Oberleitung  mit  der  Anwendung 
einer  Zahnstange  verbunden  ist.  Die  Bahn 
hat  l,w  km  Länge,  eine  mittlere  Steigung  von 
1:10,  eine  stltrkste  Steigung  von  1:5,4  und 
ersteigt  170  m  Höhe.  Der  kleinste  Krümmungs- 
halbmesser betragt  150  m.  Die  Bahn,  die  aus- 
schliesslich dein  Personenverkehr  dient,  ist 
zweigleisig,  hat  eine  Spurweite  von  1  m  und 
liegt  zum  grössten  Theil  auf  dem  Strassen- 
körper.  Die  Zahnstange  ist  nach  Biggenbach 
gebildet  und  liegt  in  Stücken  von  3  tu  Lange, 
mit  schwebenden  Stössen,  zusammen  mit  den 
Schienen  auf  eisernen  ytterschwellen,  deren 
Abstand  Im  betrügt.  Die  }>  in  langen  Schienen, 
die  auf  «lein  Strassenkörper  Phönix-,  auf  der 
freien  Strecke  Vignol-Schienen  sind,  sind  mit 
unterstütztem  Stoss  verlegt.  Die  Stromzu- 
führung  erfolgt  oberirdisch  durch  Kupfer- 
drahte, die  in  5  tu  Höhe  über  der  Strasse  an 
Qnerdrahten  aufgehängt  sind,  die  Bückleitung 
dagegen  durch  die  an  den  Stössen  gutleitend 
verbundenen  Schienen.  Die  Wagen  von  8  in 
Länge  enthalten  2*  Sitz-  und  \\  k  Stehplätze: 
sie  sind  mit  je  2  Zahnrädern  und  je  >>  von 
einander  unabhängigen  Dynamomaschinen  von 
30  PS  ausgerüstet.  Jedes  Zahnrad  ist  mit 
selbständiger  Bremsvorrichtung  versehen,  die 
mittels  Schraubeuspindel  von  der  Plattform 
aus  in  Wirkung  gesetzt  werden  kann.  Ausser- 


dem ist  noch  eine  sclbstthiltigc  Bremse  unter 
dem  Wagen  vorhanden,  die  mittels  eines  Re- 
gulators ausgelöst  wird,  sobald  die  festgesetzte 
zulässige  Geschwindigkeit  von  3,»  in  in  der 
Sekunde  überschritten  wird.  Den  Strom  liefern 
Sinnenpol-Ringdynamos  für  500  Volt  Spannung 
in  der  Kraftstation,  die  von  je  einer  Verbund- 
Dainpfmasehine  von  200—260  PS  unmittelbar 
angetrieben  werden.  Zur  Dampferzeugung 
sind  8  Kessel  vorhanden,  von  denen  einer  in 
Reserve  bleibt,  Zwei  weitere  Kessel,  Maschi- 
nen und  Dynamos  sind  in  derselben  Kraft- 
station für  die  ferner  geplanten  elektrischen 
Strassenbahulinien  nach  dem  Stadttheil 
Heckinghausen  und  nach  Wichlinghausen 
vorgesehen. 

Elektrotechnische  Rundschau.  IHHSM. 

\X<>.  12,  »V.  itö.) 

Elektrischer  Strassenbahnbetr ieb  mit 
Akkumulatoren  in  N'ewyork. 
In  Folge  des  gesetzlichen  Verbots  der 
elektrischen  Luftleitungen  in  Newyork  hat  die 
Strassenbahngesellsehaft  der  Zweiten  Avenue 
auf  einer  ihrer  Linien  seit  Mitte  vorigen 
Jahres  elektrischen  Betrieb  mit  Akkumu- 
latoren wagen  von  der  Wadetl-Kntz-Gesell- 
schaft  eingerichtet  Die  Betriebskosten  für 
das  Wagenkilometer  werden  auf  23,a  Pf  an- 
gegeben. 

La  rote  ferret.  IHM. 

[An.  Sri  S.  JM\ 
Ain.  Reseau  departemental  de  tramways 
ä  vapeur. 
Im  Departement  Ain  wird  ein  Lokalbahn- 
uetz von  200  Kilometern  erbaut.  Es  sollen 
folgende  Punkte  unter  einander  verbunden 
werden: 

Trevoux  mit  MAcon; 

MAcon  mit  Saint-Trivier-de-Courtes: 

Bourg  mit  Trevoux; 

Ainberieux  mit  Cerdon; 

Virieu-le-Grand  mit  Ruffieux. 

[Xo.  Sri  8.  m.] 
Pas -de -Calais.  Chemin  de  fer  du  Porte  1 
ä  Bonlogne-sur-Mer  et  Bonningues. 
Von  der  Lokalbahn  Portel  — Bonningues 
gelangt  gegenwärtig  die  Strecke  von  Boulogne 
nachSaiiit-Martiu-Boulogue  über  den  Boulevard 
Daunon  et  le  Pont-Pitteudal  zum  Bau. 

[An.  Sri  s  t&.\ 
Vendec.  Bescau  departemental  de  Tram- 
ways. 

Im  Departement  Vendee  wird  ein  Lokal- 
bahnueiz  von  225  km  erbaut  werden,  das  die 
Aufgabe  hat,  folgende  Punkte  untereinander 
zu  verbinden,  nämlich: 

La  Roche-sur-Voii  mit  f'holet; 

„       -  Leger; 
L'aiguillon  sur  Mer  mit  Chantonuay : 
Chaiitonnay  mit.  Montaigu; 
Champ-Saint-Pere.  mit  Sables-d  «  Moiine. 
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[No.  Mi,  <S*.  150.) 

Am  '22.  Februar  hat  der  Munizipalrath  von 
Chalons  die  Erbauung  einer  Bahn  von  Chalons 
nach  l'Argonne  genehmigt  und  eine  jahrliche 
Unterstützung  von  10000  Frcs.,  die  durch  eine 
Erhöhung  von  5  Cent,  der  direkten  Steuern 
aufgebracht  werden  sollen,  bewilligt. 

Mittheilungen  dt*  Vereins  für  die  Forderung 
de»  Lokal-  und  Strassenbahnwesens.  189t. 

{ließ     s.  im.) 

Zur  Frage  des  Ersatzes  normalspuriger 
Eisenbahnen  mit  geringer  Fahr- 
geschwindigkeit durch  schmal- 
spurige Eisenbahnen. 
Vortrag  des  Ingenieurs  Büchelcu,  gehalten 
in  der  Versammlung  des  Vereins  für  die  För- 
derung des  Lokal-  und  Strassenbahnwesens 
vom  11.  Dezember  1893,  in  dem  für  Neben- 
bahnen die  Anwendung  der  Schmalspur 
empfohlen  wird.  Der  Vortragende  stutzt  sich 
hierbei  besonders  auf  da»  Beispiel  des  Pro- 
jekts zu  der  70  km  langen  niederösterreichi- 
schen Lokalbahn  Kienberg— Lunz— (lostling  •  1 
Waidhofeu  a.  d.  Ybbs.  bei  dem  von  Seiten  der  ' 
Regierung  eine  Einschränkung  der  Spurweite 
in  Anregung  gebracht  worden  ist,  nachdem 
die  Aufbringung  des  erforderlichen  Baukapi- 
tals von  3,*  Mill.  Gulden  für  den  vollspurigen 
Ausbau  nicht  zu  ermöglichen  gewesen  war. 
Durch  Anwendung  der  Schmalspur  sollen 
die  Kosten  der  genannten  Balm  auf  3  Mill. 
Gulden  erniKssigt  werden 

[Heft  :i,  &  m.) 

Die  Einmündung  der  schmalspurigen 
s  t  e  i  e  r  m  a  r  k  i  s  c  h  e  n  L  a  n  d  e  s  b  a  h  n  e  n 
in  die  Stationen  der  k.  k  priv. 
Süd  bahn -Gesellschaft,  die  Anwen- 
dung v  i  e  r  s  c  h  i  e  n  i  g  e  r  Gleisanlagen 
und  Weichen,  Kreuzungen  und 
Bahndurchschneidungen ,  sowie 
die  reherfuhr  der  Frachtgüter 
von  der  vollspurigen  Anschluss- 
station in  vollspurigen  Güter 
wagen  auf  die  Schmalspurbahn 
mittels  schmalspuriger  Lokomo- 
tiven und  Eiitschaltewageii.  Mit 
drei  Steindruck  tafeln. 

Die  vierschienige  Gleisanlage  kam  an- 
statt der  hei  den  Anschlussstationcn  sächsi- 
scher Schmalspurbahnen  mehrfach  ausgebil- 
deten dreischienigen  Gleise  und  Gleisverbin- 
dung»'!) mit  Rücksicht  auf  die  kombinirte 
Beförderung  von  Voll-  und  Schinalspurfahr- 
zeugen  auf  der  Station  Kapfenbcrg  der  öster- 
reichischen Südbahn  für  die  einmündende 
Schmalspurbahn  Kapfenberg-Seebacli-Au  zur 
Anwendung.  Hierbei  wird  hinter  der  zum 
Transport  verwendeten  Schmalspurlokomotive  ' 
ein  besonderer  schmalspuriger  Einschalte- 
wagen  benutzt,  der  auf  einem  Untergestell 
von  gleicher  Höhe  mit  dem  der  Vollspurwagen 


ruht  und  mit  doppeltem  Buffcrsystcui  (für 
Voll-  und  für  Schmalspurwagen  i  versehen  ist. 
Bei  Einschnltung  dieses  Verbindungsgliedes 
kanu  die  Schmalspurlokomotive  auch  zur  För- 
derung von  Voll-spurwagen  gebraucht  werden. 
Die  eigenartigen  Gleis-  und  Wcichenanlagen 
werden  eingehend  beschrieben  und  sind  auf 
den  beigefügten  Figurentafeln  ausführlich 
dargestellt. 

[Heß  3,  S.  14Ö.) 

Statistik  des  Verbandes  der  österreichi- 
schen Lokalbahnen  für  das  Jahr 
1&>2. 

Werthvolle  statistische  Zusammenstellung 
der  wichtigsten  Angaben  über  die  bauliche 
Anlage  und  die  Betriebsmittel  der  einzelnen 
Bahnlinien  uud  ihrer  finanziellen  Ergebnisse. 

Monitore  delle  »trade  (errate.  1%M. 

\No.  w,  s.  m.] 

Ultimi  risultati  d  ella  trazione  elcttrica 
applicata  alle  tramvie. 
Nach  einem  von  Ingenieur  E.  Radice  in 
der  8.  Versammlung  der  italienischen  Tram- 
bahn-Gesellschaft gehalteneu  Vortrage  werden 
Mittheilungen  über  die  mit  der  Anwendung 
der  Elektrizität  als  bewegende  Kraft  für  Tram- 
bahnen in  verschiedenen  Landern  gemachten 
Erfahrungen  gebracht.  Die  verschiedenen  zur 
Auwendung  gekommenen  Arten  der  Ueber- 
t ragung  der  elektrischen  Kraft  auf  die  Fahr- 
zeuge und  der  Umfang,  in  welchem  die  ein- 
zelnen Arten  zur  Anwendung  gelangt  sind, 
werden  angegeben. 

Xor*k  Teknisk  Titlsskrift.  im. 

[12.  Jahrgang.  1.  Heß,  S  1.) 
()m  transportmateriel  for  transportable- 
ha  1  v  t  ransporta  ble  og  permanente 
b  a  n  e  r. 

In  Fortsetzung  eines  im  vorigen  Hefte,  ent- 
haltenen Aufsatzes  werden  Angaben  über  die 
Bauverhaltnisse  und  Leistungen  verschiedener 
auf  Haupt-,  Neben-  und  Kleinbahnen  zur  An- 
wendung gekommener  Arten  von  Lokomotiven 
gemacht.  Die  Mittheilungen  sollen  weiter  fort- 
gesetzt werden. 

(Jesterr.  Eisrnb  -  Zeitung.  tXiH. 

(So.  /'.,  IN.) 
Ein  Beitrag  zur  Lösung  der  Tramwav- 

frage.    Von  Ingenieur  A.  («.  Pastorelli. 

Auszug  aus  dem  Vortrage,  gehalten  im 

Klub  österreichischer  Eiseiibahnbeamteu 

am  13.  März  lsM- 
Nach  Ansicht  des  Vortragenden  ist  es 
nothwendig,  von  den  in  Wien  in  Aussicht  ge- 
nommenen Ringbahnen  Verbindungen  mit  dein 
Mittelpunkte  der  Stadt  herzustellen;  demnächst 
ist  eine  geeignete  und  genau  einzuhaltende 
Fahrordiiung  einzuführen,  die  erst  mit  Nutzen 
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aufgestellt  werden  kann,  wenn  das  erforder- 
liche statistische  Material  vorliegt,  um  genau 
die  Richtung  und  die  Dichtigkeit  des  Verkehrs 
übersehen  zu  können. 

Orgati  für  die  Fortachritte  den  Eixenbahn- 
tveaena.  iHH4. 

[ll<ft  2,  .S*.  .07.  | 

Schutzvorrichtungen  an  Strassenbahn- 
wagen.  Von  L.  Ga.ssebner,  Kaiserl.  Rath 
in  Wien. 

Ausführliche  Mittheilung  der  von  Sch wie- 
ge r,  Oberingeuieur  der  Firma  Siemens  .* 
Halske,  für  die  Wagen  der  elektrischen  Stadt- 
bahn in  Budapest  entworfenen  Schutzvorrich- 
tung zur  Verhütung  von  Verletzungen  von 
Personen,  die  vor  Slrasnenbalmwageu  zu  Kall 
kommen  und  Gefahr  laufeu,  überfahren  zu 
werden.  <  Vcrgl.  hierüber  auch  die  Mittheilung 
in  Heft  1  S.  60  (lieser  Zeitschrift  aus  der  Uesterr. 
Eisenb.-Zeitung,  sowie  in  Heft  3  dieser  Zeit- 
schrift, S.  167.) 

Hoitrnad  (iazeH?.  Mt4. 

\X„.  10.  N.  177. \ 

The  Heu  Nevis  Kailroail. 

Kurze  Mittheilung  über  die  geplante  Berg- 
bahn vom  Fuss  nach  dein  Gjpfd  des  Ben-N'e- 
vis- Berges  in  Schottland,  welcher  in  einer 
Ebene  nahe  bei  der  neuen  West-Hochlandbahn 
jith  zu  einer  Höhe  von  4406  Fuss  über  dein 
Meeresspiegel  ansteigt.  Die  Bahn  soll  als 
Zahnradbahn  nur  dem  Touristenverkehr  dienen, 
etwa  t>,.\  km  lang  werden  und  mittels  einer 
Landstrassc  von  l,i  km  Länge  am  unteren 
Ende  mit  der  West-Hochland linie  in  Verbin- 
dung stehen.  Die  grösste  Steigung  .soll  auf 
IbUO  Fuss  Eilnge  1:2,«,*,  der  kleinste  Krüm- 
mungshalbmesser 120  m  betragen.  Das  Gr- 
samintunternrhincn  ist  auf  500  600 ODO  M  ver- 
anschlagt. 

(.vo.  t3,  s.  m.] 

Liverpool  Overhead  Railway. 

Aus  dem  Bericht  über  die  an  die  Verlesung 
des  Rechenschaftsberichts  sich  anschliessende 
Erörterung  entnehmen  wir,  dass  die  Kosten 
der  elektrischen  Bahn  1  130  000  M  für  das  Kilo- 
meter betragen  haben,  und  sich  in  runden 
Summen,  wie  folgt,  auf  die  einzelnen  Ausgaben 
vertheilen: 

1    Bahnunterbau,  einschliesslich 

der  Eisenkonstruktionen     .  700000  M 

2.  Stationen  mit  Ausrüstung  .   .        49000  „ 

3.  Elektrische     Leitungen  und 
Kraftstation   95O0O  , 

4.  Betriebsinittel   «2000  „ 

5.  Umbauten    an  den  Strassen, 
Wegeverlegungen  u.  s.  w.  .    .       170000  r 

i;.  Parlamentsgebühren,  Bau- 
leitung u.  s.  w   64000  , 

1  130000  M 

Die  Anlage  der  13  Stationen  kostete  durch- 
schnittlich 50000  M  für  jede  Station. 


Uevue  Induatrielle.  IKVi. 

[Xor.-IIefl,  S.  4M.] 
Ammoniak-Triebwagen  für  Klein-  und 
Strasseubahneu  von  Patrick  Jay 
Mac  Mahon.   Mit  Zeichnungen. 
Eingehende  Beschreibung  des  Wagens  und 
der  Anlage  für  den  Betrieb  mit  erhitzter  Am- 
moniaklösung. 

.Schweizerische  Bauzeitung.  1894. 

[Xu.  10,  s.  m.\ 

Elektrische  Strassenbahu  in  Zürich. 

Mittheilung  über  die  am  s.  Marz  d.  J.  in 
Betrieb  gesetzte  elektrische  Strassenbahu  von 
4,«  km  Länge  in  Zürich  Grösste  Steigung 
ti2°/ou  a"f  D5  111  Länge,  Spurweite  1  in.  Die 
Bahn  ist  eingleisig  mit  Ausnahme  einer  kurzen 
Strecke,  und  Ifat  acht  Ausweichungen;  der 
Oberbau  wiegt  77  kg  für  das  Meter  Gleis  und 
besteht  aus  der  Phönix-Rillenschiene  No.  7a, 
die  ohne  Querschwellen  auf  Steinbettung  ver- 
legt ist  Die  Wagen  haben  12  Sitze  und  12 
bis  14  Stehpliitze  und  sind  mit  Oerlikonmotor 
von  18  PS  ausgerüstet.  Die  Stromzuleitung 
ist  oberirdisch,  ausser  der  Kontaktleitung  ist 
eine  besondere  Spciseleitung  vorhanden.  In 
der  Kraftstation  sind  zwei  Verbunddampfma- 
schinen  von  je  90  PS,  die  240  minutliche  Um- 
drehungen inachen,  und  zwei  Ocrlikon-Dyna- 
mo  s  Type  IX  zu  6ö  Kilowatt  —  550  Volt  bei 
450  Umläufen  in  der  Minute  —  angeordnet. 
Eigenartig  ist  die  Zuhilfenahme  von  Akku- 
mulatoren für  die  Stromerzeugung,  durch 
deren  Einschaltung  der  Vortheil  erreicht  wird, 
dass  die  stromerzeugende  Maschine  trotz 
starker  Schwankungen  in  der  Stromentnahme 
stets  nahezu  gleich  belastet  ist.  Wenn  der 
Kraftbedarf  über  die  Leistung  der  Maschine 
steigt,  so  arbeitet  die  Akkumulatorenbatterie 
mit,  sinkt  er  dagegen  unter  diese,  so  rliosst 
die  Differenz  der  Stromstärke  in  die  Akkumu- 
latorenbatterie, so  dass  diese  geladen  wird. 
So  wird  erreicht,  dass  die  Maschine  stets  in 
vortheilhafter  Weise  ihre  mittlere  Leistung 
entwickelt.  Das  Be-  und  Entladen  der  aus 
300  Ttidorelcmenten  von  einer  Leistungsfähig- 
keit von  245  Amperestunden  bestehenden 
Akkumulatorenbatterie  erfolgt  durch  einen 
selbstthatigen  Zellenschalter.  Zum  gleich- 
massigen  Nachladen  der  verschieden  ent- 
ladenen Zellenschalterelctnente  dient  ein  kleines 
von  einer  Dampfmaschine  direkt  angetriebenes 
Dynamo  mit  einer  Leistung  von  20  Amperes 
bei  150  Volt.  Die  Regulirung  und  Kontrole 
der  Anlage  erfolgt  von  zwei  Schaltbrettern 
aus.  deren  eins  für  die  Maschinen  und  eins  für 
die  Batterie  aufgestellt  ist. 

Scimtific  Amerika». 

\Dez.-Ueft.  S.  *&.\ 
Holzschieiienbahn  in  Amerika.    Mit  Ab- 
bildungen. 

Zur  Verbindung  seiner  Marmorbrüche  und 
Kalköfen  mit  dem  Bahnhofe  Tres  Pinos  der 
Southern    Pacihcbnhn    hat   der  kalifornische 
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Marmorbruchbesitzer  John  J.  Hurt  eine  24  kni 
lange  Bahn  aus  Holzsehienen  erbaut.  Jede 
Schiene  besteht  aus  drei  10,»  cm  breiten,  7,6  cm 
hohen  Hölzern,  welche  dicht  nebeneinander 
auf  Qucrschwcllen  von  1,3«  m  Lange,  15,2  zu 
10,»  ein  stark,  befestigt  sind.  Die  Querschwellen 
sind  mit  0,6i  in  Liehtabstand  verlegt.  Zwischen 
beiden  Schienen  bleibt  eine  schmale  Furche 
offen.  Die  Betriebsmittel  hüben  statt  der  Kader 
Walzen  von  der  Lange  gleich  der  Schienen- 
breite,  die  innen  mit  vorspringenden  Flanschen 
zum  Eingriffe  in  die  Mittelfurche  versehen  sind. 

The  Raüway  Engineer.  Ir£t4. 

[No.  17 1.  S.  IUI.} 
The  Liverpool  Overhead  Kailwuy. 

Berieht  über  die  im  Londoner  Ingenieur- 
Verein  in  der  Versammlung  vom  27.  Februar 
d.  .].  gehaltenen  Vortrüge,  betreffend  die  bau- 
liche Anlage  und  die  elektrische  Ausrüstung 
der  Liverpooler  Hochbahn. 

[No.  17 U  S.  llö.) 
Light  Railways  for  New  South  Wales. 

Vortrag  des  Ingenieurs  Charles  Ormsby 
Bürge,  gehalten  in  der  Itigenienrabtheilung 
der  königlichen  Gesellschaft  von  Ncu-Süd- 
Wales  am  21.  Dezember  1802. 

The  Street  Railway  Journal.  1/&4. 

[voi.  x,  No.  3,  s.  uy.) 

The  Trolley  Cars  in  Bremen. 

Beschreibung  der  elektrischen  Bahnanlagen 
von  Bremen.    Mit  3  Abbildungen. 

[  Vol.  X,  No.  :i  S.  IJj.\ 
The  Development  of  Elect  ric  and  Cable 
Kailwuys  in  London. 
Mittheilung  über  die  unterirdische  elek- 
trische City-  und  Süd-London-Bahn.  über  die 
beim  Bau  massgebend  gewesenen  Gesichts- 
punkte, über  einige  Erfahrungen  im  Betriebe 
und  neuere  Projekte  zu  l'ntergrundbahnen 
für  London  mit  elektrischem  oder  Drahtseil- 
Betrieb.  Die  l'uabhängigkeit  des  elektrischen 
Betriebes  der  in  einem  unterirdischen  Tunnel 
liegenden  Bahn  von  allen  l'nbilden  der  Witte- 
rung, wie  Schnee,  Frost,  Nebel,  Sturm,  sichern 
dieser  einen  beträchtlichen  Vortheil  gegenüber 
allen  anderen  Betriebsarten.  Auch  bleibt  bei 
elektrischem  Betriebe  die  Luft  im  Tunnel  rein 
und  ist  im  Sommer  verhilltnissmassig  kühl, 
im  Winter  wurm,  so  dass  die  Fahrt  nicht  un- 
angenehm ist.  Die  GcsammtUfiige  der  bereits 
genehmigten  neuen  elektrischen  l'ntergrund- 
bahnen in  London  wird  auf  42  km  angegeben. 

[  Vol.  X.  Nn.  3,  .S\  /JJ.j 
Electric      Kailway      Construction  in 
Kurope. 

Zusammenstellung  der  von  der  Berliner 
Allgemeinen  Elektrizitätsgesellschaft  ausge- 
führten oder  für  die  Ausführung  geplanten 
elektrischen  Bahnen  nebst  Mitthcilungeu  über 
Betriebsläingen,  Spurweite.  Steigungen.  Be- 
triebsmittel und  Motoren. 


(  Vol.  X,  No.  3,  s.  im: 
The  Transformation  of  Baltimore. 

2.  Thoil.  Fortsetzung  von  No.  2.  Mitthci- 
lungen  über  die  Kabelbahn  und  die  elektrische 
Pikesville-Linie  der  Baltimore  Traction  Com- 
pany, mit  5  Abbildungen. 

[Voi.  x.  No.  3,  »s\  m\ 

Street  car  fenders. 

Erläuterungen  über  die  an  diese  Schutz- 
vorrichtung für  elektrische  Strassen  bahnwagen 
zu  stellenden  Anforderungen. 

[Vol.  X,  No.  .7,  N. 
The  intrinsic  value  of  Street  Kailway 
in vestmeiits  by  Edw.  E.  Higgins 

it.  Theil.    Fortsetzung  von  No.  2. 

[Vol.  X,  No.  3,  S.  I«K\ 
A  double  conipartinent  conduit  systein. 
Mit  Abbildung. 

Beschreibung  einer  Anordnung  für  unter- 
irdische Stromzuleitung  elektrischer  Bahnen, 
bei  welcher  der  die  Leitungen  aufnehmende 
Kanal  der  Lange  nach  in  zwei  Abteilungen 
getheilt  ist;  die  eine  dient  zur  Aufnahme  de.» 
Schmutzes  und  des  Niederschlagwassers,  die 
andere  für  die  Stromleiter;  letztere  ist  für 
gewöhnlich  abgeschlossen  und  wird  nur  durch 
den  Greifer  de*  Wagens  beim  Durchgänge 
desselben  geöffnet 

Verordnungsblatt  des  k.  k.  IfainMxmmister. 
für  Eixinhahnen  und  .Schiffahrt.  ltM. 

[No.  2K  S.  .?2i.] 

Begründung  zu  dem  Gesetzentwürfe, 
womit  weiter«'  Bestimmungen  über 
die  Ausführung  öffentlicher  Ver- 
kehrsanlagen  in  Wien  getroffen 
werden.  (Siehe  auch  Zeitschrift  für 
Kiseubahneu  und  Dampfschiffahrt  Jahr- 
gang VII,  Heft  11  und  12.  Seite  1W>  und 
187). 

Zeitschrift  für  Staats-  und  Volkswirtschaft. 

im 

[Dd.  V,  No.  XV,  S.  1] 
Die  Lokalbahn- Aktion. 

Eine  abfällige  Kritik  der  gegenwärtigen 
Lokalbahnpolitik  der  österreichischen  Regie- 
rung. Es  wird  bemerkt,  dass  beim  Drängen 
auf  schleunigen  Ausbau  der  Lokalbahnen  zu 
wenig  Rücksicht  genommen  werde  auf  die 
finanziellen  Kräfte  der  einzelnen  Länder 
Oesterreichs  und  daher  die  Landestheile,  die 
der  Anregung  folgen,  in  ..bodenlose  Dcfizits- 
gerathen  können.  Es  wird  empfohlen,  zu- 
nächst ein  Lokalbahngesetz  zu  erlassen,  das 
frei  ist  von  den  Mängeln  des  Gesetzes  vom 
17.  Juni  1*7  und  vor  allem  der  Privatunter 
nehmung  wieder  grösseren  Spielraum  gewährt. 
Es  gebe  nur  zwei  Weg«'  zur  gedeihlichen 
Kntwicklung  des  Lokalbahn wesens;  entweder 
die  Heranziehung  der  Privatunternehmer  o«l«'r 
die  Ausführung  «ler  Bauten  für  Rechnung  des 
Staates,  für  den  letzteren  Fall  müsse  dann 
aber  auch  der  Staat  mit  seinem  Kredit  ein- 
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treten.  Die  Abw  älzung  des  finanziell«  !»  Risikos 
auf  die  schwach  fundirten  Landesfinanzen  er- 
scheint' bedenklich.  Der  Verfasser  ist  auch 
ein  Gegner  der  Schmalspurbahnen  und  nieint, 
dass  eine  „Eisenbahn  für  eine  Gegend  nur  dann 
von  Werth  sein  kann,  wenn  sie  in  ihrer  gan- 
zen Anlage  die  Elemente  für  eine  Verkehrs- 
entwicklung in  grossem  Stile  besitzt".  Kr 
billigt  daher  den  Be.srhlu.ss  des  böhmischen 
Landesausschusses,  der  die  Gewährung  einer 
Unterstützung  des  Landes  an  die  Bedingung 
der  vollen  S|inr  knüpft. 

Zeit  »ehr.  f.  Troitsj><»/>rexen  m.< Straßenbau.  1KÜ. 

Wo.  H.  $.  143.} 

Die    mu  t  hm  ass  I  i  c  Ii  e    Lebens-    und  Er- 
werbsdauer   in     ihrem  Einflüsse 
auf  Begrenzung  der  Ilaftpfliehts- 
renten.   Von  Dr.  Karl  Hilse. 
Die  Zeit,  wahrend  w  elcher  die  Erben  eines 
im  Betriebe  Verunglückten  zu  entschädigen 
sind,   richtet   sich  nach  der  muthmasslichen 
Lebensdauer  und  Erw  erbsfahigkeit  des  Ver- 
unglückten.    Soweit    die    Wittwe    in  Frage 
kommt,  wird  von  der  Rechtsprechung  daran 
festgehalten,  dass  ihr  für  die  muthmasslichc 
Lebensdauer  des  verstorbenen  Ehemannes  eine 
Rente  bew  illigt  wird.   Wenn  dagegen  minder- 
jährige Kinder  in  Frage  kommen,  so  besteht 
die  Neigung,  diesen  bis  zu  ihrer  Erwerbsfähig- 
keit  eine  Rente  zuzubilligen,  auch  wenn  nach- 
gewiesen werden  kann,  dass  der  verunglückte 
Ernährer  gestorben  wäre,  bevur  die  minder- 
jährigen Kinder  erwerbsfähig  geworden  waren. 

[Xo.  y,  w,  11,  s.  144,  m  u.  iH3.} 

I'eber  amerikanische  Strassen  bahnen. 

Von  Oberingenieur  Hugo  Köstler.  (Vgl. 

Heft  4.  S.  216  dieser  Zeitschrift. 
Die  Herstellungskosten  der  Kabelbahnen 
werden  auf  600000  M  für  das  Kilometer  ange- 
geben, das  Kabel  ist  an  stark  in  Anspruch  ge- 
nommenen Verkehrsstrecken  in  Zwischen- 
räumen von  3—4  Wochen  zu  erneuern,  ein 
neues  Kabel  kostet  15000  M.  Die  Leistungs- 
fähigkeit der  Kabelbahnen  ist  aber  eine  recht 
namhafte.  Ein  Zug  besteht  der  Regel  nach 
aus  dein  Motor-  und  zwei  Beiwagen,  die  zu- 
sammen rund  100  Personen  oder  in  der  Stunde 
0000  Personen  zu  befördert»  vermögen.  Allein 
dem  Umstände,  dass  die  Kabelbahuzüge  nicht 
schnell  zum  Stehen  gebracht  werden  können, 
wodurch  vielfach  Unglücksfälle  hervorgerufen 
worden  sind,  schreibt  der  Berichterstatter  die 
geringe  Verbreitung  der  Kabelbahnen  zu,  denn 
in  der  Zeit  von  1890—1893  sind  311»  kin  in  Be- 
trieb gesetzt,  während  in  derselben  Zeit  8031  km 
elektrische  Bahnen  hinzugekommen  sind. 

Dem  elektrischen  Betriebe  gehört  in  Amerika 
offenbar  dieZukunft,uachdem  dessen  Leistungs- 
fähigkeit, namentlich  in  Chicago,  sich  glänzend 
bei  der  Hochbahn  bewährt  habe.  Rechnet 
man  einen  Zug  mit  4  Wagen,  so  ergiebt  das 
für  die  Stunde   eine   Leistungsfähigkeit  von 
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,  5000  Personen,  bei  6  Wagen  von  7560  Personeu. 

Nun  haben  aber  nach  Schluss  der  Ausstellung 
I  angestellte  Versuche  ergeben,  da.ss  mit  eiuem 
!  Motorwagen  8  Beiwagen  unbedenklich  zu  be- 
fördern sind,  so  dass  542670  Personen  in  der 
Stunde  fortbewegt  werden  köunen. 

Den  Schluss  des  Berichts  bildet  die  Beschrei- 
I  bung  der  Hochbahn  in  Chicago  in  Bezug  auf 
deren  Bau,  Betrieb  und  Ausstattung  mit  rollen- 
dem Inventar,  wöbet  auf  die  Abweichungen  ge- 
genüber dem  Newyorker  Vorbilde  hingewiesen 
wird.  I'eber  die  Leistung  der  mit  Dampf  be- 
triebenen Hochbahn  für  die  Personenbeförde- 
rung und  über  die  Betriebsergebnisse  im  Jahre 
1K93  giebt  die  nachfolgende  Tabelle  Auskunft  : 


M  o  n  a  t 

Anzahl  dor 
Iteff.rder- 

len 
)'er»on«M) 

Hin- 
nahme 

Au« 

-;il.f 

-CS 

55* 

"5,°  5 
u  -  « 

1! 

In  Ii 

oll. 

—  ja  s 

X  - 

int'l* 

Januar  .  . 

1  051  139 

52  55t» 

49  705 

94,.. 

4,: 

Februar 

1  OB«  444 

52  822 

48  810 

92,s 

4,^ 

März.    .  . 

1  274  818 

63  216 

53  969 

85,« 

4,2 

April     .  . 

1  550  994 

78  049 

53  393 

68,:. 

3,:. 

Mai   .    .  . 

3  301  485 

166224 

90  814 

54,* 

2,7 

Juni  .   .  . 

3  474  665 

171  733 

84964 

48,s 

2,« 

Juli  .   .  . 

3042UI2 

152180 

77  524 

50,» 

2,o 

August .  . 

3  241  95h 

162097 

67  327 

41,ü 

2.i 

September 

3931  850 

1%  592 

82004 

41t- 

2,i 

» »kober .  . 

5  376  220 

268  811 

93  961 

35,0 

1,* 

November 

1  457  675 

72*83 

56  509 

77,« 

3,9 

Dezember 

1  283  37» 

64  16* 

57  647 

H9,l- 

Der  Betriebskoeffizient  ergiebt  somit  66"/o- 
Trotzdem  wird  aber  die  Weiterführung  mit 
Dampfbetrieb  nicht  beabsichtigt,  sondern  als 
elektrische  Bahn,  namentlich  auch  um  eine 
grössere  Schnelligkeit  für  den  Betrieb  er- 
reichen zu  können. 

Ztituny  de*   Vereins  Deutscher  Eixeithahn- 
Verwaltungen.  1894. 

[No.  13.  8.  117.) 

Kabelbahnen  in  England. 

Mittheilungen  über  einige  neue  Kabel- 
bahnunternehmungen in  Ediuburg.  Newcastle 
upon  Tyne  und  London. 

[No.  23,  'Jti  u.  Ii.  S.  m.  235  u.  247.) 
Erfahrungen  im  Betriebe  der  Zahnrad- 
bahnen. Von  Alb.  Schneider,  Harzburg. 
Mittheilung  aus  dein  Aufsatz,  den  der 
Geheime  Baurath  Schneider  auf  der  Weltaus- 
stellung in  Chicago  dem  internationalen  In- 
genieurkongress  überreicht  hat.  Insbesondere 
werden  die  Ausführungen  von  Zahnradbahnen 
nach  dem  Aufsehen  System  in  einer  Zusammen- 
stellung, welche  Angaben  über  die  Länge,  die 
grössteu  Steigungen  und  schärfsten  Krtun- 
mungen,  sowie  über  die  Betriebsmittel  und 
Betriebsweise  der  einzelnen  Bahnlinien  ent- 
hält, eingehend  mitgetheilt,  und  die  Vortheile 
des  Abf scheu  Zahnstaugensystems   in  folgen- 


Digitized  by  Google 


272 


Zeitschriftenschau. 


I  Zeitschrift 
Imr  Kleinbahnen. 


den  Punkten  hervorgehoben:  Die  Abt'sche 
Schiene  vermeidet  die  Ungleichheiten.  Stösse 
und  Mängel  beim  Zahneingriff  an  der  Stoss- 
lücke  im  Gestänge;  sie  gestattet  die  Anwendung 
beliebig  scharfer  Krümmungen  und  grösserer 
Geschwindigkeiten,  als  die  Riggenbach'sche 
Schiene,  zeigt  sehr  unbedeutende  Zahnab- 
nutzung, kann  in  ihrer  Stärke  jedem  Zug- 
gewicht mit  Leichtigkeit  angepasst  werden 
und  fordert  nur  ganz  geringe  Unterhaltungs- 
kosten. —  Im  weiteren  wird  noch  die  Abt'sche 
Lokomotive  eingehend  beschrieben,  und  es 
werden  im  Anschlüsse  hieran  die  charakte- 
ristischen Unterschiede  im  Betriebe  und  in 
der  Handhabuug  des  Maschinendicnstes  bei 
deu  Zahnradbahnen  Abt'schen  Systems  und 
hei  denjenigen  nach  Riggenbach  durch  Gegen- 
überstellung der  Verhältnisse  der  Harzbahn 
(Klankenburg -Tanne)  und  der  Höllenthalbahn 
deutlich  zum  Ausdruck  gebracht.  Hervor- 
gehoben sei  hiervon,  dass,  was  als  ein  beson- 
derer Vorzug  der  Harzbahn  anzuerkennen  ist, 
bei  dieser  alle  Wagen  ohne  weiteres  auf  an- 
dere deutsche  Bahnen  übergehen,  ebenso  die 
vollspurigen  Betriebsmittel  der  letzteren  auf 
der  Harzbahn  jederzeit  Verwendung  finden 
kennen,  während  es  bei  der  Höllenthalbahn 
bei  der  Zugbildung  stet»  der  Einstellung  be- 
sonderer mit  Zahnradbremse  ausgerüsteter 
Bremswagcn  bedarf.  Auf  der  Harzbahn  be- 
tragt die  vorgeschriebene  Zuggeschwindigkeit 
für  die  Adhäsionsstrecken  zu  Berg  15  km,  zu 
Thal  bei  2,*%  Gefälle  20,  sonst  25  km  in  der 
Stunde:  in  den  Zahnstangeiistrecken  zu  Thal 
10  km,  zu  Berg  ist  sie  unbeschränkt,  mau 
führt  gewöhnlich  mit  11  km  in  der  Stunde, 
ist  aber  bei  Versuchsfahrten  schon  bis  auf 
26  km  bei  Steigungen  von  6%  gekommen. 
Demgegenüber  übersteigt  die  Geschwindig- 
keit bei  der  Höllenthalbahn  im  allgemeinen 
nicht  H  km  in  der  Stunde.  Auf  der  letzteren 
ist  ferner  die  Beförderung  von  Langholz  ge- 
wissen Einschränkungen  unterworfen,  die  für 
die  Harzbahn  nicht  bestehen. 

Zum  Schluss  gehl  Schneider  aul  die  Au- 
lage-  und  Betriebskosten  näher  ein;  zum  Ver- 
gleich der  kiloinetrischen  Anlagekostcn  seien 
nachstehend  die  Mittheiluiigeu  von  4  Reibungs- 
bahnen  und  von  4  Bahnen  gemischten  Systems 
angeführt:  Das  Kilometer  Bahnlänge  hat  ge- 
kostet: 

A.  Rcibungshalint-ii: 
bei  der  Seiimieringbahn    ....    1  KU) 000  M 
..    Gotthardbahn    ....       1200(100  ,. 
.,    Brennerbahn     ....      080000  „ 
.,    Arlberghnhn   515  0(10  „ 

B.  Bahnen  gemischten  Systems: 
bei  der  Eisencrz-Vordernberger  Bahn  475  000  M 

Höllenihalbahn   250000 

Harzbahn  128  000  ,, 

Bosnischen  Bahn   96  800  ,. 


Bei   den  drei   nachstehend  aufgeführten 


■- 


Zahnradbahnen 

stellten 

sich  die 

Betriebs- 

ergebnisse  in  den  Jahren 

1891  und 

1892  wie 

fVil tri  ' 

Harz- 

Hölleu- 

Eisenerz- 

thal- 

» t/iAHsrii 

■ 

bann 
181)1 

bahu 
1891 

berger 
Bahn 

Gefahrene  Mig- 

kiloineter    .  . 

85  377 

125815 

89000 

Zahl  d.  befördert. 

Personen .   .  . 

72766 

257  706 

Si  'J2ii 

1  Zahl  d.  befördert 

Gütertonnen 

189890 

140  751 

261  782 

RutriohälrAutati 
l*v\  rjeosHosieii 

in  M 

III    M  .... 

222684 

312  403 

256000 

einschliPKtl. 

auwichliw«!. 

oiierleltonir 

Betriebskosten  f. 

1  Zugkm  in  M 

2* 

2,M 

2,*6 

Kohlenverbr.  f. 

1  Zugkm  in  kg 

17,( 

25,3 

fPshl- 

■ 

(Krohn 

dorfer) 

od.  22,i  kg 

fLibn- 

»chinert 

Zu  erwähnen  ist  noch,  dass  die  Zahnrad- 
bahnen nach  übereinstimmenden  Berichten 
sich  im  Winter  in  hohem  Grade  bewährt 
haben;  von  der  Harzbahn,  der  Eisenerz-Vor- 
dernberger und  der  Bosnabahn  wird  aus- 
drücklich mitgetheilt,  dass  hier  der  Zahn- 
stungenbetricb  den  stärksten  Unbilden  der 
Witterung  länger  Widerstand  geleistet  habe, 
als  der  Betrieb  bei  irgend  einer  Rcibungsbahu. 

Im  Anschluss  au  ein  von  den  italienischen 
Ingenieuren  Artomi  de  San  Aguese  und  Nicoli 
erstattetes  Gutachten  werden  die  Vorzüge  der 
Zahnradbahnen,  insbesondere  derjenigen  des 
Abt'schen  Systems,  in  folgenden  Punkten  zu- 
sammengofasst: 

1.  Da  die  Bahnverbindung  zwischen  zwei 
gegebenen  Punkten  bei  der  Zahnstaugen- 
bahn wesentlich  kürzer  wird,  werden  die 
Anlagekosten  geringer. 

2.  Auch  dieBctriebskosten  werden  geringer, 
als  bei  einer  zwischen  denselben  Punkten 
gedachten  Reibungsbahn  von  gleicher 
Leistungsfähigkeit. 

3.  Die  Betriebssicherheit  ist  viel  grösser, 
als  auf  Reibuiigsbahnen  mit  steilen 
Steigungen. 

Vom  wirtschaftlichen  Standpunkt  aus  wird 
für  starken  Verkehr  eine  Steigung  der  ver- 
einigten Reibungs-  und  Zahnradbahn  von  nicht 
über  7"/„  empfohlen. 


Kcnnis^cuelifn  im  Auftrage       Konigl.  Ministerin      ilor  ftflentlichen  Arbeiten. 


Verlar  von  Julius  Springer  in  Herlin  N.  -  l»ruck  vt.n  II  8.  Hermann  in  Iterlin. 
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Einflnss  der  geplanten  elektrischen  Bahn- 
anlage in  Königsberg  i.  Pr.  anf  die  Univer- 
gitätsanstalten  bei  elektrischen  nnd  magne- 
tischen Messungen.1) 

Gutachten,  erstattet 

von 

Dr.  A.  Slaby, 
Och.  Kegierungfralh.  Proffiwor  in  der  Kflnlgl.  Tcrhninrhen 
HochMhnle  in  Charlottenbure. 

I.  Die  Störungen,  um  welche  es  sich  im 
vorliegenden  Falle  handelt,  beruhen  auf 
Fernwirkungen  des  elektrischen  Stromes. 
Sie  werden  nicht  nur  durch  elektrische 
Bahnen,  sondern  mehr  oder  weniger  durch 
jede  grössere  Stromerzeugungsanlage  mit 
zentralisirtem  Betrieb  und  Fernleitung  der 
elektrischen  Kraft  hervorgerufen  und  lassen 
sich  im  wesentlichen  auf  zwei  verschiedene 
Ursachen  zurückführen. 

Ia.  Die  erste  beruht  darauf,  dass  jeder 
stromführende  Leiter  auf  eine  beweglich 
aufgehängte,  vom  Erdmagnetismus  ge- 
richtete Magnetnadel  eine  ablenkende  Kraft 
ausübt,  deren  Grösse  nur  von  der  Intensi- 
tät des  Stromes,  von  der  Ausdehnung  und 
von  der  Entfernung  des  Leiters  abhängt. 
Sie  ist  direkt  proportional  der  Stromstärke 
und  indirekt  proportional  dem  Quadrate 
der  Entfernung  des  Leiters. 

Sind  zwei  parallele  Leiter  vorhandenen 
denen  die  Ströme  gh-ich  und  entgegengesetzt 
gerichtet  sind,  so  heben  sich  die  ablenken- 
den Wirkungen  de^o  vollständiger  auf,  je 
näher  die  Leiter  aneinander  liegen,  und  je 
grösser  ihre  mittlere  Entfernung  von  der 
Magnetnadel  ist.  Da  die  technischen  Stark- 
stromanlagen zur  Zeit  ausnahmslos  mit 
Hin-  und  Rückleitung,  die  nahe  bei  ein- 
ander liegen,  versehen  sind,  kann  eine 
nennenswerthe  Störung  aus  dieser  Ursache 
nur  in  den  seltensten  Fällen  in  Frage  kom- 
men.   Die  Art  und  Grösse  der  Störung 

l)  Anm.  der  Redaktion.  Das  vorstehende, 
im  Auftrage  der  Herron  Minister  der  öffent- 
lichen Arbeiten  und  der  geistlichen,  Unter- 
richts- u.s.w.  Angelegenheiten  erstattete  Gut-  1 
achten  hat  dem  Präsidenten  der  physikalisch- 
technischen  Kuichsanstalt,  Wirkl.  Geheimen  , 
Rath  Herrn  Dr.  von  Helmholtz  vorgelegen,  der 
sich  dessen  Ausführungen  im  wesentlichen 
angeschlossen  hat. 


lässt  sich  mit  ziemlicher  Sicherheit  durch 
Rechnung  ermitteln. 

Für  die  in  Königsberg  vorliegenden 
Verhältnisse  haben  die  als  zutreffend  zu 
bezeichnenden  Rechnungen  der  DDr.A.  Hart- 
wich und  P.  Cohn  (veröffentlicht  in  der 
Elektrotechnischen  Zeitschrift  1893,  S.  669) 
ergeben,  dass  die  Störung  durch  die  pa- 
rallelen Leiter  der  projektiven  Strassenbahn 
so  minimal  ist,  dass  ihr  Vorhandensein  in 
dem  hier  allein  in  Frage  kommenden  physio- 
logischen Institut  selbst  durch  die  feinsten 
Hilfsmittel  kaum  noch  dürfte  konstatirt 
werden  können. 

Ausser  dieser  Wirkung  paralleler 
Leiter  kommt  bei  einer  Strassenbahn  von 
der  projektirten  Einrichtung,  bei  welcher 
die  Stromzufuhrung  durch  einen  oberirdisch 
gespannten  Draht,  die  Rückführung  dagegen 
durch  die  Schienen  erfolgt,  die  nicht  zu 
vernachlässigende  Wirkung  der  durch  den 
Wagen  geführten,  nahezu  senkrechten 
stromführenden  Verbindung  beider  Leiter 
in  Betracht.  Auch  diese  Wirkung  ist  von 
den  genannten  Verfassern  (a.  a.  0.)  durch 
Rechnung  ermittelt  worden  und  ihr  Einfluss, 
zusammen  mit  dem  wesentlich  kleineren 
zuerst  erwähnten,  auf '/«  mm  Skalentheilung 
bei  der  gebräuchlichen  Spiegelmessung  ge- 
funden worden.  Störungen,  welche 
durch  die  direkte  Wirkung  der  Leiter 
veranlasst  werden  können,  darf  man 
hiernach  als  unwesentlich  be- 
zeichnen. 

I  b.  Eine  zweite  Ursache  von  Störungen 
ist  bedingt  durch  das  Auftreten  von  Erd- 
strömen. 

Wenn,  wie  im  vorliegenden  Projekt,  zur 
Rückleitung  de»  Stromes  einzig  und  allein 
die  Schienen  benutzt  werden  sollen,  80  ist 
nach  vorliegenden  Erfahrungen  der  Fall 
nicht  ausgeschlossen,  dass  das  unter  dem 
Bahnkörper  liegende  Erdreich  an  einzelnen 
Stellen  der  Bahnlinie  verschiedene  elek- 
trische Spannung  annimmt,  und  dass  die 
Ausgleichung  derselben  nicht  allein  durch 
die  Schienen,  sondern  auch  durch  den 
leitenden  Erdboden  erfolgt.  Es  entstehen 
dann  die  sogenannten  Erdströme,  deren 
Stärke  und  Verlauf  durch  vorherige  Rech- 
nung nicht  ermittelt  werden  kann,  da  die 
bedingenden  Ursachen  von  dem  jeweiligen 
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Zustande  des  Bahnkörpers  und  des  Erd- 
reichs, sowie  von  den  schwankenden  Witte- 
rungsverhältnissen abhangen.  Die  Erfah- 
rung hat  gezeigt,  dass  Stärke  und  Verlauf 
dieser  Ströme,  je  nach  den  erwähnten  Um- 
ständen, ausserordentlich  verschieden  sein 
kann;  die  Technik  hat  sie  darum  mit  dem 
Namen  der  vagabondirenden  Ströme  be- 
zeichnet. 

Wenn,  was  auch  im  vorliegenden 
Falle  nicht  ausgeschlossen  erscheint, 
solche  Ströme  direkt  unter  dem  phy- 
siologischen Institut  oder  in  un- 
mittelbarer Nähe  desselben  ihren 
Verlauf  nehmen  sollten,  so  sind  nam- 
hafte Störungen  der  zu  elektrischen 
Messungen  dienenden  Instrumente 
unausbleiblich. 

Die  angeführten  Verfasser,  Assistenten 
der  Königsberger  städtischen  Elektrizitäts- 
werke, haben  auch  nach  dieser  Riehtung 
Rechnungen  und  Messungen  unter  Be- 
nutzung des  vorhandenen  elektrischen 
Leitungsnetzes  für  Liehtlieferung  Angestellt, 
doch  muss  ich  Anstand  nehmen,  diesen 
Ausführungen  denselben  Grad  von  Zuver- 
lässigkeit beizulegen,  wie  den  zu  Ia  er- 
wähnten Ermittlungen  derselben  Verfasser. 

Trotz  grösster  Umsicht  und  Sorgfalt, 
die  unzweifelhaft  von  ihnen  angewendet 
worden  ist,  lassen  sich  die  Verhältnisse,  wie 
sie  nach  Inbetriebsetzung  der  Bahn  ein- 
treten werden,  zur  Zeit  weder  gleichartig 
herstellen,  noch  mit  genügender  Sicherheit 
übersehen. 

Wichtiger  sind  für  die  Beurtheilung  der 
zu  erwartenden  Störungen  die  Erfahrungen, 
welche  mau  in  Halle  und  Breslau,  wo  die 
störenden  Einflüsse  bereits  vorhandener 
Bahnen  nach  dieser  Richtung  studirt  sind, 
gemacht  hat.  Besonders  lehrreich  sind  die 
sachlichen  Erörterungen,  welche  O.  E.  Meyer 
und  K.  Mützcl  über  die  Verhältnisse  in 
Breslau  in  der  Elektrotechnischen  Zeitschrift 
1894,  S.  33  veröffentlicht  haben.  Dort  sind, 
allerdings  unter  bei  weitem  ungünstigeren 
Verhältnissen,  als  sie  für  Königsberg  in 
Betracht  kommen,  so  wesentliche  Störungen 
aufgetreten,  dass  feinere  Messungen  magne- 
tischer oder  galvanischer  Kräfte  nach  den 
Angaben  der  direkt  betheiligten  Verfasser 
nur  noch  zur  Nachtzeit  angestellt  werden 
können.  Die  Verhältnisse  sind  in  Breslau 
deshalb  so  ungünstig,  weil  erstens  die 
elektrische  Bahn  in  unmittelbarer  Nähe 
(9  m  entfernt)  an  dem  Gebäude  des  physi- 
kalischen Instituts  vorüberführt,  und  weil 
zweitens  die  Lage  des  Instituts  in  dem 
Leitungsnetz  der  Bahn  derartig  ist,  dass  die 


an  letzterem  auftretenden  Erdströme  das 
Erdreich  unmittelbar  unter  dem  Institut 
durchziehen.  In  Königsberg  dagegen  ist 
der  nächstliegende  Punkt  der  Bahn  125  m 
von  dem  physiologischen  Institut  entfernt, 
und  d»s  letztere  seitlich  der  Bahnlinie  so 
gelegen,  dass  die  gradlinige  Verbindung 
zweier  Punkte  derselben  niemals  den  Erd- 
boden unmittelbar  unter  dem  Institut  durch- 
schneidet, so  dass  nur  etwaige  seitliche  Aus- 
läufer der  Erdströme  für  die  Störung  in  Be- 
tracht kommen. 

Immerhin  wird  eine  fühlbare  Stö- 
rung der  Instrumente  an  jener  Stelle 
als  möglich  angenommen  werden 
müssen;  eine  bestimmte  Angahe  Uber  den 
Umfang  derselben  ist  aus  den  angeführten 
Gründen  zur  Zeit  nicht  möglich.  Eine  Be- 
einflussung der  600  m  entfernten  Sternwarte 
erscheint  dagegen  wegen  der  seitlichen  Lage 
derselben  ausgeschlossen,  ist  auch  nicht 
ernstlich  behauptet  worden. 

II.  Die  Erörterung  von  Massregeln  zur 
Vorbeugung  von  Störungen  hat  zu  be- 
handeln 

a)  diejenigen  Mittel,  welche  die  wissen- 
schaftlichen Institute  ohne  erheb- 
liche Opfer  in  Anwendung  bringen 
können,  um  sich  selbst  gegen  die 
Störungen  zu  schützen, 

b)  diejenigen  Einrichtungen,  welche  von 
der  Bahn  zur  Verminderung  der 
Störungen  getroffen  werden  können. 

IIa.  Die  wissenschaftlichen  Aufgaben 
der  Universitätsinstitute  sind  nach  zwei 
Richtungen  zu  unterscheiden.  Zunächst 
dienen  sie  dein  Unterricht.  Die  Prakti- 
kanten sind  im  Gebrauch  der  wissenschaft- 
lichen Hilfsmittel,  d.  h.  der  Messinstrumente, 
zu  unterweisen,  in  der  Erkennung  und 
Deutung  der  Phänomene  zu  üben  und  zur 
selbständigen  Forschung  anzuleiten.  Es 
ist  eine  bekannte  Thateache  und  auch 
natürlich,  dass  die  bei  diesen  Uebungen 
gewonnenen  wissenschaftlichen  Ergebnisse 
im  allgemeinen  von  untergeordneter  Be- 
deutung sind.  Nur  in  seltenen  Fällen  wer- 
den die  erzielten  Resultate  als  Bausteine 
der  Forschung  Verwendung  linden  können. 

Eine  grössere  oder  geringere  Genauig- 
keit der  Messresultate  kommt  nicht  in 
Frage,  wenn  Ziel  und  Gang  der  Unter- 
suchung in  klarem  Zusammenhang  bleiben. 
Nach  zehnjährigen  Erfahrungen,  welche  ich 
in  der  Leitung  eines  grösseren  elektrotech- 
nischen Instituts  an  der  Technischen  Hoch- 
schule gewonnen  habe,  möchte  ich  es  sogar 
vom  pädagogischen  Standpunkt  aus  für 
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einen  Vorthei)  erachten,  wenn  dem  Prakti- 
kanten von  vornherein  Gelegenheit  geboten 
wird,  Fehler  einer  Untersuchung,  die  durch 
Störungen  verursacht  werden,  kennen  und 
in  ihrem  Einfiuss  auf  das  Gesaramtresultat 
schätzen  zu  lernen. 

In  jedem  grösseren  elektrischen  Labo- 
ratorium, wo  Untersuchungen  verschieden- 
ster Art  mit  schwachen  und  mit  starken 
Strömen,  mit  den  empfindlichsten  und  mit 
weniger  empfindlichen  Messinstrumenten  zu 
gleicher  Zeit  vorgenommen  werden,  sind 
solche  Störungen  unvermeidlich.  Die  Stö- 
rungen sind  aber  nicht  nur  elektrischer 
Natur,  Erschütterungen  durch  vorüber- 
fahrendc  Wagen,  durch  Stösse  im  Gebllude, 
durch  Hin-  und  Hergehen  von  Personen  in 
demselben  oder  in  angrenzenden  Zimmern 
rufen  häufig  Störungen  von  viel  grösserem 
Betrage  hervor.  Es  ist  mir  mitgetheilt 
worden,  dass  im  physikalischen  Institut  der 
Universität  Berlin  die  Arbeit  an  allen  fei- 
neren Messinstrumenten  ruhen  muss,  wenn 
ein  Bataillon  Soldaten  über  die  Marschall- 
brücke  marschirt. 

Für  Untcrrichtszweckc  kommen  solche 
Störungen,  die  in  allen  grösseren  Städten 
und  in  stark  besuchten  Instituten  zu  er- 
tragen sind,  erfahrungsmässig  nicht  in  Be- 
tracht. Man  beklagt  sich  nicht  einmal  dar- 
über, sondern  nimmt  sie  als  selbstverständ- 
lich in  den  Kauf. 

Anders  steht  es  mit  der  zweiten  Auf- 
gabe, der  die  Universitätsinstitute  zu  die- 
nen haben,  mit  der  Forschungsthätig- 
keit  der  Professoren  und  der  Doctoranden. 
Hier  ist  jede  Störung  der  Instrumente,  mag 
sie  aus  elektrischen  oder  anderen  Ursachen 
herrühren,  als  schwer  empfundener  Uebel- 
stand  zu  bezeichnen.  Ich  will  gerne  zu- 
geben, dass  bei  den  subtilen  elektrischen 
Messungen  der  Physiologen  häufig  wieder- 
kehrende, in  ihrem  Einfluss  unkrontrolir- 
bare  Störungen  die  Forschungsarbeit  unter 
Umständen  gänzlich  lähmen  können. 

Allerdings  wird  es  in  vielen  Fällen 
wohl  möglich  sein,  wenn  die  Arbeit  ohne 
einen  ausgedehnten  Apparat  von  wissen- 
schaftlichen Hilfsmitteln  vorgenommen  wer- 
den kann,  dieselbe  in  ein  günstiger  gele- 
genes Lokal  eines  andern  der  meist  weit 
verthcilten  Universitätsinstitute  zu  verlegen. 

In  Königsberg  bietet  z.  B.  die  Lage 
des  physikalischen  Instituts  volle  Gewähr 
der  Sicherheit  gegen  Störungen  durch  den 
Betrieb  der  projektirten  elektrischen  Bahn. 
Es  mag  nun  sein,  dass  die  Natur  der  phy- 
siologischen Forschung  ein  solches  Aus- 
kunftsmittel häutig  verneint.    In  diesem 


Fall  tritt  die  Frage  heran,  ob  es  nicht 
möglich  ist,  die  elektrischen  Messinstru- 
mente oder  die  Messmethoden  derart  zu 
gestalten,  dass  dieselben  einen  Selbst- 
schutz gewähren. 

Es  ist  zwar  nicht  unbedenklich,  diese 
Frage  in  vollster  Allgemeinheit  zu  bejahen, 
doch  gestattet  die  hohe  Entwicklung  der 
heutigen  Instrumententechnik,  sowie  die 
grosse  Ausbildung,  welche  die  physikalische 
Forschung  den  Messmethoden  hat  zu  Theil 
werden  lassen,  für  weitaus  die  meisten  Fälle 
die  Möglichkeit  eines  solchen  Selbstschutzes. 

Was  zunächst  die  Messinstrumente 
selbst  betrifft,  so  kann  darauf  hingewiesen 
werden,  dass  die  Technik  neben  den  mit 
schwingenden  Magnetnadeln  ausgerüsteten 
Galvanometern,  welche  der  Störung  durch 
äussere  elektrische  oder  magnetische  Ein- 
flüsse in  hohem  Masse  unterliegen,  noch 
eine  andere  Form  der  Galvanometer  der 
Forschung  zur  Verfügung  gestellt  hat, 
welche  von  einer  solchen  Beeinflussung  fast 
vollkommen  frei  sind.  Es  sind  dies  diejeni- 
gen Instrumente,  bei  welchen  eine  stromfüh- 
rende Spule  in  einem  starken  magnetischen 
Felde  frei  beweglich  aufgehängt  ist,  und 
welche  man  als  Galvanometer  nach  d'Ar- 
sonval  oder  nach  Deprez  zu  bezeichnen 
pflegt.  Das  wirkende  magnetische  Feld 
lässt  sich  mit  Leichtigkeit  so  stark  ausbil- 
den, dass  die  störenden  Einflüsse  dagegen 
verschwinden. 

Die  fortschreitende  Elektrotechnik, 
welche  Instrumente  nöthig  hatte,  um  un- 
mittelbar in  der  Nähe  der  starken  magne- 
tischen Störungsfelder  der  Dynamomaschi- 
nen elektrische  Messungen  auszuführen,  hat 
die  Ausbildung  dieser  Instrumente  veran- 
lasst. Seit  Jahren  sind  solche  Instrumente 
in  dein  von  mir  geleiteten  Laboratorium 
in  Gebrauch  und  haben  sich  vortrefflich 
bewährt. 

Es  könnte  eingewendet  werden,  dass 
die  hierbei  unumgängliche  Aufhängung  der 
stromführenden  Spule,  deren  Drehung  ver- 
mittelst Spiegelablesung  das  Messresultat 
ergiebt,  an  einem  feinen  Metalldraht  nicht 
die  gleiche  Empfindlichkeit  und  Konstanz 
bietet,  wie  eine  an  einem  Coconfaden  hän- 
gende Magnetnadel.  Demgegenüber  darf 
darauf  hingewiesen  werden,  dass  die 
Empfindlichkeit  dieser  Instrumente  bis  jetzt 
noch  gar  nicht  bis  an  die  Grenze  der  Zu- 
lässigkeit  ausgebildet  worden  ist,  weil  das 
Bedürfniss  gegenüber  don  vorhandenen 
Magnctgulvanometern  nicht  vorlag.  Es  ist 
jedem  Fachmann  klar,  dass  durch  Ver- 
stärkung   des    künstlichen  Magnetfeldes, 
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etwa  unter  Einführung  von  Elektromag- 
neten, sowie  durch  Vermehrung  der  Spulen- 
windungen, die  Instrumente  in  fast  unbe- 
grenzter Ausdehnung  nach  der  Richtung 
der  Empfindlichkeit  ausbildungsfiihig  sind. 

Uebrigens  besitzen  die  käuflichen  und, 
wie  ich  gleich  hinzufügen  will,  nicht  thou- 
ren  Instrumente  bereits  eine  hohe  Empfind- 
lichkeit. Nach  einer  vergleichenden  Mes- 
sung von  Ayrton  (Elektrotechnische  Zeit- 
schrift 1890,  S.  543)  betrug  bei  einem  ge- 
wöhnlichen d'Arsonval  -  Instrument  von 
Carpentier  die  mittlere  Ablenkung  für  ein 
Mikro-Ampere  bei  einer  Schwinguugszeit 
von  10"  und  gewöhnlicher  Skalenentfer- 
nung 286  Skalentheile,  während  das  von 
den  Physiologen  vielfach  benutzte  Rosen- 
thal'sche  Galvanometer  unter  gleichen  Ver- 
hältnissen nur  25  Skalentheile  lieferte. 

Aber  auch  die  gewöhnlichen  Magnet- 
galvanometer sind  bis  zu  einem  gewissen 
Grade  des  Selbstschutzes  fähig,  indem  man 
sio  mit  einem  Mantel  oder  Ring  von  wei- 
chem Eisen  umgiebt.  Die  theoretische  Be- 
rechtigung dieses  Vorschlags  ist  einleuch- 
tend, wenn  auch  zugegeben  werden  muss, 
dass  vollkommen  zufriedenstellende  Ergeb- 
nisse praktisch  mit  diesem  Verfahren  noch 
nicht  erzielt  worden  sind.  Doch  liegt  dies 
an  technischen  Schwierigkeiten,  zumgrössten 
Theil  in  dem  Material  des  Eisens  begründet, 
welche  die  Technik  bei  vermehrter  Nach- 
frage sicherlich  überwinden  wird. 

In  Bezug  auf  die  zu  verwendenden 
Messmethoden  möchte  ich  aufmerksam 
machen  auf  die  jedem  Physiker  wohlbe- 
kannten Nullmethodcn,  welche  in  neuerer 
Zeit  bei  wissenschaftlichen  Messungen  zu- 
nehmende Verwendung  finden.  Die  Messung 
findet  statt,  indem  durch  Kompensation 
mittels  bekannter  Stromquellen  die  Nadel 
des  Galvanometers  in  ihrer  Nullstellung 
zurückgehalten  wird.  Diese  Methode  ge- 
stattet unter  Benutzung  der  mustergültigen 
Normalelemente  der  physikalisch -techni- 
schen Reichsanstalt  nicht  nur  wesentlich 
genauere  Messungen,  sondern  lässt  plötz- 
lich eintretende  störende  Einflüsse  leichter 
erkennen  und  berücksichtigen.  Die  ausser- 
ordentlich genauen  Aichungsarbeiten,  welche 
die  Rcichsanstalt  selber  ausfuhrt,  sind  nur 
unter  Benutzung  solcher  Methoden  in  dem 
ihr  zugewiesenen  ungünstigen  Lokal  mög- 
lich geworden. 

Sollte  man  in  der  metallischen  Auf- 
hängung der  Spule  des  d'Arsonval-Instru- 
raentes,  wegen  der  Temperatureinflüssen 
unterliegenden  Torsion  und  Spannung  des 
Fadens,  ein  Ilinderniss  für  absolute  Mes- 


sungen erblicken,  so  giebt  auch  hier  die 
Anwendung  der  Nullmethoden  das  er- 
wünschte Auskunftsmittel. 

Schliesslich  darf  darauf  hingewiesen 
werden,  dass  es  eine  wesentliche  Aufgabe 
der  Wissenschaft  selber  bleiben  muss,  die 
Schwierigkeiten  und  Störungen,  welche  die 
Natur  bei  der  Erforschung  ihrer  Gesetze 
jederzeit  hindernd  in  den  Weg  legt,  erfolg- 
reich zu  bekämpfen,  und  dass  man  mit 
grosser  Zuversicht  auch  bei  der  vorliegen- 
den Schwierigkeit  einem  glücklichen  Ge- 
lingen entgegensehen  darf. 

Endlich  muss  noch  eine  Frage  berührt 
I  werden,  welche  in  den  zur  Sache  erstattc- 
!  ten  Gutachten  mehrfach  wiederkehrt.  Es 
wird  behauptet,  dass  erdmagnetische 
Beobachtungen,  d.  h.  solche  bezüglich  der 
Grösse,  Richtung  und  Variation  der  erd- 
magnetischen Kraft,  durch  elektrische 
Bahnbetriebe  unmöglich  gemacht  werden. 

Ohne  die  grosse  wissenschaftliche  Be- 
deutung  derartiger  Forschungen  zu  be- 
zweifeln, darf  demgegenüber  mit  vollster 
j  Bestimmtheit  betont  werden,  dass  solche 
|  Beobachtungen  in  grossen  und  verkehrs- 
reichen Städten  überhaupt  unmöglich  sind. 
Diese  diffizilen  Messungen  verlangen  ab- 
'  solute  Ruhe  und  Fernsein  von  eisernen 
Massen.   Beide  Bedingungen  sind  in  einer 
modernen  grösseren  Stadt  nicht  mehr  zu 
erfüllen.    Für  solche  Forschungen  dienen 
besonders  eingerichtete   und   abseits  ge- 
j  legenc   Observatorion,   wie   dasjenige  in 
I  Potsdam,  und  der  Staat  hat  durch  seine 
Fürsorge  bewiesen,  dass  den  berechtigten 
Forderungen  der  Wissensehaft  auch  nach 
dieser  Richtung  Rechnung  getragen  wer- 
den kann. 

IIb.  Wenn  einerseits  gewünscht  wer- 
den muss,  dass  die  Wissenschaft  ihren 
Beistand  zur  Behebung  der  vorliegenden 
Schwierigkeiten  willig  darbiete,  so  erwächst 
andererseits  aber  das  nicht   minder  ge- 
rechtfertigte  Verlangen,    dass    auch  die 
Technik  ihrerseits  alle  Mittel  in  Anwen- 
,  dung  bringe,  um  die  Störungen,  wenn  nicht 
i  ganz  zu  beseitigen,  so  doch  auf  das  äusserste 
1  zu  beschränken.  Das  einfachste  wäre,  wenn 
I  die  Technik  dazu  übergehen  könnte,  für 
,  den  elektrischen  Bahnbetrieb  ein  untcr- 
i  irdisch  zu  verlegendes  Zweileitersystem 
anzuwenden.    Die  Möglichkeit  dieser  Lö- 
sung ist  durch  die  Bahnanlage  in  Budapest 
j  sowie  durch  einige  andere  Anlagen  er- 
!  wiesen. 

Die  technischen  Schwierigkeiten  einer 
;  ausreichenden    Entwässerung   des  unter- 
irdischen Lcitungskanals  sind  jedoch  nur 
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unter  gewissen  örtlichen  Verhältnissen  zu 
überwinden,  die  bei  einer  Stadtanlage  über-  1 
aas  selten  vorliegen.  Thatsachc  ist,  dass  1 
mehr  als  '•'/,„  aller  elektrischen  Eisenbahnen 
dieses  System  trotz  seiner  unleugbaren 
Vorzüge  auch  in  ästhetischer  Beziehung 
nicht  benutzen,  sondern  die  hassliche  ober- 
irdische Leitung  und  die  Rückführung  des 
Stromes  durch  die  Schienen.  Der  Grund 
ist  im  wesentlichen  ein  wirtschaft- 
licher. Die  AnInge-  und  Unterhaltungs- 
kosten eines  Bahnbetriebes  mit  unterirdi- 
scher Doppelleitung  sind  so  gewaltig,  dass 
eine  Rentabilität  in  den  meisten  Fällen  aus- 
geschlossen erscheint. 

Das  gleiche  gilt  von  den  mit  Akku- 
mulatoren betriebenen  Bahnen. 

Man  wird  also  bei  dem  dermaligen 
Stande  der  Technik  mit  dem  am  meisten 
verbreiteten  „single-trolley" -System  rech- 
nen müssen. 

Es  ist  unter  Ia  ausgeführt  worden,  dass 
die  Störungen  nur  zum  geringsten  Theil 
durch  die  direkte  Wirkung  der  Leiter  ver- 
ursacht werden.  Die  eigentlichen  Uebel- 
thüter  sind  die  vagabondirenden  Ströme 
im  Erdreich.  Es  ist  nun  der  Technik  Hingst 
bekannt,  dass  die  Leitungsfähigkeit  der 
Schienen  nicht  über  jedem  Zweifel  steht, 
man  hat  darum  stillschweigcnds  aus  der 
Noth  eine  Tugend  gemacht  und  die  Dar- 
bietung der  Erde  zur  Unterstützung  der 
Rückleitung  gem  angenommen.  Dass  dem 
so  ist,  beweist  das  Verfahren,  welches  man 
nach  Berichten  von  Augenzeugen  in  Amerika 
z.  B.  bei  der  Caluraetbahn  in  Chicago  an- 
wendet: bei  trockneiu  Wetter  lässt  man  die 
Strecke  durch  Sprengwagen  bewässern,  um 
die  Leitungsfähigkeit  des  Bodens  zu  er- 
höhen. Soweit  dadurch  nicht  Störungen  in 
Frage  kommen,  wie  sie  hier  in  Rede  stehen, 
lässt  sich  dagegen  kaum  etwas  einwenden. 
Im  vorliegenden  Falle  kann  man  aber  die 
Anwendung  eines  weniger  primitiven  wenn 
auch  kostspieligeren  Mittels  verlangen.  Das- 
selbe liegt  sehr  nahe  und  besteht  in  der 
Anwendung  eines  besonderen  kupfer- 
nen Leitungsdrahtes  von  5  —  7  mm 
Dicke,  welcher  zwischen  den  Schienen  zu 
verlegen  und  an  zahlreichen  Stellen  mit 
diesen  leitend  zu  verbinden  wäre.  Bei 
besonders  schlecht  leitendem  felsigen  Unter- 
grund, wie  beispielsweise  auf  der  Niagara- 
bahn, hat  man  ohnehin  schon  zu  diesem 
Mittel  greifen  müssen,  wodurch  die  Bahn- 
anlage zwar  vertheuert,  die  Rentabilität  1 
aber  doch  nicht  ernstlich  gefährdet  wird. 

Die  in  Königsberg  befürchteten  Uebcl- 
stände  werden  sich  meines  Erachtens  zum 


grössten  Theil  vermeiden  lassen,  wenn  die 
Erbauerin  der  Bahn,  die  Stadtgemeinde, 
sich  dazu  entschliessen  würde,  eine  sichere, 
gut  leitende  Kupferverbindung  für  die 
Rückleitung  zu  benutzen.  Dieselbe  müsste 
zur  vermehrten  Sicherheit  an  zahlreichen 
Stellen  mit  den  Schienen  und  diese  wieder 
unter  einander  an  den  Laschen  durch  kurze 
biegsame  Kupferdrähte  leitend  verbunden 
werden. 

Es  könnte  ferner  verlangt  werden,  dass 
der  Zustand  der  Rückleitung  durch  täg- 
liche Messung  des  Widerstands  fort- 
dauern«! beobachtet  wird. 

Sollte  das  vorgeschlagene  einfache 
Mittel  zur  vollen  Beseitigung  von  Störungen 
noch  nicht  ausreichen,  so  könnte  weiter 
versucht  werden,  durch  Versenkung  von 
grossen  Metallplatten  in  den  Erdboden,  die 
in  geeigneter  Weise  zu  vertheilen  nnd  mit 
einander  zu  verbinden  wären,  die  vagabon- 
direnden Erdströme  abzufangen  und  für 
das  Institut  unschädlich  zu  machen.  Mit 
Erfolg  könnte  dieser  Weg  jedoch  erst  be- 
schritten werden,  wenn  die  Bahn  im  Be- 
trieb und  die  Richtung  der  Erdströme  durch 
Messung  festgestellt  wäre. 

Man  darf  wohl  erwarten,  dass  die  Stadt 
selbst  das  lebhafteste  Interesse  hat,  die 
Universitätsinstitute  in  ihrer  Arbeit  nicht 
zu  behindern,  und  dass  kein  Mittel  unver- 
sucht bleiben  wird,  um  Störungen,  falls  sie 
trotz  der  vorgeschlagenen  Massregel  noch 
auftreten  sollten,  dauernd  zu  beseitigen. 


Vorschläge  für  die  Einrichtung  der  Be- 
triebsverwaltung einer  Kleinbahn. 
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II.  Jacob i , 

Regierung»-  und  linurath.  Mitglied  de*  BetriebeiaroM» 

Hannover-CaMel  in  CnweL 
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7.  Personenverkehr. 
Durch  das  Gesetz  vom  28.  Juli  1892  ist 
über  den  Verkehr  auf  Kleinbahnen  be- 
stimmt: 

„§  14.  Im  Interesse  des  öffentlichen  Ver- 
kehrs ist  bei  der  Genehmigung  durch  die 
zuständige  Behörde  über  den  Fahrplan  und 
die  Beförderungspreise  das  Erforderliche 
festzustellen:  zugleich  sind  die  Zeiträume 
zu  bezeichnen,  nach  deren  Ablauf  diese 
Feststellungen  geprüft  und  wiederholt  wer- 
den müssen.   Von  der  Feststellung  über 
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den  Fahrplan  kann  für  einen  bei  der  Ge- 
nehmigung festzusetzenden  Zeitraum  abge- 
sehen werden.  Dieser  Zeitraum  kann  ver- 
längert werden.  In  den  Ausführungsbe- 
stimraungen  ist  dieser  Zeitraum  fUr  die 
wiederholte  Prüfung  in  der  Regel  auf  3  Jahre 
festgesetzt  Die  Mittheilung  aller  Tarife, 
Fahrplane  und  aller  etwa  zu  erlassenden 
Betriebsreglemcnts  an  die  Aufsichtsbehörde 
soll  vorbehalten  werden." 

In  §  21  des  Gesetzes  ist  ferner  be- 
stimmt, dass  Fahrplan  und  Beförderungs- 
preise, sowie  alle  Aenderungen  derselben 
vor  ihrer  Einführung  öffentlich  bekannt 
zu  machen  sind,  ebenso,  dass  Bevor- 
zugungen Einzelner  unzulässig  sind.  Nach 
den  Auöführungsbcstimmungen  müssen  fer- 
ner Fahrpläne  und  Beförderungspreise  in 
einem  bestimmten  Blatt  öffentlich  bekannt 
gemacht  und  ausserdem  in  den  Personen- 
bahnhöfen und  Wartehallen  ausgehängt 
werden. 

Eine  Kleinbahn  wird  sich  auf  Personen- 
verkehr nur  einrichten  können,  wenn  die 
Spurweite  60  gross  ist,  dass  es  möglich  ist, 
Wagen  zu  bauen,  die  wenigstens  20  Reisende 
aufnehmen  können.  Bei  geringerer  Spur- 
weite würde  das  mitzuführende  todte  Ge- 
wicht im  Verhältniss  zu  der  Nutzlast  zu 
gross  werden  und  diesen  Verkehr  unwirth- 
schaftlich  machen;  höchstens  für  die  Mit- 
nahme von  Viehbegleitern  und  Fahrbeam- 
ten ist  auch  hier  ein  Wagen  einzusetzen, 
der  dann  besonders  gebaut  sein  muss. 

Ob  aber  die  Wagen  mit  20  Personen 
oder  mehr  besetzt  werden  mögen,  in  jedem 
Falle  wird  ihre  Bauart  eine  den  Pferde- 
bahnwagen ähnliche,  mit  Mittelgang  und 
Vorder-  und  Hinterthüren  von  einer  Platt- 
form aus  sein  müssen.  Der  Zugführer  ver- 
kauft die  Fahrkarten,  die  er  der  Reihen- 
folge nach  von  einem  Block  abreisst,  oder, 
nach  dem  Beispiel  der  Feldabahn,  indem 
er  auf  einer  Karte,  auf  der  die  Haltestellen 
in  zwei  Reihen  nebeneinander  aufgedruckt 
sind,  die  Einsteige-  und  die  Aussteige- 
station eines  Reisenden  mit  der  Zange 
durchlocht.  Auf  dieser  Karte  sind  ausser- 
dem die  Entfernungen  und  die  Preise  für 
die  Fahrt  von  der  Anfangsstation  der  Linie 
aufgedruckt;  zieht  man  den  Fahrpreis  bis 
zur  Einsteigestation  von  dem  Fahrpreise 
bis  zur  Aussteigestation  ab,  so  ergiebt  sich 
der  für  eine  Fahrt  inmitten  der  Strecke 
zu  zahlende  Fahrpreis.  Dieses  Fahr- 
kartensystem erfordert  nur  wenig  Formu- 
lare, da  für  alle  Haltestellen  nur  eine  Karte 
mit  Aufdruck  der  Entfernungen  und  der 
Preise  von  dem  Anfangspunkt  aus  genügt; 


es  ist  aber  die  Kontrole,  ob  der  Zugführer 
die  Karten  richtig  gelocht  und  das  Fahr- 
geld richtig  erhoben  und  richtig  abgeliefert 
hat,  schwer  durchzuführen.    Weiter  ver- 
breitet ist  daher  das  Fahrkartensystem  mit 
Abreissblocks,  wobei  der  Zugführer  für  so 
viel  abgerissene  Fahrzettel,  als  ihm  im  Block 
fehlen,  den  Geldbetrag  abliefern  muss.  Hier 
sind  zwar  mehr  gedruckte  Forraulare,  näm- 
lich Fahrkarten  von  jeder  Haltestelle  nach 
jeder  der  übrigen,  erforderlich,  doch  ist  die 
Kontrole  darüber,  ob  jeder  Reisende  eine 
richtige  Fahrkarte  erhielt,  und  die  Berech- 
nung der  abzuliefernden  Beträge  einfacher. 
Um  den  Fussgänger,  welcher  sonst  neben 
dem  Zuge  hergehen  würde,  zur  Benutzung 
der  Bahn  zu  veranlassen,  müssen  die  Sitze 
bequem,  die  Bestimmungen  über  Mitnahme 
von  Gepäck  günstig,  die  Abfertigung  rasch, 
und  vor  allem  der  Betrieb  pünktlich  sein. 
Als  Sitze  empfehlen   sich  geschwungene 
Sitze  von  schmalen  Latten,  da  Rohrsitze  zu 
viel   Reparaturkosten    verursachen ,  und 
Brettersitze  beim  besseren  Publikum  nicht 
beliebt  sind;  eine  Polsterklasse  einzurichten 
empfiehlt  sich  nur  für  den  Fall,  dass  auf 
ihre  Benutzung  mit  Sicherheit  gerechnet 
werden  kann.   Besonders  zu  begünstigen 
ist  der  Marktverkehr,   da  er,   wenn  die 
Marktbesuchcr  sich  gewöhnen,  die  Bahn 
wenigstens  zu  einer  Fahrt,  hin  oder  zurück, 
zu  benutzen,  eine  regelmässige,  feste  und 
nicht  unwesentliche  Einnahme  bringt;  zu 
diesem  Verkehr  gehört,  dass  die  Möglich- 
keit gewährt  wird,  die  Kiepen  und  Körbe 
in  einem  Wagenraum  unterzubringen.  Da- 
bei wird  sich  die  Abfertigung  so  einrichten 
lassen,  dass  Blechmarken  mit  Nummern  an 
die  einzelnen  Gegenstände  befestigt  werden, 
während  dem  Reisenden  eine  Abreisskai  te 
mit  gleicher   Nummer   übergeben  wird; 
gegen  Rückgabe  der  Nummer  wird  das 
Gepäckstück  am  Packwagen  ausgeliefert; 
die  Zahl  der  abgerissenen  Nummern  dient 
zugleich  als  Kontrole  für  den  Zugführer. 
Eine  Revision  im  Packwagen  während  der 
Fahrt  kann  leicht  feststellen,  ob  an  allen 
Gepäckstücken  Nummern  sind,  und  ob  die 
angehängten  Blechmarkennuinmern  in  dem 
Abreissblock  fehlen. 

Im  Winter  lässt  sich  die  Heizung  der 
Personenwagen  nicht  umgehen;  diese  nls 
Dampfheizung  von  der  Maschine  einzu- 
richten, ist  zwar  für  den  Betrieb  bequem, 
doch  lilsst  sie  sich  nicht  ermöglichen,  wenn, 
wie  hier  vorausgesetzt  wird,  die  Personen- 
wagen am  Ende  des  Zuges,  und  vor  ihnen 
Güterwagen  laufen  sollen.  Es  muss  also 
auf  Presskohlcnheizung  oder  auf  solche  mit 


Digitized  by  Google 


I.  J 

Juni 


Einrichtung  der  Betriebsverwaltung  einer  Kleinbahn. 


essigsaurem  Natron  zurückgegriffen1)  wer- 
den, und  die  Heizkörper  müssen  in  die 
Wagen  gelegt  und  zur  Füllung  herausge- 
nommen oder  die  Presskohlenöfen  auf  geeig- 
neten Haltestellen  von  einem  Bahnarbeiter 
von  aussen  mit  Material  gefüllt  werden. 
Ofenheizung  ist  wegen  der  geringen  Ab- 
messungen der  Wagenräume  nicht  zu 
empfehlen. 

Eine  Ausgabe  von  Fahrkarten  nach 
Stationen,  die  nicht  an  der  Kleinbahn  selbst 
gelegen  sind,  verbietet  sich  von  selbst, 
ebenso  wie  die  Abfertigung  von  Gepäck 
Über  den  Anschlussbahnhof  hinaus.  Wenn 
hier  das  Bedürfniss  vorliegt,  wird  aber  für 
die  Ueberftthrung  des  Gepäcks  von  dem 
Endbahnhof  der  Kleinbahn  nach  dem  An- 
schlussbahnhof  der  Hauptbahn  und  umge- 
kehrt von  der  Verwaltung  der  Kleinbahn 
gesorgt  werden  müssen,  um  die  Ausbeutung 
der  Reisenden  durch  Gepäckträger,  die  von 
der  Bahn  unabhängig  sind,  zu  verhindern. 

Für  anderes,  als  Marktgepäck  ist  eine 
regelrechte  Abfertigung  durch  den  Güter- 
agenten einzurichten,  wobei  der  übliche 
Gepäckschein  Verwendung  findet,  und  der 
Güteragent  ein  Gepäckeinnahmebuch  führt. 

In  diesem  sind  auch  die  Erträge  zu  ver- 
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der  gleichen  Bedingungen  jedermann  zu 
gute  kommen,  sind  unzulässig."  Und  im 
§  10:  „Bei  der  Genehmigung  von  Bahnen, 
auf  welchen  die  Beförderung  von  Gütern 
stattfinden  soll,  kann  vorbehalten  werden, 
den  Unternehmer  jederzeit  zur  Gestattung 
der  Einführung  von  Anschlussgleisen  für 
den  Privatverkehr  anzuhalten.  Art  und 
Ort  der  Einführung  unterliegt  der  Geneh- 
migung der  eisenbahntechnischen  Aufsichts- 
behörde. Die  Behörde  (§  3,  welche  die  Ge- 
nehmigung im  allgemeinen  ertheilt,  also  der 
Regierungspräsident)  hat  mangels  gütlicher 
Vereinbarung  der  Interessenten  auch  die 
Verhältnisse  des  Bahnunternehraers  und  des 
den  Anschluss  Beantragenden  zu  einander 
zu  regeln,  insbesondere  die  dem  ersteren 
für  die  Benutzung  oder  Veränderung  seiner 
Anlagen  zu  leistende  Vergütung  vorbehalt- 
lich des  Rechtsweges  festzusetzen."  Nach 
den  Ausrührungsbestimmungen  soll  der 
Vorbehalt,  dass  der  Anschluss  von  Privat- 
gleisen gestattet  werden  mnss,  die  Regel 
bilden,  um  den  Absendern  und  Empfän- 
gern erheblicher  Gütermengen  die  An- 
bringung und  Abholung  ihrer  Frachtgüter 
zu  erleichtern. 

Nach  Massgabe  dieser  Bestimmungen 


zeichnen,  die  aus  dem  auf  Beförderungs-  I  hat  also  eine  Kleinbahn  zu  erwarten,  dass 


schein  abgefertigten  Vieh-,  Leichen-  u.  s.  w. 
Verkehr  entstehen,  für  den  die  Kleinbahn 
eine  andere  Verrechnungsart,  auf  Fracht- 
brief, nicht  einrichten  wird. 

Die  übrigen  Bestimmungen  der  Abfer- 
tigungsvorschriften der  Staatsbahnen  über 
Mitnahme  von  unabgefertigtem  Gepäck 
wird  man,  um  die  Beamten  der  Kleinbahn 
nicht  mit  zuviel  Vorschriften  und  Kontrolen 
zu  belasten,  nicht  eher  übernehmen,  als  bis 
der  Verkehr  lebhaft  geworden  ist,  und  Uber- 
haupt schon  grössere  Einrichtungen  nöthig 
werden. 

8.  Güterverkehr. 


jeder  einigerniassen  bedeutende  Versender 
oder  Empfänger  von  Gütern  ein  Privatan- 
schlussgleis anlegen  wird,  auf  das  er  danu 
die  für  ihn  bestimmten  Wagen  hinstellen, 
und  von  wo  er  solche  abholen  muss;  es  wird 
auch  bald  üblich  werden,  dass  ein  solcher 
Anschlussinhaber  sich  eigene  Bahnwagen 
beschafft,  um  von  der  Wagengestellung 
und  von  den  Vorschriften  über  Entlade- 
oder Beladefrist,  die  die  Kleinbahn  ebenso 
wie  die  Hauptbahn  erlassen  muss,  unab- 
hängig zu  sein.  Die  Beförderung  dieser 
Wagen  kann  die  Kleinbahn  nicht  ablehnen. 
Es  lässt  sich  also  voraussehen,  dass  die 
Einstellung  von  Privatgüterwagen  auf  der 
Der  Güterverkehr  soll  für  die  Kleinbahn  '  Kleinbahn  wegen  der  geringeren  Kosten 


die  Haupteinnahmequelle  bilden,  auf  seine 
einfache  und  sichere  Ausführung  ist  daher 
der  grösste  Werth  zu  legen.  Das  Gesetz 
vom  28.  Juli  1892  sagt  Uber  diesen  Punkt 
im  §  21 :  „Die  . .  Beförderungspreise,  sowie 
die  Aenderungen  derselben  sind  vor  ihrer 
Einführung  öffentlich  bekannt  zu  machen. 
Die  angesetzten  Beförderungspreise  haben 
gleichmässig  für  alle  .  .  Güter  Anwendung 
zu  finden.  Ermässigungen  der  Beförde- 
rungspreise, welche  nicht  unter  Erfüllung 
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der  Beschaffung  und  der  Unterhaltung  der 
Wagen  in  einem  grösseren  Prozentsatze  er- 
folgt, als  auf  den  Hauptbahnen,  und  bei 
der  Gesammteinrichtung  wird  auch  hierauf 
insofern  gerechnet  werden  können,  als  die 
Baubehörde,  um  die  Beschaffung  eigener 
Wagen  möglichst  einzuschränken,  bereits 
bei  Anlage  der  Kleinbahn  mit  den  Anlie- 
gern hierüber  in  Unterhandlung  treten 
wird.  Bezüglich  der  Ueberleitung  des  Ver- 
kehrs der  Kleinbahn  von  und  nach  der 
Hauptbahn  wäre  der  Erlass  allgemeiner 
Vorschriften  seitens  des  Ministers  der  öffent- 
lichen Arbeiten  erwünscht. 
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Der  Güterverkehr  soll  auf  der  Klein-  dem  Benachrichtigungsscbreiben  hat  er  den 

bahn  durch  Güteragenten  geführt  werden,  Empfanger   über  die   durch  Lager-  und 

die  eine  mehr  umfassende  Thätigkeit  als  Standgeld   auf  der  Anschlussstation  ent- 

die Güteragenten  der  Nebenbahnen  erhalten,  stehenden  Mehrkosten  bei  Verzögerung  der 

Während  diese  Agenten  nur  Stückgüter  von  Entscheidung  zu  unterrichten. 

Ncbenbahnstationen  In  die  Ortschaften  der  Die  von  einer  Kleinbahn  auf  die  Haupt- 

Umgcgcnd  abrollen,  wozu  ihnen  die  Güter-  bahn  übergehenden  Güter  werden  von  dem 

abfertigung  der  Eisenbahnstation  eine  Roll-  Güteragenten  der  Kleinbahnversandstation 

karte  ausstellt,  deren  Geldbetrag  sie  ab-  auf  Kleinbahnfrachtbrief  an  den  Gütcr- 

liefern  müssen,  soll  der  Güteragent  der  agenten   der   Anschlussstation  geschickt; 

Kleinbahn  das  ganze  Abfertigungs-  und  einen  Frachtbrief  für  die  Hauptbahn  stellt 

Vcrladcgeschäft  übernehmen.  Es  wird  also  der  letztgenannte  Güteragent  unter  seinem 

für  dio  grösseren  Haltestellen  und  für  den  Namen  als  Absender  auf  der  Güterabfer- 

Anschlussbahnhof  ein  Spediteur  für  dieses  tigung  der  Hauptbahn  aus.  In  diesen  trägt 

Geschäft  anzunehmen  sein,  während  auf  er  die  weiteren  Gebühren  für  Umladen  in 

den  kleineren  Haltestellen  ein  Gostwirth  Hauptbahnwagen  und  für  sonstige  Ncben- 

und  auf  den  Privatanschlussgleisen  ein  in  kosten,  als  Krahngebühr,  Wiegegeld,  Des- 

der  Nähe  wohnender  Privatmann  oder  ein  infektionskosten  u.  s.  w.,  sowie  die  etwa 

Beamter  der  angeschlossenen  Fabrik  die  als    Ucberweisung    bei    nicht  frankirten 

Abfertigung  besorgen  wird.  Gütern  entstandenen  Frachtkosten  auf  der 

Der  Güteragont  auf  dem  Anschlussbahn-  Klcinbahnstrecke  als  Nachnahme  ein,  die 
hofe  übernimmt  die  nach  der  Kleinbahn  er  ausgezahlt  bekommt,  sobald  der  Empfän- 
bestimmten  Güter,  die  deshalb  von  der  ger  auf  der  Empfangsstation  der  Hauptbahn 
Güterabfertigung  der  Hauptbahn  ihm  an-  das  Gut  übernommen  hat. 
gezeigt  werden,  indem  er  den  Frachtbrief  Die  Güteragenten  der  Kleinbahn  er- 
einlöst. Er  besorgt  das  Umladen  der  setzen  also  die  Güterabfertigungsbeamten, 
Massengüter  in  die  Kleinbahnwagcn,  stellt  die  bei  dem  geringen  Verkehr  nicht  ge- 
einen neuen  Frachtbrief  für  die  Kleinbahn  nügend  beschäftigt  sein  würden:  der  Gütcr- 
aus,  auf  dem  er  die  von  ihm  verauslagte  agent  auf  dem  Anschlussbahnhofe  hat  noch 
Fracht  als  Nachnahme  einsetzt,  und  sendet  eine  besondere  Vertrauensstellung,  indem 
das  Gut  an  den  Güteragenten  der  Empfangs-  von  seiner  Thätigkeit  und  Umsicht  es  ab- 
station.  Dieser  benachrichtigt  den  Empfän-  hängt,  ob  Wagenstandgeld  aufläuft,  oder 
ger,  der  gegen  Bezahlung  der  Summe  des  ob  er  die  Wagenbestellung  bei  der  Haupt- 
Kleinbahnfrachtbriefes  das  Gut  ausgeliefert  bahn  geschickt  vcrtheilt  und  für  ankom- 
bekommt.  mende  unbeladenc   Wagen    Fracht  zur 

Hierbei  ergiebt  sich  nur  dann  eine  Wiederverladung  bereit  hat.  Sollte  der 
Schwierigkeit,  wenn  das  Gut  mit  Nach-  Umfang  der  Geschäfte  hier  so  gross  wer- 
nahme  belastet  auf  der  Anschlussstation  den,  dass  sich  die.  Anstellung  eines  Güter- 
ankommt.  Da  der  Frachtbrief  über  solches  abfertigungsbeaniten  mit  Bureau  und 
Gut  von  der  Güterabfertigung  der  An-  :  Schreibhilfe  für  dio  Kleinbahn  als  vortheil- 
Bchlussstation  erst  nach  Regelung  der  Nach-  halt  erweist,  so  wird  sie  nicht  zögern,  diesen 
nähme  —  ob  dieselbe  vom  Empfänger  ge-  Beamten  einzustellen,  doch  muss  ein  Um- 
zahlt, oder  das  Gut  nicht  angenommen  wird  schlag,  der  den  Abfertigungsbeamten  den 
—  zur  Auslieferung  gelangt,  so  ist  es  Sache  ganzen  Tag  beschäftigt,  vorhanden  sein, 
des  Güteragenten,  6ich  zu  vergewissern,  ob  Zum  Betriebe  seines  Geschäftes  braucht 
er  die  Nachnahme  zahlen  kann  in  der  Vor-  der  Güteragent  auf  der  Anschlussstation  an 
aussetzung,  dass  sie  der  Empfänger  ihm  die  Hauptbahn  ein  nicht  unbedeutendes 
wieder  erstattet,  oder  ob  er  diesen  zuvor  j  Kapital,  da  er  die  mit  Fracht  in  Uebcr- 
darüber  befragen  muss.  Deckt  der  Werth  Weisung  ankommenden  Güter  für  die  Klein- 
des  Gutes  die  aufgelaufenen  Fracht-  und  bahn  erst  nach  Bezahlung  der  Fracht  aus- 
Umladekosten,  einschliesslich  der  auf  ihm  geliefert  erhält  und  für  die  von  der 
ruhenden  Belastung  durch  Nachnahme,  so  Kleinbahn  kommenden  Güter,  sobald  sie 
kann  er  es  unbedenklich  übernehmen  und  frankirt  auf  der  Hauptbahn  weiter  gehen 
es.  mit  der  um  seine  Auslagen  erhöhten  sollen,  die  Fracht  an  die  Güterabfertigung 
Nachnahme  belastet,  nunmehr  auf  die  Klein-  des  Anschlussbahnhofes  einzahlen  muss. 
bahn  expediren;  deckt  der  Werth  des  Gutes  Die  verauslagten  Gelder  erhält  er  erst  nach 
jedoch  diese  Summe  nicht,  so  muss  er  den  Abschluss  der  Monatsarbeiten  zurück,  sodass 
Empfänger  zunächst  benachrichtigen  und  ;  er  die  in  dem  Zeitraum  von  4 — 6  Wochen 
dessen  weitere  Bestimmungen  abwarten;  in  entstehenden  Zahlungen  als  Betriebskapital 
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vorräthig  haben  muss.  Es  vereinfacht  seine 
Abrechnung  mit  der  Hauptbahn,  wenn  er 
bei  dieser  sich  ein  Standungskonto  anlegen 
lässt,  mindestens  in  Höhe  der  innerhalb 
eines  Monats  zu  leistenden  Zahlungen;  in 
gleicher  Weise  wird  auch  die  Kleinbahn- 
verwaltung selbst  ein  Stundungskonto  bei 
der  Hauptbahn  beantragen,  wenn  sie  auf 
der  Anschlussstation  eine  eigene  Güter- 
abfertigung einrichtet. 

Die  OUteragenten  der  Übrigen  Halte- 
stellen der  Kleinbahn  bedürfen  keines 
grösseren  Betriebskapitals,  da  sie  nur  die 
Güterabfertigungsbeamten  ersetzen;  alle 
Güteragenten  sollten  jedoch  neben  ihren 
Geschäften  für  die  Bahn  das  Rollfuhr- 
geschäft auf  ihre  eigene  Rechnung  —  nach 
den  ihnen  von  der  Bahn  vorgeschriebenen 
Gebühren  —  betreiben,  auch  das  Auf-  und 
Abladen  der  Güter  für  die  Verlader  auf 
deren  Verlangen  besorgen  und  die  nöthi- 
gcn  Räume  für  die  Güterabfertigung  vor- 
halten. 

Da  die  Verkehrsordnung  für  die  Eisen- 
bahnen Deutschlands  vom  16.  November  1892 
für  die  Kleinbahnen  keine  Gültigkeit  hat,  so 
ist  die  Kleinbahn  Verwaltung  genöthigt,  für 
ihre  Güterbeförderung  eine  Zusammenstel- 
lung der  in  ihrem  Verkehrsgebiet  anzuwen- 
denden Beförderungsbedingungen  zu  ferti- 
gen. Diese  müssen  sich  den  Vorschriften  des 
Handelsgesetzbuches  über  das  Frachtge- 
schäft und  den  bei  Titel  V  in  den  §§  422—431 
enthaltenen  Bestimmungen  über  das  Fracht- 
geschäft der  Eisenbahnen  anschliessen.  Die 
Ausführungsverordnung  zu  dem  Gesetz  vom 
28.  Juli  1892  setzt  dies  voraus,  indem  bei 
§  14  gesagt  ist:  „dass  bei  jeder  Genehmi- 
gung einer  Kleinbahn  die  Mittheilung  aller 
Tarife,  Fahrpläne  und  aller  etwa  zu 
erlassenden  Betriebsreglements  an 
die  Aufsichtebehörde  vorzubehalten  sei". 
Zu  §  21  ist  zwar  nur  ausgesprochen,  dass 
die  Veröffentlichung  der  Güterbeförderungs- 
preis e  in  den  für  die  Güterbeförderung 
bestimmten  Gebäuden  oder  Räumen  statt- 
zufinden hat,  doch  wird  die  Verwaltung 
dazu  kommen,  auch  die  GUterbeförderuugs- 
bedingungen  in  derselben  Weise  aus- 
zuhängen, auf  die  dann  in  dem  Vordruck 
des  Kleinbahnfrachtbriefes  hingewiesen 
wird.  Dies  ergiebt  schon,  da6s  diese  Be- 
dingungen kurz  gehalten  sein  müssen. 
Sie  werden  sich  voraussichtlich  auf  die- 
selben Gegenstände  beziehen,  wie  die  Ver- 
kehrsordnung, deren  Vorschriften  sich  aber 
wesentlich  vereinfachen  lassen. 

Die  Kleinbahn  kann  auch  ein  besonderes 
Frachtbrieffonnular  einführen,   das  aber 


wesentlich  einfacher  sein  kann,  als  das  der 
Verkehrsordnung  und  etwa  nach  dem  Muster 
der  Packetadresse  aufzustellen  wäre.  Da 
der  Kleinbahnfrachtbrief  das  Gut  bis  an 
das  Ende  der  Beförderungsstrecke  auf  der 
Kleinbahn  begleitet,  so  muss  der  Agent 
der  Versandstation  ebenso,  wie  es  bei 
Hauptbahnen  geschieht,  eine  Fracht karte 
aus  dem  Frachtbriefe  im  Durchpausever- 
fahren herstellen,  deren  Pause  er  behält, 
und  deren  Original  mit  dem  Frachtbriefe 
das  Gut  begleitet;  das  Formular  wird  wie 
bei  den  Frachtkarten  der  Hauptbahnen  so 
gewählt  werden,  dass  der  Frachtbrief  der 
Kleinbahn  und  der  Frachtbrief  der  Haupt- 
bahn zusammen  darin  eingeschlagen  wer- 
den können;  letzterer  kommt  bei  Gut  vor, 
das  von  der  Hauptbahn  herstammt  und  bei 
solchem,  das  nach  der  Hauptbahn  geht, 
wenn  der  Versender  einen  Frachtbrief  für 
die  Hauptbahn  mitschickt,  den  der  Güter- 
agent der  Anschlussstation  dann  noch  als 
Absender  unterschreiben  muss. 

Für  die  Entladung  und  Aufbewahrung 
der  Stückgüter  müssen  Agenten  in  grösse- 
ren Stationen  Güterbodenräume  anlegen, 
deren  Ladegleis  sie  mit  dem  Bahngleis 
durch  Weichen  verbinden;  hier  geschieht 
die  Bezettlung  der  Stückgüter  und  deren 
Verwiegung.  Für  die  Richtigkeit  des  Ge- 
wichtes ist  der  Agent  der  Kleinbahnver- 
waltung verantwortlich,  ebenso  für  die 
richtige  Abfertigung  und  die  richtige  Er- 
hebung der  Fracht-  und  sonstigen  Kosten. 

Besitzer  von  Anschlussgleisen  kartiren 
entweder  ihre  Sendungen  auf  den  Güter- 
agenten der  Anschlussstation  der  Haupt- 
bahn und  erhalten  von  ihm  ihre  Empfangs- 
güter mit  direktem  Frachtbrief  an  sie,  wobei 
die  Wagen  für  ihr  Anschlussgleis  aus  dem 
Zuge  ausgesetzt,  und  zur  Empfangnahme 
der  Papiere  ein  Bevollmächtigter  ihrer 
Firma  gegenwärtig  sein  muss;  oder  sie  be- 
dienen sich  der  Vermittlung  des  nächsten 
Oüteragenten  der  Kleinbahn.  Im  ersteren 
Falle  stellen  sie  selbst  eine  Güteragentur 
der  Kleinbahn  dar,  führen  die  zur  Abrech- 
nung vorzuschreibenden  Bücher  selbst  und 
rechnen  mit  der  Bahnkasse  ab;  im  letzteren 
Falle  besorgt  dies  der  Güteragent,  der,  weil 
er  einen  Antheil  an  den  Einnahmen  erhält, 
sich  Mühe  geben  wird,  die  Abfertigung 
schnell  zu  bewirken. 

Ueber  die  Privatwagen  eines  Anschluss- 
besitzers muss  ein  besonderer  Vertrag  mit 
der  Kleinbahn  geschlossen  werden;  die 
Grundsätze  über  die  Behandlung  der  Privat- 
güterwagen, die  auf  den  Staatsbabnen  sich 
bewährt  haben,  werden  auch  für  diese  Ver- 
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träge  massgebend  sein  nnd  von  den  Klein- 
bahnen angenommen  werden  können.  Eine 
bestimmte  Vereinbarung  über  die  Form  der 
Mittheilung,  dass  eine  Wagensendung  mit- 
zugeben ist  oder  für  den  Anschluss  an- 
kommt ,  erscheint  hier  besonders  not- 
wendig. 

Die  Bezahlung  der  Gütern  gen  ten  wird 
am  besten  so  geschehen,  dass  ein  fester 
Betrag  neben  einem  Antheil  an  den  Ein- 
nahmen als  Entschädigung  gewährt  wird. 
Kleinen  Agenturen,  bei  welchen  ein  Gast- 
wirth  seine  Räume  für  die  Zwecke  des  Bahn- 
betriebes herleiht,  sind  auf  der  Ilmebahn 
(Einbeck— Dassel  in  der  Provinz  Hannover) 
mit  300  M  im  Jahre  bedacht;  bei  grosseren 
empfiehlt  sich  daneben  noch  eine  Ver- 
gütung für  den  Frachtbrief  von  vielleicht 
3  Pf  für  das  Stück.  Der  Güteragent  des 
Anschlussbahnhofcs,  der  Geld  auslegen 
rauss,  ist  vielleicht  mit  l°/„  des  von  ihm 
ausgelegten  Betrages  zu  entschädigen,  wo- 
bei sein  Verdienst,  wenn  er  seine  Kapita- 
lien 10—12  mal  im  Jahre  umsetzt  =  10  bis 
12  Prozent  betragen  würde.  Hierfür  hat 
er  jedoch  das  Geschäftspersonal  und  die 
Geschäftsräume  zu  stellen  und  einen  Stück- 
güterschuppen anzulegen,  der  grösser  sein 
rauss,  als  der  von  den  übrigen  Güteragenten 
herzustellende  Güterbodenraum. 

9.  Buch-  und  Kassenwesen. 

Ucber  das  Buch-  und  Kassenwesen  sagt 
das  Kleinbahngesetz  in  §  32:  „Der  Unter- 
nehmer kann  verpflichtet  werden,  über  jede 
Bahn,  für  welche  ihm  eine  besondere  Ge- 
nehmigung ertheilt  worden  ist,  dergestalt 
Rechnung  zu  führen,  dass  der  Reinertrag 
derselben  und,  wenn  der  Unternehmer  eine 
Aktiengesellschaft  ist,  die  von  derselben 
gezahlte  Dividende  daraus  mit  Sicherheit 
entnommen  werden  kann."  Nach  der  Aus- 
führungsverordnung kann  von  der  Ver- 
pflichtung zur  Führung  getrennter  Betriebs- 
rechnungen abgesehen  werden,  wenn  die 
Unternehmung  keine  anderen  Bahnen  ent- 
hält, als  städtische  Bahnen  für  den  Personen- 
verkehr und  Bahnen,  welche,  wie  z.  B. 
Drahtseilbahnen,  zum  Anschluss  an  das 
Eisenbahnnetz  sich  nicht  eignen. 

Es  wird  also  in  der  Regel  für  jede 
Kleinbahn  eine  eigene  Betriebsrechnung 
geführt  werden  müssen,  aus  den  Büchern 
muss  der  Reingewinn  und  der  Ueberschuss 
ersichtlich  sein;  da  ausserdem  voraussicht- 
lich zu  statistischen  Angaben  oft  ein  Zurück- 
gehen auf  die  Kassenbücher  nothwendig 
werden  wird,  so  müssen  diese  genügend 
vollständig  sein. 


Von  den  Güteragenten  ist  zu  führen: 
1.  ein  Gepäckeinnahmebuch,  in  das  neben 
dem  Ertrage  des  Gepäckverkehrs  die  Er- 
träge aus  dem  etwa  auf  Beförderungsschein 
abgefertigten  Verkebraufgenommen  werden. 
In  dieses  Buch  sind  nach  Abgang  eines 
jeden  Zuges  die  eingegangenen  Beträge 
einzutragen;  die  Stämme  der  verausgabten 
Gepäckscheine  und  die  der  Beförderungs- 
karten sind  nachzusehen,  auch  ist  täglich  die 
Tageseinnahme  zu  ermitteln  und  mit  dem 
Istbestande  zu  vergleichen.  Ueber  die 
Summe  wird  als  an  die  Kasse  des  Güter- 
agenten abgeliefert  von  diesem  quittirt. 

Für  den  Güterverkehr  führt  derselbe 
Agent:  2.  ein  Baarkassenbuch ,  das  nach 
Bedürfnis*  in  zwei  Abtheilungen:  ein  Baar- 
kasseneinnahmebuch  und  ein  Baarkassen- 
ausgabebuch  zerfällt,  bei  den  kleineren 
Agenturen  aber  auch  in  einem  Band  ange- 
legt werden  kann.  In  dieses  Buch  kommt 
jede  baare  Einnahme  und  Ausgabe  sofort 
bei  der  Ein-  oder  Auszahlung,  und  die  Ein- 
tragungen finden  nach  der  Zeitfolge  statt. 
Dasselbe  ist  täglich  in  den  einzelnen  Geld- 
spalten mit  Einschluss  der  Summen  der 
vorhergehenden  Tage  in  Einnahme  und 
Ausgabe  aufzurechnen.  Durch  Abzug  der 
Summe  der  Ausgabe  von  der  Summe  der 
Einnahme  wird  der  Sollbcstand  ermittelt 
und  in  die  Spalte:  Bestand  am  Tages - 
Schlüsse  eingetragen. 

Die  Summen  aus  dem  Gepäckeinnahme- 
buch zu  dem  Tagesbestande  des  Baarkassen- 
buches  zugezählt  geben  das  Soll  der  Kasse 
des  Agenten  an. 

Behufs  leichterer  Uebersicht  wird  ihm 
aufgegeben,  3.  ein  Empfangskontrolbucb 
zu  führen,  in  dem  er  den  Nachweis  Uber 
die  Einziehung  der  überwiesenen  Beträge 
bringt.  Aus  den  an  ihn  gelangenden 
Frachtkarten  sind  in  dieses  die  einzelnen 
Posten  der  überwiesenen  Beträge:  Frachten, 
Nachnahmen,  Nebengebühren  u.  s.  w.  einzu- 
trugen; die  Summe,  die  mit  der  auf  der 
Frachtkarte  übereinstimmen  muss,  ist  zu 
bilden  und  im  „Soll"  aufgerechnet  eben- 
falls anzugeben;  die  Entlastung  wird  durch 
Nachweis  der  einzelnen  eingegangenen 
Beträge  unter  Hinweis  auf  die  Nummern 
des  Baarkassenbuches  bewirkt. 

Die  Tagesbeträge  aus  dem  Gepäck- 
einnahmebuch und  aus  dem  Baarkassen- 
buch trägt  der  Güteragent  täglich  in  das 
4.  von  ihm  zu  führende  Kassenjournal  ein, 
das  täglich  in  Einnahme  und  Ausgabe 
abzuschliessen  ist;  für  dieses  Buch  ist  das 
Formular  des  Stationskassenjournale  der 
Staatsbahnen  verwendbar.     Besonders  zu 
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bemerken  sind  die  Summen,  die  für  Fran-  i  für  alle  Sendungen  durchzuführen,  so 
katuren  auf  der  anschliessenden  Hauptbahn  vereinfacht  sich  das  Buchungsverfahren 
von  dem  Versender  eines  Gutes  bereits  durch  den  Fortfall  aller  Ueberweisungen 
bei  Aufgabe  an  eine  Agentur  der  Kleinbahn  und  der  darnus  hervorgehenden  Abrech- 
gezahlt werden.  (Vergl.  den  Abschnitt  über  nungen  und  kann  ähnlich  dem  Packetver- 
Güterverkehr.)  kehr  der  Reichspost  eingerichtet  werden. 

Falls  Stundungsnehmer  bei  einer  Agen-  Die  Abrechnung  zwischen  den  einzelnen 
tar  vorhanden  sind,  muss  5.  ein  Stundungs-  Agenten  besorgt  die  Bahnkassc,  deren  jede 
buch  für  jeden  einzelnen  geführt  werden,  '  Kleinbahn  nur  eine  haben  soll.  Diese 
damit  sein  Konto  jederzeit  nachgewiesen  wird  von  dem  Buchhalter  unter  Aufsicht 
werden  kann,  ebenso  ist  im  Bedarfsfälle  6.  und  Mitverantwortlichkeit  des  Bahnver- 
«in  Nebengebührenbuch  Uber  Wiegegelder,  walters  geführt.  Eine  kurze  Vorschrift 
Desinfektionsgebübren  und  andere  Neben-  über  den  Geschäftsgang  und  den  Geldver- 
gebühren zu  führen.  kehr,  über  die  Aufbewahrung  der  Bestände, 

Der  Güteragent  auf  dem  Anschluss-  über  die  Abrechnung  mit  der  Kasse  der 
bahnhofe  muss  ausser  den  vorbezeichneten  Zentralverwaltung,  über  die  Abschlüsse  und 
Büchern  noch  7.  das  Nachnahmebuch  zur  Revisionen  und  über  die  Rechnungslegung 
Kontrole  darüber  führen,  dass  die  einzel-  wird  erlassen  werden  müssen,  die  sich  an  das 
nen  Nachnahmebetrage,  die  er  ausgelegt  bewährte  Muster  der  Hauptbahnen  an- 
und  durch  seine  Provision  und  die  be-  scbliesst,  mit  den  für  die  Verbältnisse  der 
zahlte  Fracht  der  Hauptbahn  vergrössert  Kleinbahn  zulässigen  Vereinfachungen, 
hat,  durch  die  Empfänger  richtig  bezahlt  Als  Hauptbuch  ist  zu  führen:  1.  das  Kassen- 
und  zur  Verrechnung  gelangt  sind.  Dieses  journal  wie  bei  den  Stationskassen  der 
Buch  ist  täglich  abzusch  Ii  essen  und  mit  Hauptbahnen;  dieses  enthält  sämmtliche 
den  Frachtkarten  zu  vergleichen;  die  Ablieferungen  der  Gttteragenten  und  die 
Tagessummen  der  abgefertigten  Nach-  sonstigen  verschiedenen  Einnahmen  und 
nahmen  sind  sodann  in  das  8.  zu  führende  Ausgaben.  In  dieses  Kassenjournal  kommt 
Abrechnungsbuch  einzutragen.  Das  Abrech-  jede  Einnahme  und  Ausgabe,  gleichviel  ob 
nungsbuch  mit  der  Bahnkasse  enthalt  die  sie  in  baar  oder  durch  Abrechnung  geleistet 
Tagessummen  aus  dem  Baarkassenbuch,  aus  wird  oder  in  Effekten  besteht;  in  dieses 
dem  Empfangskontrolbuch  und  aus  dem  kommen  die  Ablieferungen  der  Zugführer 
NebengebührenbiichsowiedieTagessummcn  I  aus  dem  Verkaufe  der  Fahrkarten,  Ein- 
aus dem  Gepäckeinnahmebuch  in  der  Ein-  nahmen  aus  Pachten,  Miethen  und  sonstigen 
nahroescite;  auf  der  Ausgabeseite  sind  die  Nebeuerträgen;  als  Ausgabe  alle  Aus- 
TagessummendesNachnahmcbuchesunddie  gleichungen  zwischen  den  einzelnen  Agen- 
Ablieferungen  an  die  Bahnkassc  einzu-  turen  und  die  Rückerstattung  der  Franka- 
tragen;  ausserdem  sind  unter  diese  Aus-  turen  auf  der  Hauptbahn  an  den  Güter- 
gaben die  gestundeten  Frachten  aufzu-  agenten  der  Anschlussstation,  die  oben  er- 
nehmen,  falls  solche  bei  der  Bahnkasse  wähnt  worden  ist. 

selbst  eingezahlt  werden  sollten,  wofür  er  Die  Agenturen  schicken  ihre  Kassen- 
dann aus  dem  Nachnahmebuch  eine  be-  journale,  der  Hauptagent  auf  dem  Anschluss- 
sondere  Nachweisung  für  die  Bahnkasse  bahnhofe  ausserdem  noch  einen  Kassen- 
aufzustcllen  hat.  auszug  monatlich  an  die  Bahnkasse,  welche 

Das  Kassenjournal  führt  der  Güter-  sie  prüft  und  mit  einander  vergleicht;  es 
agent  auf  der  Anschlussstation  ebenso  wie  sind  daher  bei  den  Agenturen  für  die 
die  kleineren  Agenturen,  aus  demselben  geraden  Monate  und  für  die  ungeraden  je  be- 
fertigt er  am  Monatsschluss  einen  Kassen-  sondere  Bücher  zu  führen.  Ausserdem  erhält 
auszug  zur  Abrechnung  mit  der  Bahn-  die  Babnkasse,  welche  zugleich  die  Güter- 
kasse an.  kontrole  der  Staatsbahn  verwaltungen  ersetzt, 

Die  vorstehend  aufgeführten  Bücher  die  zurückbehaltenen  Pausen  der  Fracht- 
geben die  grösste  Zahl  an,  die  bei  schon  karten  zur  Vergleichung  mit  den  Kassen- 
erheblicher  Ausdehnung  des  Transport-  Journalen.  Nach  der  Prüfung  wird  das 
geschäftes  einer  Kleinbahn  notliwendig  Guthaben  eines  jeden  Agenten  festgesetzt, 
werden;  bei  kleinem  Umfange  wird  nur  Die  Prüfung  und  Festsetzung  musB  daher 
das  Gepäckeinnahmebuch,  das  Baarkassen-  vor  Monatsschluss  beendet  sein, 
buch  und  das  Kassenjournal  immer  noth-  Als  Neben bticher  führt  die  Bahnkasse 
wendig  sein;  ist  es  nach  den  Verhältnissen  J.  ein  Buch  über  die  Nebeneinnahmen  aus 
der  Industrie  des  Verkehrsgebietes  der  Pächten,  Miethen  und  anderen  Verhältnissen, 
Kleinbahn  möglich,  den  Frankaturzwang  für  die  das  Kassenjournal  keine  besonderen 
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Spalten  enthält,  deren  Beträge  es  vielmehr 
nur  in  Summen  aufführt;  eine  Bezugnahme 
auf  die  Nummern  des  einen  und  des  anderen 
Büches    untereinander    muss    in  beiden 
Büchern  enthalten  sein;  3.  ein  Abrechnungs- 
buch für  jeden  Zugführer  über  die  ihm 
überwiesenen  Fahrkarten  und  über  die  von 
ihm  bewirkten  Baarablieferungen;  4.  ein 
Abrechnungsbuch    für    jeden  einzelnen 
Güteragenten,    der    einen  Einlieferungs- 
stempel  für  die  Kleinbahn  führen  darf.  In 
dieses  müssen  die  Summen  des  Monatsab- 
scblusses  im  Kassenjournal  der  Agenturen 
und  die  Berechnung  der  Geschäftsanteile 
oder  der  sonstigen  nicht  festen  Leistungen 
an  den  Agenten  eingetragen  werden;  5.  ein 
Manual  über  die  etatsmassige  Betriebsver- 
waltung nach  Einnahme  und  Ausgabe, 
dessen  Zahlen  mit  den  Summen  im  Kassen- 
journal übereinstimmen  müssen.  Dieses 
wird  nach  den  Titeln  des  Betriebsetats 
in  Spalten  getheilt  und  hat  den  Zweck, 
als  Grundlage  für  die  statistischen  Angaben 
zu  dienen,  da  der  Abschluss  der  Betriebs- 
verwaltung die  Hauptsache  bei  der  Klein- 
bahn ist.   Wenn  die  Verhältnisse  sehr  ein- 
fach sind,  können  auch  die  erforderlichen 
Auszüge  am  Ende  des  Vierteljahres  oder 
des  Etatsjahres  aus  dem  Hauptbuche,  dem 
Kassenjournal,  gemacht  werden,  doch  wird, 
da  dies  immer  eine  besondere  Arbeit  er- 
fordert,   diese   Angabe   sehr  erleichtert, 
wenn  das  bezeichnete  Manual  täglich  ge- 
führt und  vervollständigt  wird. 

Es  ist  ferner  nöthig  6.  ein  Manual 
über  Depositen  und  Vorschüsse  und  7.  ein 
Abrechnungsbuch  mit  der  Kasse  der  Zen- 
tralverwaltung, das  die  dorthin  abgeführten 
Summen  und  die  von  dort  erhaltenen  nach- 
weist. 

Ob  ein  Nebenbuch,  enthaltend  die  Ein- 
nahmen aus  dem  Güterverkehr  nach  den  von 
den  Agenturen  eingesandten  Frachtkarten 
und  Kassenjournalen  im  einzelnen,  anzu- 
legen ist,  oder  ob  nur  eine  Zusammenstellung 
aus  den  Abrechnungskonten  der  einzelnen 
Agenten  genügt,  richtet  sich  nach  dem 
Umfange  des  Verkehrs;  in  der  Regel  wird 
ein  besonderes  Buch  hierfür  nicht  erforder- 
lich sein.  Dagegen  wird  es  erforderlich 
werden,  ein  Nebenbuch  über  die  Verwal- 
tung der  Pensionskasse  und,  wenn  ein  Bau- 
fonds vorhanden  ist,  ein  solches  über  den 
Baufonds  zu  führen,  ebenso  verlangen  der 
Erneuerungsfonds  und  der  Reservefonds  je 
ein  eigenes  Buch;  alle  Einnahmen  uud  Aus- 
gaben dieser  Fonds  müssen  aber  im  Haupt- 
kassenjournale ebenfalls  erscheinen. 

Die  Zahlungen  werden  im  Kassenraume, 


oder,  wenn  dies  nicht  möglich  ist,  durch 
den  Bahn  Verwalter  selbst  geleistet;  zur  An- 
weisung gehören  zwei  Unterschriften:  die 
des  Buchhalters,  der  zugleich  für  die 
rechnerische  Richtigkeit  verantwortlich  ist, 
und  die  des  Bahnverwalters,  der  für  die 
Richtigkeit  der  Rechnung  mithaftet.  Die 
Verantwortlichkeit  für  die  Richtigkeit  der 
Buchung  tragen  beide. 

Die  Kassenabschlüsse  werden  täglich, 
monatlich  und  jährlich  gemacht;  jährlich 
wird  auch  ein  Finalabschluss  zusammen- 
gestellt, der  enthält:  Einnahmerechnung, 
Gehalterechnung  der  Beamten,  Ausgabe- 
rechnung und  Vorschussrechnung,  wenn 
solche  Vorschüsse  noch  laufen,  endlich: 
Extraordinaria,  wenn  solche  oder  Neben- 
fonds vorhanden  sind,  wie  Baufonds,  Pen- 
sionskasse, Er  neuer  ungsfonds,  Reservefonds ; 
wie  bei  Aufzählung  derBücher  angegeben  ist. 

Ueber  die  Kassehführung  ist  eine  kurze 
Kassenordnung  aufzustellen,  deren  Befol- 
gung streng  überwacht  werden  muss;  die 
Uebersichtiichkeit  ist  dabei  die  Hauptsache, 
selbst  wenn  dabei  mehrfache  Eintragungen 
nöthig  werden. 

Ueber  den  Baar bestand  ist  ein  Tresor- 
buch zu  führen,  in  das  täglich  der  Zu-  und 
Abgang  eingetragen  wird ;  in  einem  anderen 
Fache  desselben  Tresors  ist  ein  Verzeich- 
niss  der  niedergelegten  Werthpapiere  aufzu- 
bewahren; letzteres  Fach  haben  Buchhalter 
und  Bahnverwalter  unter  gemeinsamem 
Verschluss  zu  halten,  während  das  Tresor- 
buch von  dem  Buchhalter,  der  zugleich 
Kassirer  ist,  allein  geführt  wird.  Bei  der 
Kassonrevision  ist  von  dem  Revisor  die 
Uebereinstimraung  der  gefundenen  Bestände 
mit  dem  in  dem  Buche  enthaltenen  Nach- 
weise zu  bescheinigen. 

Die  Beamten  der  Bahnkasse  haben  auf 
Erfordern  der  Behörden  die  etwa  verlangten 
statistischen  und  anderen  Zusammenstel- 
lungen über  die  Lage  des  Unternehmens 
und  seinen  Verkehr  zu  fertigen. 

Die  Menge  der  auch  bei  der  Kassen- 
verwaltung aufgeführten  Bücher  erweckt 
den  Anschein,  als  ob  mit  dieser  Verwal- 
tung ebenso  wie  mit  der  Buchführung  für 
den  Güterverkehr  eine  grosse  Arbeit  ver- 
bunden wäre.  Es  ist  jedoch  zu  bemerken, 
dass  alle  aufgeführten  Bücher  nur  zur  Ver- 
wendung kommen,  wenn  Eintragungen 
darin  zu  machen  sind,  und  dass  dies  nicht 
alle  Tage  vorkommt.  Tägliche  Eintragungen 
verlangt  bei  den  Güteragenturen  nur  das 
Baarkassenbuch  und  das  Kaasenjournal, 
worin  die  Tagessumiuen  der  Einnahme  und 
Ausgabe  erscheinen;  bei  der  Bahnkasse  ist 
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das  Kassenjournal  und  das  Tresorbuch  das 
Buch,  das  täglich  abgeschlossen  werden 
muee,  aus  beiden  muss  der  Kassenbestand 
taglich  festgestellt  und  verglichen  werden. 

Ein  Spediteur  mit  einem  Gehilfen  kann 
schon  eine  recht  umfangreiche  Güteragentur 
versehen,  ebenso  wird  dem  Bahnbuchhalter 
ein  Hilfsschreiber  zur  Besorgung  seiner 
Geschäfte  auch  bei  einem  Umsatz  bis 
100000  M  genügen,  wobei  der  Hilfs- 
schreiber noch  täglich  mehrere  Stunden 
für  die  Schreibarbeiten  des  Bahnverwalters 
verwendet  werden  kann. 

[Schlu4i  folvt.] 


Die  Brölthaler  Elsenbahn. 

Von 

Lauer, 
Konigl.  Heglerongshaumelster  in  Klbcrfeld. 

1.  Entwicklungsgang. 

Die  älteste  Schmalspurbahn  Deutsch- 
lands, die  Brölthalbahn,  blickt  gegenwärtig 
bereits  auf  ein  zweiunddreissigjähriges  Da- 
sein zurück. 

Als  im  Jahre  1860  das  Brölthal,  welches 
bei  Hennef  nach  Nordosten  hin  vom  Sieg- 
thale  abzweigt,  durch  eine  von  den  bethei- 
ligten  Gemeinden  mit  Staatsunterstützung 
gebaute  Strasse  erschlossen  war,  kamen  so- 
gleich die  in  der  Nähe  von  Schönenberg 
gelegenen  Eisensteingruben  und  Kalkstein- 
brüche in  lebhafteren  Betrieb,  doch  stellte 
sich  bald  heraus,  dass  die  Achsenfracht 
noch  zu  theuer  war,  um  ihn  lohnend  wer- 
den zu  lassen.  Die  Eigenthümer,  welche 
nach  den  gemachten  Aufschlüssen  die  Gru- 
ben für  sehr  ergiebig  hielten,  planten  daher 
den  Bau  einer  schmalspurigen  Schleppbahn 
nach  dem  Bahnhofe  Hennef  der  Köln- 
Giessener  Eisenbahn,  welche  ganz  auf  dein 
Banket  der  Strasse  liegen  sollte.  Es  hielt 
schwer,  die  Gemeinden,  denen  die  letztere 
gehörte,  zur  Gestattung  der  Mitbenutzung 
zu  bewegen,  was  heute  verwunderlich  er- 
scheinen mag.  Nach  langen  Verhandlungen 
kam  eine  Vereinbarung  zu  Stande,  in  wel- 
cher die  Gesellschaft  —  damals  unter  der 
Firma  Aktien-Kommanditgesellschaft  Fried- 
lieb, Gustorff  &  Co.  —  sich  zum  Bau  einer 
gemeinsamen  Siegbrücke  bei  Allner  unter 
Ablösung  einer  daselbst  bestehenden  Fähr- 
gerechtsame verpflichtete,  aber  ausser  der 
Unterhaltung  des  von  ihr  benutzten  Strassen  - 
theils  keine  dauernde  Last  übernahm.  Nun- 
mehr wurde  das  Gleis  rasch  vorgestreckt, 
und  im  März  1862  die  Strecke  von  der 


0,4  km  von  Bahnhof  Hennef  entfernten 
Ueberladestelle  Warth  bis  Schönenberg  mit 
Abzweigung  ins  Saurenbacher  Thal  für 
Pferdebetrieb  eröffnet. 

Wie  vorausgesehen  war,  erwies  sich 
dieser  schon  nach  kurzer  Zeit  als  gänzlich 

'  ungenügend,  und  es  wurde  bei  der  Auf- 
sichtsbehörde, damals  der  königlichen  Re- 
gierung zu  Köln,  beantragt,  die  Verwen- 
dung von  Lokomotiven  zu  gestatten.  Da 
es  derzeit  etwas  ganz  unerhörtes  war,  Lokc- 

!  motiven  auf  einer  Strasse  laufen  zu  lassen, 
darf  es  nicht  verwundern,  dass  die  Bethei- 
ligten lebhaften  Einspruch  erhoben,  und  so 
wurde  die  beantragte  Erlaubniss  im  Jahre 
1863  zunächst  nur  versuchsweise  ertheilt. 
Einige  Monate  lang  fuhr  mit  jedem  Zuge 
ein  Kommissar  der  Polizeiverwaltung  mit 
und  notirte  jedes  Scheuwerden  von  Pfer- 
den. Glücklicherweise  kamen  keine  grösse- 
ren Unglücksfälle  vor,  so  dass  der  Loko- 
motivbetrieb gegen  Ende  des  Jahres  unter 
den  nöthigen  Sicherheitsvorschriften  end- 
gültig gestattet  wurde.  Zu  der  ersten 
wurde  nun  eine  zweite  Maschine  beschafft, 
und  zugleich  1864  das  Gleis  bis  Ruppich- 

:  teroth  fortgeführt,  um  sämmtliche  Gruben 
des  Thaies  anschliessen  zu  können.  Damit 
war  das  kleine  Unternehmen  zu  einem  vor- 
läufigen Abschlüsse  gelangt,  aber  es  sollte 
bald  eine  schwere  Krisis  durchmachen. 

Wenn  auch  der  Güterverkehr  von  vorn- 
herein öffentlich  war,  so  entwickelte  sich 

!  doch   der   allgemeine  Verkehr   bei  dem 

1  gänzlichen  Mangel  einer  Industrie  im  Thale 

I  nur  sehr  langsam,  und  die  Sendungen  von 
den  Gruben  bei  Schönenberg  nach  Hennef 
bildeten  weitaus  die  Mehrzahl  der  beför- 
derten Gütermengen.  Diese  Förderungen 
Hessen  aber  schon  nach  wenigen  Jahren 
erheblich  nach,  theils  weil  die  Gruben  nicht 
so  ergiebig  blieben,  wie  sie  sich  zuerst  ge- 
zeigt hatten,  theils  weil  die  abnehmenden 
Hüttenwerke  ihre  Erze  auf  inzwischen  ent- 
standenen neuen  Schienenwegen  von  an- 
deren Bergwerken  her  vorteilhafter  be- 
ziehen konnten.  Die  thalabwärts  beförderte 
Gütermenge  sank  unter  diesen  Verhält- 
nissen von  rund  28  700  t  im  Jahre  1804  auf 
13  200  t  im  Jahre  1869,  und  es  war  abzu- 
sehen, dass  das  Unternehmen  zum  Erliegen 
kommen  musste,  wenn  nicht  andere  Ver- 
kehrsquellen erschlossen  wurden. 

Zu  diesem  Zwecke  fasste  man  eine 
Verlängerung  der  Linie  bis  zur  Kreisstadt 
Waldbröl   ins  Auge,    die   vor  dem  Bau 

,  der  Aggerthal  bahn  ein  nicht  unbedeutendes 
Hinterland  hatte.  Das  hierzu  erforderliche 
Kapital  war  bei  der  ungünstigen  Geschäfts- 
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läge  nicht  leicht  zu  beschaffen,  und  es 
bedurfte  einer  einmaligen  unverzinslichen 
Staatsbeihülfe  von  180000  M,  hergegeben 
unter  der  Bedingung,  dass  die  Strecke 
Waldbröl— Ruppichteroth  mit  einem  ent- 
sprechenden Theil  der  Betriebsmittel  für 
den  Fall  des  Erlöschens  der  Gesellschaft 
in  Staatseigenthum  übergehen  sollte  und 
dass  sie  ferner  für  Personenverkehr  einge- 
richtet würde,  der  auf  die  ganze  Bahn 
auszudehnen  war,  sobald  gewisse  Reinüber- 
schüsse erzielt  wurden.  Gleichzeitig  wurde 
auf  Wunsch  des  Staatsministeriums  das 
Statut  der  Gesellschaft  geändert  und  diese 
in  eine  Aktiengesellschaft  nach  den  Be- 
stimmungen des  Handelsgesetzbuches  ver- 


brauche  gebauten  Personenwagen  am 
Schlüsse  des  täglichen  Güterzuges  zur  un- 
entgeltlichen Benutzung  mitlaufen  und  ge- 
wöhnte so  das  Publikum  an  die  neue  Be- 
förderungsweise. Ferner  wurde  in  Hennef 
das  Gleis  vom  Güterbahnhof  Warth  bis 
zum  Staatsbahnhof  verlängert,  um  die  Züge 
bis  unmittelbar  vor  das  Empfangsgebäude 
daselbst  durchzuführen.  1872  fuhren  die 
ersten  gemischten  Züge,  von  1875  ab  tag 
lieh  drei  Personenzüge  und  ein  Güterzug. 
Die  Zahl  der  Maschinen  wurde  allmählich 
auf  5,  die  der  Güterwagen  auf  62  und  die 
der  Personenwagen  auf  10  gebracht. 

Es  folgten  nun  fünfzehn  Betriebsjahre, 
in  denen  das  Unternehmen  nicht  weiter 
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wandelt.  Vorstand  wurde  Herr  Gustorf f, 
den  Betrieb  leitete  verantwortlich  von  An- 
fang an  Herr  Saling.  Hiermit  trat  die 
Unternehmung  unter  die  Aufsicht  des 
Eisenbahnkommissariats  und  wurde  von  da 
ab,  wie  auch  noch  heute,  nach  den  Be- 
stimmungen des  Eisenbahngesetzes  von  1838 
verwaltet. 

Es  war  vorab  wenig  Aussicht  auf  star- 
ken Personenverkehr  im  Brölthal,  da  es 
in  zu  geringem  Abstände  der  Sieg  nahezu 
parallel  läuft,  und  die  Ortschaften  weniger 
im  Grunde,  als  auf  den  beiderseitigen 
Höhen  liegen.  Als  daher  1870  die  Strecke 
nach  Waldbröl  eröffnet  worden  war.  Hess 
die  Verwaltung  zunächst  zwei  Jahre  lang 
einen   kleinen,  eigentlich   zum  Dienstgc- 


ausgedehnt  wurde.   Der  Personenverkehr 
nahm  allmählich  zu,  während  zugleich  im 
Güterverkehr  eine  eigentümliche  und  sehr 
interessante  Wandlung  vor  sich  ging.  Die 
Gruben  förderten  immer  weniger  und  kamen 
zuletzt  zum  Erliegen,  so  dass  die  Zweig- 
.  bahn  ins  Sauren bacber  Thal  ausser  Betrieb 
,  gestellt  werden  musste;  dafür  hob  sich  der 
Ortsgüterverkehr  von  Jahr  zu  Jahr,  und 
die  beförderte  Gesammtmenge,  die  bis  1870 
stetig  gesunken  war,  stieg  langsam  und  er- 
reichte nahezu  wieder  die  Anfangshöhe. 
Ausgeführt  wurden  hauptsächlich  landwirt- 
schaftliche Erzeugnisse  und  dafür  Bedarfs- 
artikel:  Kohlen,   künstliche  Düngemittel, 
!  Baumaterialien,   Sämereien   und  Lebens- 
;  mittel  in  steigender  Menge  eingeführt,  so 
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dass  die  Sendungen  zu  Berg  bald  die  zu 
Tbale  gehenden  überstiegen.  Beispiels- 
weise wurden  im  Jahre  1864  rd.  4200  t  her- 
auf und  rd.  28  700  t  herunter,  im  Jahre  1881 
rd.  19000 1  herauf  und  rd.  13000 1  herunter 
gefahren.  Dieses  bedingte  natürlich  eine 
vermehrte  Zugkraft  und  dadurch  erhöhte 
Selbstkosten,  zugleich  aber  stiegen  die  Ein- 
nahmen wegen  der  grosseren  Länge  der 
Fahrten  und  der  höheren  Tarifklassen, 
denen  die  nunmehr  beförderten  Gilter  zum 
Theil  angehörten. 

Die  jährlichen  Verkehrsergebnisse, 
die  am  Schlüsse  dieses  Aufsatzes  zusam- 
mengestellt werden  sollen,  sind  besonders 
geeignet,  den  günstigen  Einfluss  der  Schmal- 
spurbahn auf  die  wirtschaftliche  Hebung 
eines  Landstriches  darzuthun,  der  viel  zu 
dünn  bevölkert  ist,  um  jemals  den  Bau 
einer  vollspurigen  Bahn  lohnend  machen 
zu  können. 

Im  Jahre  1885  ging  das  Eigenthum  der 
Bahn  in  andere  Hände  über,  und  der  bis- 
herige Betriebsleiter  Saling  trat  als  Vor- 
stand und  Direktor  an  die  Spitze  des  Unter- 
nehmens. Auf  seine  Anregung  hin  nahmen 
die  neuen  Besitzer  binnen  kurzem  eine 
wesentliche  Erweiterung  des  Unternehmens 
in  Aussicht.  Es  handelte  sich  darum,  die 
im  unteren  Westerwalde  in  ausgezeichneter 
Beschaffenheit  und  unerschöpflichen  Mengen 
vorkommenden  Basalte  und  Quarz ite  zu- 
nächst nach  Hennef  behufs  Umladung  in 
die  Staatsbahnwagen,  dann  aber  auch  nach 
dem  Rhein  zur  Weiterbeförderung  in  Schiffe 
zu  bringen.  Zu  diesem  Zwecke  wurde  die 
neue  Linie  Asbach— Hennef— Beuel  geplant, 
auf  deren  unterer  Hälfte  zugleich  ein  leb- 
hafter Personenverkehr  erwartet  werden 
konnte.  Die  letztere  Theilstrecke,  die 
zugleich  die  Stammlinie  mit  dem  Rhein 
verbindet,  wurde  wegen  der  geringeren 
Geländeschwierigkeiten  zuerst  fertiggestellt 
und  im  Dezember  1890  eröffnet.  Ihr  folgte 
im  Januar  1892  die  Theilstrecke  Hennef— 
Buchholz  und  im  Juni  desselben  Jahres  die 
Schlussstrecke  Buchholz— Asbach. 

Eine  weitere  Vergrösserung  des  Netzes 
bildet  die  im  Mai  1893  bis  Oberpleis  er- 
öffnete, im  Januar  1894  nur  für  Güterver- 
kehr bis  Herresbach  fortgeführte  Zweigbahn 
in  das  sich  hinter  dem  Siebengebirge  her 
erstreckende  Pleisthal.  Auch  hier  ist  in 
erster  Linie  auf  Beförderung  von  Mine- 
ralien: Quarziten,  Basalten  und  Thonen, 
demnächst  vielleicht  auch  Braunkohlen  ge- 
rechnet, daneben  auch  auf  landwirtschaft- 
liche Erzeugnisse  und  Bedarfsartikel,  sowie 
Personenverkehr. 


Alle  neuen  Strecken  sind  ganz  aus  den 
Mitteln  der  Gesellschaft,  ohne  Unterstützung 
vom  Staate  oder  sonstigen  Verbänden,  auch 
nicht  durch  freie  Hergäbe  des  Grund  und 
Bodens,  gebaut  worden.  Der  Güterverkehr, 
namentlich  die  Basaltförderung  aus  dem 
Westerwalde,  hat  sich  stark  entwickelt,  ihm 
j  ist  es  zu  verdanken,  dass  schon  jetzt  eine 
I  fünfprozentige  Verzinsung  des  Anlagekapi- 
I  tals  erreicht  ist.   Der  Personenverkehr,  an 
Sonn-  und  Feiertagen  recht  lebhaft,  ist  in 
der  Woche  ziemlich  schwach  und  bringt 
,  kaum  die  Selbstkosten  auf. 

Im  ganzen  sind  gegenwärtig  82  km 
Bahnlänge  im  Betriebe,  darunter  78,1km 
für  den  allgemeinen  Verkehr.  Auf  den- 
selben bewegen  sich  11  Lokomotiven, 
'<  25  Personen-  und  341  Güterwagen.  Die 
Spurweite  beträgt  0,785  m  (2'/s  Fuss 
Rheinisch). 

3.  Beschreibung  der  einzelnen  Bahnstrecken. 

a)  Hennef— Waldbröl. 
Die  Stammlinie  Hennef-Waldbröl  hat 
ihren  Ausgangspunkt  am  Empfangsgebäude 
des  Staatsbahnhofes  Hennef,  den  sie  mit- 
benutzt, 67,7  m  über  dem  Meeresspiegel. 

,  Sie  liegt  0,4  km  auf  fiskalischem  Gelände 
und  erreicht  dann  ihren  auf  eigenem  Boden 
liegenden,  in  der  Längsrichtung  ziemlich 

,  ausgedehnten  Rangir-  und  Werkstätten- 
bahnhof, wo  sich  auch  die  noch  besonders 
zu  beschreibenden  Umladevorrichtungen 
befinden.   Vom  Ausgange  dieses  Bahnhofs 

1  an  legt  sich  das  Gleis  auf  das  Banket  der 
Brölstrasse  und  überschreitet  mit  ihr  in 

:  km  2,2  bei  Allner  die  Sieg  auf  gemein- 
samer Brücke  mit  hölzernem  Unterbau,  die 
acht  Ocffnungen  von  11,75  m  Spannweite 
besitzt.  Von  da  ab  folgt  die  Bahn,  mit  der 
Strasse  allmählich  ansteigend,  den  Windun- 
gen des  romantischen  Brölthaies,  berührt 
bei  km  4,3  das  Dorf  Bröl,  dann  die  Ingers- 

i  aueler  Mühle  und  das  in  tiefster  Wald- 

i  einsamkeit  liegende  Schloss  Herrnstein. 
Diese  nur  den  Touristen  anziehende  Strecke 

:  endigt  in  km  14,6  bei  Felderhoferbrücke, 
wo  sich  das  Thal  der  Homburger  Bröl  ab- 
zweigt, die  Bahn  überschreitet  den  Bach 
und  tritt  in  offeneres  Gelände  ein,  in  welchem 
sie  bei  km  16,9  das  Dorf  Schönenberg  er- 
reicht. 3,4  km  weiter  liegt  der  erste 
grössere  Ort  Ruppichteroth  mit  3016  Ge- 
meindeeingese8senen ,   der   auf  Ordinate 

I  168,0  fast  genau  100  m  Uber  Hennef  ge- 
legen, sechs  Jahre  lang  den  Endpunkt  der 
Bahn  bildete.  Immer  noch  auf  dem 
Strassenbanket  liegend,  steigt  diese  weiter 
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an,  an  den  Weilern  Benroth,  Berkenroth 
und  Rossenbach  vorbei,  bis  sie  die  Strasse 
bei  km  30,0  verlässt,  um  auf  eigenem  Pla- 
num den  Endbahnhof  Waldbröl  zu  er- 
reichen. Dieser  liegt  267,8  m  hoch ,  also 
zufällig  wieder  fast  genau  100  m  Uber 
Ruppichteroth  und  200  m  über  Hennef. 
Waldbröl  selbst  ist  ein  Kreisstädtchen  von 
5216  Einwohnern,  die  hauptsächlich  Land- 
wirtschaft betreiben,  doch  ist  auch  einige 
Industrie  vorhanden. 

Bei  Schönenberg  zweigte  die  2,4  km 
lange,  auf  eigenem  Planum  liegende  Zweig- 
strecke ins  Saurenbacher  Thal  ab,  die  nicht 
mehr  betrieben  wird 

Die  Linie  Hennef — Waldbröl  liegt  in 
fast  gleichmässiger  Steigung,  die  nur  durch 
wenige  kurze  und  schwache  Gegengefälle 
unterbrochen  werden,  so  dass  es  möglich 
ist,  die  Bahn  mit  einem  Re vis ions wagen 
thalwärts  ohne  Lokomotive  zu  befahren. 
Die  stärkste  Steigung  beträgt  bis  Ruppich- 
teroth 1:80,  von  da  bis  Waldbröl  kommt 
auf  längere  Strecken  1 : 70,  auf  kurzen 
Strecken  einmal  1 : 60  und  dicht  vor  dem 
Endbahnhofe  sogar  1 : 57  vor.  Die  Krüm- 
mungsverhältnisse sind,  da  Bahn  und  Strasse 
den  Windungen  des  Thaies  folgen,  recht 
ungünstige,  indem  sechs  Kurven  mit  Halb- 
messern von  37,6  m  bis  49,0  m  und  viele 
weitere  vorkommen;  der  grösste  angewen- 
dete Halbmesser  betragt  180  m. 

Die  Brölstrasse  ist.  soweit  sie  von  der 
Bahn  benutzt  wird,  7,53  m  zwischon  den 
Gräben  breit  und  lässt  bei  einer  grössten 
Breite  der  Fahrzeuge  von  1,88  m  noch 
5,65  m  für  den  Strassenverkehr  frei.  Es 
besteht  keinerlei  Abgrenzung  zwischen  Bahn 
und  Strasse. 

Von  Bauwerken  auf  freier  Strecke 
kommen  ausser  der  erwähnten  Siegbrücke 
nur  einige  Bachdurchlässe  vor,  von  denen 
zwei,  einer  für  den  Haufbach  bei  Hennef 
und  einer  für  die  Bröl  bei  Felderhofer- 
brücke,  3  m  Lichtweite  übersteigen. 

Wegeschranken  kommen  an  zwei  Stellen 
vor:  die  Siegbrücke  wird  bei  Annäherung 
eines  Zuges  für  Fuhrwerke  gesperrt,  und 
ausserdem  ein  ganz  unübersichtlicher  Ucber- 
gang  im  Dorfe  Bröl  durch  Schranken  ge- 
schlossen. Man  sieht  also,  dass  die  ört- 
lichen Verhältnisse  solche  unter  Umständen 
auch  bei  einer  ganz  geringen  Fahrge- 
schwindigkeit (im  Dorfe  sind  nur  12  km 
gestattet)  bedingen  können. 

Die  gesammten  Anlagekoston  der 
StammHtrecke  haben  rund  757  000  M  oder 
22880  M  für  das  km  einschliesslich  der  Be- 
triebsmittel betragen. 


b)  Beuel  — Asbach  und  Niederpleis- 
Herresbach. 
Die  neueren  Strecken  der  Brölthalbahn 
liegen  zum  weitaus  grössten  Theile  auf 
eigenem  Bahnkörper  und  ähneln  überhaupt, 
soweit  es  der  Charakter  der  Schmalspur 
gestattet,  mehr  modernen  Nebenbahnen. 

Der  Anfangsbahnhof  Beuel  liegt  auf 
Ordinate  52,10  unmittelbar  am  Rheinufer 
bei  dem  Landungsplatze  der  Bonner  Fähre, 
in  günstigster  Lage  für  den  Verkehr  dieser 
grossen  Stadt  mit  dem  rechtsufrigen  Hinter- 
lande. Aus  dem  Bahnhofe  heraustretend 
wendet  sich  die  Bahn  sogleich  in  scharfer 
Biegung  landeinwärts  und  geht  bei  km  1,4 
6chienenfrei  unter  der  rechtsrheinischen 
I  Staatsbahn  durch,  deren  Bahnhof  Beuel 
j  fast  20  Minuten  von  der  Fähre  entfernt  ist, 
i  ersteigt  dann  mit  1 : 80  ansteigend  die  erste 
|  Terrasse  der  den  Strom  begleitenden  Hügel- 
reibe,  auf  der  sie  sich  von  da  ab  fast  hori- 
zontal weiter  bewegt,  ohne  irgendwie  nen- 
nenswerthen  Geländeschwierigkeiten  zu  be- 
gegnen. In  km  1,8  wird  der  Wallfahrtsort 
Pützchen  berührt,  dessen  Jahrmärkte  ein- 
mal im  Herbste  einen  gewaltigen  Personen- 
verkehr hervorrufen.  Von  hier  ab  liegt  die 
Linie  etwa  2,5  km  weit  auf  dem  Eigen- 
thum der  Beuel— Siegburger  Provinzial- 
strassc,  aber  ohne  Einschränkung  des 
eigentlichen  Strassenkörpers.  In  km  4,5 
erreicht  sie  den  Weiler  Hangelar,  schwenkt 
dann  von  der  Siegburger  Strasse  ab  und 
geht  zum  Theile  Landwege  entlang  auf 
das  Kirchdorf  Niederpleis  zu,  dessen  bei 
km  8,2  gelegener  Bahnhof  Knotenstation 
für  die  Pleistballinie  ist.  Gleich  dahinter 
überschreitet  die  Bahn  auf  ansehnlicher 
8  m  weit  gewölbter  Brücke  die  Pleis,  fällt 
dann  mit  1 : 80,  um  unter  der  Deutz-Giessener 
Staatsbahnstrecke  schienenfrei  durchzu- 
gehen, arbeitet  sich  mit  gleicher  Steigung 
wieder  aus  dem  Einschnitte  heraus  und  er- 
reicht bei  km  10,4  die  Station  Buisdorf  und 
gleich  dahinter  die  das  Siegthal  durch- 
ziehende Provinzialstrasse ,  die  sie  bis 
kurz  vor  Hennef  ohne  Mitbenutzung  be- 
gleitet. Dieser  Ort  ist  ein  aufblühendes, 
aus  drei  Dörfern:  Hennef,  Geistingen  und 
Warth  zusammenwachsendes  Landstädt- 
chen; der  Gemeindebezirk,  der  den  Namen 
Geistingen  trägt,  hat  4922  Einwohner.  Um 
den  Bahnhof  Hennef  herum  ist  eine  rege 
Industrie  entstanden,  besondersFabriken  für 
landwirtschaftliche  Maschinen,  von  denen 
die  Fabrik  automatischer  Waagen  von 
Keuther  &  Reisert  die  bedeutendste  ist. 
Dass  auch  die  Bodenpreise  in  der  Nähe 
von  Hennef  eine  ansehnliche  Höhe  erreicht 
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haben,  zeigen  mehrere  Schleifen  und  Krüm- 
mungen, die  die  Bahn  zu  beiden  Seiten 
der  Station  macht,  ohne  durch  technische 
Rücksichten  dazu  genöthigt  zu  sein. 

In  km  14,8,  beim  Em pfangsge bände  des 
Staatsbahnhofes  Hennef,  mündet  die  Beuel- 
Asbacher  Linie  in  die  Stammstrecke  und 
fällt  dann  1  km  lang  mit  ihr  zusammen. 
Am  Ausgange  des  Werkstättenbahnhofes 
zweigt  sie  wieder  ab,  kreuzt  die  Brölstrasse 
und  steigt,  sich  in  grosser  Schleife  zurück- 
biegend, mit  1:65  an,  um  die  Deutz- 
Giessener  Eisenbahn  schienenfrei,  darauf 
die  Siegstrasse  und  kurz  dahinter  die 
Frankfurter  Provinzialstrasse  in  Schienen- 
höhe zu  überschreiten.  Damit  sind  die 
Schwierigkeiten,  welche  die  Berührung  von 
Hennef  verursachte,  überwunden;  die  Linie 
fällt  zunächst  mit  1 : 200  auf  die  Sohle  des  j 
Hanfbachthaies  hinab  und  folgt  demselben 
dann,  allmählich  wieder  ansteigenden  den 
"Weilern  Geisbach,  Kucheubach  und  Dahl- 
hausen vorbei,  indem  sie  die  Windungen 
des  Thaies  durch  wiederholte  Uebcrschrei- 
tungen  des  Hanfbaches  abschneidet.  Von 
Eudenberg  an  beginnen  zu  beiden  Seiten 
auf  den  Höhen  die  Basalte  sichtbar  zu 
werden,  die  das  Schiefergebirge  in 
schmalem  Gange  durchbrochen  haben  und, 
oben  breit  auseinandergeflossen,  zu  fünf- 
seitigen Säulen  erstarrt  sind.  In  km  27,9 
von  Beuel  aus  gerechnet,  erreicht  die  Bahn 
Krautscheid,  wo  sich  ein  der  Firma  Krupp 
gehöriges  Blei-,  Zink-  und  Eisenbergwerk 
befindet.  Hier  beginnt  mit  anhaltender  ! 
Steigung  1 : 60  der  Anstieg  zur  Wasser- 
scheide zwischen  Hanfbach  und  Griesebach  . 
in  langer  Entwicklungsschleife,  zunächst 
bis  Mendt  noch  thalaufwärts,  dann  am 
selben  Hange  wieder  zurück,  so  dass  ähn- 
lich wie  bei  der  bekannten  Schleife  der  j 
Landquart  -  Davoser  Bahn  über  Klosters  ; 
die  zurückgelegte  Strecke  weithin  über- 
sehen werden  kann.  Auf  der  Scheitelhöhe 
liegt  in  247  m  Meereshöhe,  also  180  m  Uber 
Hennef,  die  Station  Bucbholz,  kurz  dahinter 
der  grosse  angeschlossene  Basaltbruch  Lim- 
berger Kopf.  Die  Bahn  fällt  nun  etwa  ! 
18  m  herunter  bis  zur  Station  Bennau  (Thal),  i 
jenseits  deren  sich  der  Bennauer  Kopf  mit  { 
den  beiden  weitaus  grössten  Basaltbrüchen  j 
des  Westerwaldes  erhebt.  Diese  Brüche  j 
gewähren  mit  ihren  an  20  m  hohen  senk- 
rechten Wänden,  die  ganz  aus  prachtvoll 
gleichmässigen  Basaltsäulen  gebildet  sind, 
einen  sehr  malerischen  Anblick.  Sie  sind 
durch  eine  besondere  1  :  40  steigende 
Zweigbahn  angeschlossen,  in  deren  zu 
den     einzelnen    Ladebühnen  führenden 


Zweiggleisen  sogar  die  Steigung  1  :  25 
vorkommt. 

Die  Hauptlinie  ist  von  Bennau(Thal)  noch 
bis  zu  dem  Weiler  Asbach  fortgesetzt,  wo 
sie  in  245  m  Mecreshöhe,  38,4  km  von  Beuel, 
23,6  km  von  Hennef  entfernt,  ihren  End- 
punkt erreicht. 

Von  der  beschriebenen  Bahnstrecke 
zweigt  bei  Station  Niederpleis  die  10,7  km 
lange  Linie  ins  Pleisthal  ab.  Sie  über- 
schreitet beim  Austritte  aus  dem  Bahnhofe 
die  Provinzialstrasse  nach  Oberpleis,  der 
sie  dann,  mit  dem  Thale  allmählich  anstei- 
gend, nahe  bleibt,  sie  aber  nur  auf  einigen 
kurzen  Strecken  mitbenutzt,  wo  die  ört- 
lichen Verhältnisse  die  Herstellung  eines 
besonderen  Bahnkörpers  zu  kostspielig  er- 
scheinen liessen.  Unterwegs  werden  die 
Weiler  Birlinghofen,  Uthweiler  und  Dam- 
broich berührt,  dann  endet  die  Linie  für 
öffentlichen  Verkehr  in  km  8,6  bei  dem 
Orte  Oberpleis,  dessen  Gemeindebezirk 
8693  Einwohner  zählt,  in  einer  Meereshöhe 
von  119,4  m.  Darüber  hinaus  ist  sie  noch 
bis  zu  der  Ladestelle  Herresbach  fortgesetzt, 
um  die  dortigen  ausgedehnten  Quarzit- 
brücbe  anzuschliessen.  Dieses  Material, 
welches  sich  gewöhnlich  in  Begleitung  des 
Basalts  findet,  ist  von  schöner  kristallini- 
scher Beschaffenheit,  besteht  aus  fast  reiner 
Kieselsäure  und  wird  hauptsächlich  von 
Chamottefabriken  benutzt.  Die  grösste 
Steigung  bis  Oberpleis  beträgt  1 : 80. 

Der  kleinste  auf  den  neuen  Strecken 
vorkommende  Krümmungshalbmesser  be- 
trägt 80  m  und  findet  sich  nur  in  der 
Nähe  von  Stationen,  während  das  Mindest- 
mass auf  der  freien  Strecke  100  ra  sind. 
Als  grösster  Halbmesser  ist  im  allgemeinen 
500  m  genommen. 

Die  Planumsbrcitc  beträgt  2,8  m.  Die 
Erdarbeiten  waren  zum  grössten  Theile  im 
Alluvium  und  Diluvium  auszuführen,  nur 
der  obere  Theil  der  Hennef-Asbacher  Linie 
liegt  im  Lenneschiefer.  Die  ersteren  For- 
mationen weisen  vielfach  Sand  und  Kies 
auf,  welche  bei  l'/xfachcr  Böschungsnei- 
gung standfähig  sind,  dazwischen  aber 
jenen  feinen,  bei  Nässe  zu  Rutschungen 
geneigten  Lehm,  welcher  am  Niederrhein 
den  Schrecken  der  Bahnunterhaltungs- 
beamten bildet.  Daher  sind  die  Böschungen 
durchweg  begrünt,  und  in  den  Einschnitten 
vielfach  Weiden  gepflanzt.  Die  grösste 
Dammhöhe  findet  sich  mit  13,0  m  in  der 
Entwicklungsschleife  bei  Mendt. 

Es  ist  nur  eine  Schranke  und  zwar  an 
einer  unübersichtlichen  Stelle  beim  Bahn- 
hofe Beuel  vorhanden,  dagegen  sind  Ein- 
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friedigungen  in  der  auch  sonst  bei  Neben- 
bahnen üblichen  Weise  verwendet,  also  an 
Weiden,  Gärten,  tieferen  Einschnitten  u.dgl. 

An  Bauwerken  kommen  vor:  zwischen 
Beuel  und  Hennef  eine  gewölbte  Wege- 
unterfübrung  am  Bahnhofe  Beuel,  die  zwei 
erwähnten  gewölbten  Staatsbahnüber- 
ftthrungen,  davon  die  eine  zugleich  für 
einen  Parallelweg  dienend,  und  die  gleich- 
falls erwähnte  Pleisbrücke  bei  Niederpleis. 
Zwischen  Hennef  und  Asbach  liegen  die 
StaatsbahnunterfUhrung  mit  eisernem 
Ueberbau  hinter  Hennef,  eine  gewölbte 
Wegeunterführung  bei  Mendt,  eine  eben- 
solche Ueberführung  bei  Buchbolz  und  sechs 
Bachbrücken,  wovon  zwei  gewölbt.  Auf 
der  Pleisstrecke  kommen  nur  3  Bacti- 
brücken  mit  eisernen  Ueberbauten  vor. 
Im  ganzen  sind  dies  16  Bauwerke  auf 
etwa  48  km  Streckenlänge,  oder  je  eines 
auf  3  km.  Das  bedeutendste  unter  ihnen 
ist  die  Staatsbahnunterführung  bei  Hennef, 
deren  drei  OefFnungcn  6,  9,5  und  6  m 
Weite  haben.  Ausserdem  ist  natürlich  die 
unentbehrliche  Reihe  von  Ueberwegen  und 
kleinen  Durchlässen  bis  zu  0,3  m  Weite 
hinab  vorhanden.  Die  letzteren  sind  meist 
Cementröhren,  nur  bei  geringer  Ueber- 
schttttungshöhe  Eisen. 

Die  Baukosten  der  neuen  Linien  kön-  ' 
nen  gegenwärtig  nicht  angegeben  werden,  : 
da  noch  Grunderwerbsprozesse  schweben, 
und  die  Beschaffungen  der  Betriebsmittel,  ' 
sowie  einzelne  Stationsanlageu  noch  nicht 
abgeschlossen  sind. 

3.  Oberbau  und  Signale. 

Für  die  Strecke  Hennef— Ruppichteroth 
waren  ursprünglich  6,59  m  lange  Eisen- 
schienen von  11  kg  Gewicht  für  das  lau- 
fende Meter  beschafft  worden,  welche  durch 
Flachlaschen  und  vier  Bolzen  verbunden 
wurden.  Sie  erwiesen  sich  mit  der  Zeit 
als  für  das  Hauptgleis  zu  schwach  und 
wurden  nach  völliger  Abnutzung  durch 
7  in  lange  Stahlscbienen  von  18,3  kg  Ge- 
wicht für  das  laufende  Meter  ersetzt,  die 
auch  zwischen  Ruppichteroth  und  Wald- 
bröl zur  Verwendung  kamen.  Die  letzteren 
sind  an  den  Stössen  durch  Winkellaschen 
von  1,6  kg  Gewicht  mittels  vier  Schrauben 
von  je  0,25  kg  Gewicht  verbunden.  Auf 
der  Siegbrücke  bei  Allner  und  in  einzelnen 
ganz  scharfen  Krümmungen  liegen  Nor- 
malschiencn  der  Staatsbahn  und  tragen 
wesentlich  zur  ruhigen  Fahrt  an  diesen 
Stellen  bei. 

Auf  den  neueren  Strecken  ist  mit  Rück- 


sicht auf  die  günstigeren  Krümmungsver- 
hältnisse  eine  Schiene  von  16  kg  Gewicht 
für  das  laufende  Meter  verwendet  worden 
und  hat  sich  durchaus  bewährt.  Sie  ist 
93  mm  hoch,  hat  40  mm  Kopfbreite,  8  mm 
Stegstärke  und  79  mm  Fussbreite.  Die 
Winkcllaschen  sind  363  mm  lang  und  mit 
4  Bolzen  befestigt. 

Unter  jeder  Schiene  liegen  neun  1,25  m 
lange  eichene  Schwellen  von  13  cm  Höhe 
und  16  cm  Breite.  Die  Befestigung  erfolgt 
mit  Vüo  Neigung  durch  Hakennägel  auf  der 
inneren  und  Tirefonds  auf  der  äusseren 
Seite  des  Schienenfusses.  Diese  Eichen- 
schwellen haben  erfahrungsgemäss  eine 
durchschnittliche  Dauer  von  14  Jahren. 
Neuerdings  sind  in  einigen  graden  Strecken 
auch  getränkte  kiefernc  Schwellen  verlegt, 
über  deren  Bewährung  noch  kein  Urtheil 
vorliegt,  aber  von  der  Verwendung  buche- 
ner 8chwellen  hat  man  glücklicherweise 
Abstand  genommen. 

Die  Bettung  ist  obon  1,55  m  breit  und 
besteht  auf  den  Strassenstrecken  aus  einer 
unter  den  Schwellen  mindestens  10  cm 
starken  Lage  von  grobem  Gruben-  oder 
Rheinkiese.  Die  Zwischenräume  zwischen 
den  Schwelleu  sind  bis  5  cm  über  den- 
selben verfüllt.  Der  Kies  wird  zum  Theil 
im  Rheine  bei  Beuel,  zum  Theil  in  Seiten- 
entnahmen gewonnen,  da,  wo  sich  in  den 
Einschnitten  brauchbarer  Kies  gefunden 
hatte.  Wo  besonderer  Bahnkörper  vorhan- 
den ist  und  die  Dämme  nicht  aus  Stein- 
material geschüttet  sind,  ist  unter  der  Kies- 
schicht noch  eine  10 — 20  cm  starke  Lage 
groben  Gesteins  verlegt  oder  die  Kies- 
schicht entsprechend  stärker  gemacht. 

Von  Ausweichungen  finden  sich, 
nachdem  die  ursprünglichen  Schleppwei- 
chen vollständig  beseitigt  sind,  ausschliess- 
lich einfache  Rechts-  und  Linksweichen 
vor,  welche  in  gewöhnlicher  Art  von  Hand 
umgelegt  und  durch  ein  Gegengewicht  fest- 
gehalten werden.  Die  Herzstückneigung 
beträgt  l  :<>'/•..,  bei  einigen  älteren  Weichen 
auch  1 : 7'/i,  der  Halbmesser  des  gekrümm- 
ten Stranges  60  m,  die  Zungenlänge  2,4  ni, 
die  ganze  Weichenlänge  von  Zungenanfang 
bis  Herzstüekende  7,0  in.  Diese  Weichen 
befahren  sich  sehr  ruhig,  wozu  ausser  dem 
verhältuissmässig  günstigen  Halbmesser 
auch  der  Umstand  boitragen  mag,  dass  die 
Stösse  in  den  Backenschienen  je  3,5  m  vor 
dem  Zungenanfange  und  hinter  dem  Herz- 
stückende liegen.  Die  Zungenvorrichtung 
ist  auf  einer  Platte  aufgebaut.  Versuche, 
in  einfacher  Weise  die  Umstellung  einer 
Weiche  unter  dem  fahrenden  Zuge  selbst- 
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thätig  zu  verhindern,  sind  noch  nicht  zum 
Abschlüsse  gekommen. 

Alle  verwickeiteren  Weichenkonstruk- 
tionen: Kreuzungsweichen,  dreitheilige 
Weichen  u.  dergl.  sind  vermieden.  Wenn 
auch  durch  sie  auf  den  wenigen  grösseren 
Stationen  gelegentlich  etwas  an  Gleislänge 
gespart  werden  könnte,  so  wird  doch  die 
Vermehrung  der  bereit  zu  haltenden  Er- 
satztheile  gescheut.  Auch  Drehscheiben 
und  Schiebebühnen  kommen  nicht  vor. 

Die  Weichensignale  in  den  Hauptgleisen 
entsprechen  gemäss  §  42  der  Bahnordnung 
für  die  Nebenbahnen  Deutschlands  genau 
den  Formsignalen  der  Hauptbahnen.  In 
den  Nebengleisen  ist,  wenn  die  Stellung 
der  Weiche  auf  einige  Entfernung  sichtbar 
sein  muss,  dies  durch  einen  einfachen 
Pfeil  bewirkt,  der  bei  Gradstellung  von 
vorne  nicht  gesehen  wird  und  bei  Umstel- 
lung der  Weiche  nach  der  Seite  der  Ab- 
lenkung hinweist. 

Ausser  den  Weichensignalen  wären 
allenfalls  noch  die  Kilometerpfähle,  Nei- 
gungszeiger und  die  Markirzeicheu  an  den 
Weichen  zu  erwähnen.  Ein-  und  Ausfahrt- 
signale sind  nicht  vorhanden. 

[ForUttzuug  folgt] 


Die  elektrische  Zahnradbalm  auf  den 
Hont  Saleve  bei  Genf. 

Einleitung.  Das  weit  verzweigte,  aus- 
gedehnte Netz  der  Strassen-  und  Vorort- 
bahnen von  Genf,  durch  das  alle  wichti- 
geren Orte  im  weiteren  Umkreise  von  Genf 
mit  der  Stadt  verbunden  sind,  hat  kürzlich 
einen  interessanten  Zuwachs  erhalten  in 
<ler  elektrischen  Zahnradbahn  auf 
den  Mont  Saleve,  den  beliebten  Aufent- 
haltsort zahlreicher  Touristen  und  Soramer- 
gäste, der,  obwohl  auf  Savoyischem  Ge- 
biete gelegen  und  daher  zu  Frankreich 
gehörig,  doch  thatsächlich  noch  zu  dem 
Verkehrsgebietc  von  Genf  zu  rechnen  ist. 
Die  mit  dem  Namen  des  Mont  Saleve  be- 
zeichnete Kalksteinfelsgruppe  umfasst  drei 
Kuppen  oder  richtiger  drei  Hochplateaus, 
den  kleinen  und  don  grossen  Saleve  und 
die  Pitons  mit  einer  Höhe  von  986,  1304  und 
1883  m  über  dem  Meeresspiegel.  Die  neue 
Bahnlinie  erhebt  sich  bis  auf  etwa  150  in 
unterhalb  des  Gipfels  des  zweitgenannten 
Berges,  indem  die  Endstation  bei  Treize 
Arbres,  einem  berühmten  Aussichtspunkt, 
liegt,  der  eine  herrliche  Fernsicht  auf  den 


Mont  Blaue,  das  Thal  der  Arve,  auf  den 
Genfer  See,  das  Rhonethal  unterhalb  Genf 
und  anf  die  Juraberge  bietet.  Der  Gedanke 
einer  Bahn  auf  den  Mont  Saleve  ist  keines- 
wegs neu,  denn  schon  im  Jahre  1875  hatte 
|  die  französische  Regierung  die  Konzession 
zu  einer  Bergbahn  nach  Art  der  Kigibahn 
ertheilt;  aber  erst  im  Jahre  1891  gewann 
der  Plan  eine  festere  Gestalt,  als  sich  in 
Genf  eine  Gesellschaft  unter  Führung  der 
Societe  de  l'Industrie  Electrique  zum  Bau 
einer  elektrisch  zu  betreibenden  Zahnrad- 
bahn gebildet  hatte.  Die  neue  Konzession 
war  nach  dem  französischen  Lokalbahn- 
gesetz vom  Jahre  1880  von  dem  Departe- 
ment Haute  Savoie  auf  die  Dauer  von 
75  Jahren  ertheilt  worden  mit  der  Mass- 
gabe, dass  dem  Departement  das  Recht 
zusteht,  die  Bahnlinie  jeder  Zeit  nach 
15 jährigem  Betriebe  zu  erwerben.  Hierbei 
wird  eine  Jahresrente  nach  dem  mittleren 
Jahresreingewinn  der  fünf  besten  Jahre 
aus  einer  Reihe  von  sieben  aufeinander 
folgenden,  dem  Verkauf  vorausgehenden 
Jahren,  zu  Grunde  gelegt;  die  so  ermittelte 
Jahresrente  würde  vom  Departement  an 
die  Konzessionäre  oder  an  die  Gesellschaft 
für  die  noch  nicht  abgelaufenen  Konzes- 
sionsjahre zu  zahlen  sein. 

Die  Bahnlinie  ist  von  besonderem  Inter- 
esse, weil  sie  das  erste  Beispiel  der  An- 
wendung der  Elektrizität  als  Zugkraft 
bei  Steigungen  von  25%  bildet;  ausserdem 
bot  die  Beschaffung  der  erforderlichen 
Wasserkraft  und  die  Anlage  der  Kraft- 
station erhebliche  Schwierigkeiten,  da,  wie 
sich  herausstellte,  die  Saleve-Berge  gänzlich 
wasserarm  sind. 

Die  Bahnanlage  soll  daher  nach  einem 
Aufsatze  in  No.  1471,  1473,  1475  und  1477 
dieses  Jahrgangs  des  Engineering  nach- 
stehend ausführlicher  mitgetheilt  werden. 

Die  Bahnlinie.  Die  Bahn  hat  eine 
Spurweite  von  1  m;  sie  liegt  ganz  auf 
französischem  Gebiet,  kann  daher  nicht  un- 
mittelbar von  Genf  ausgehen,  sondern  be- 
ginnt am  Fusse  des  Mont  Saleve  auf  einer 
Höhe  von  408  und  428  m  über  dem  Meeres- 
spiegel, an  zwei  getrennten  Punkten  bei 
Etrerabiercs  und  bei  Veyrier,  die  mit 
Genf  durch  Strassen  von  9  und  6  km 
Länge  in  Verbindung  stehen  (vergl.  den 
Lageplan  Abb.  1).  Von  Etrembiercs  aus 
zieht  sich  die  Linie  an  den  steilen  Hängen 
des  Petit  Saleve  hin  und  berührt  die  Kur- 
orte Bas  und  Haut  Mornez,  während  die 
Balm  von  Veyrier  aus  durch  eine  malerische 
Schlucht  zwischen  Petit  und  Grand  Saleve, 
genannt  Le  Pas  de  l'Echelle,  nach  dem 
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Orte  Monnetier  ansteigt,  am  sich  alsdann 
bei  dem  etwas  tiefer  liegenden  Monnetier 
Junction  mit  der  Linie  von  Etrembieres  zu 
vereinigen.  Von  diesem  Punkte  aus  (650  m 
über  dem  Meeresspiegel)  windet  sich  die 
Linie  durch  die  zum  Theil  bewaldeten,  aber 
fast  durchweg  dürren  Abhänge  des  Grand 
3aleve  bis  zu  der  oberen  Station  und  dem  j 
Wirthshaus   Treize   Arbres   auf  1142   m  | 
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die  gesammte  Bahnlange  9,1  km  beträgt. 
Hiervon  entfallen  6,1  km  auf  die  Oeraden 
und  3  km  auf  Krümmungen,  deren  schärfste, 
von  50  m  Halbmesser,  an  den  unteren 
Stationen  und  nahe  dem  Oipfel  der  Bahn 
liegen.  Die  gesammte  von  Etrembieres 
und  Veyrier  bis  Treize  Arbres  erstiegene 
j  Höhe  beträgt  734  und  bezw.  714  m;  die 
I  Steigungen  wechseln  auf  den  beiden  unte- 


ation 
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Abb.  1.  La«ep!an. 
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Abb.  2.  Langcnprotil. 


Meereshöhe  (764  m  über  der  Stadt  Genf) 
hinan.  Durch  die  Bahnverbindung  sind 
die  malerisch  gelegenen  Dörfer  und  Kur- 
orte mit  den  zahlreichen  Hotels,  die  an  den 
Abhängen  des  Mont  Salcvc  zerstreut  liegen, 
sowie  auch  einige  Kalkstcinbrüche  in  be- 
queme Verbindung  mit  Genf  gebracht  wor- 
den. Die  drei  in  Monnetier  Junction  zu- 
sammenlaufenden Zweige  der  Bahn  haben, 
wie  aus  dem  Längenproiil  der  Balm  (Abb.  2) 
ersichtlich,  rund  je  3  km  Länge,  so  dass 


ren  Strecken  von  10  bis  25%,  auf  der 
oberen  von  20  bis  25%.  Die  Linienführung 
ist  im  allgemeinen  eine  günstige,  und  die 
Erdarbeiten,  die  einschliesslich  der  Spren- 
gungen im  Felsen  3,5  Frcs.  f.  d.  cbm  ge- 
kostet haben,  waren  verhältnissmüssig  ein- 
fach. Indessen  war  bei  der  eigenartigen 
Anordnung  der  oberirdischen  elektrischen 
Stromzuleitung  mittels  besonderer  etwas 
erhöht  angeordneter  Stromleiterschiene, 
welche  alle  Schienenübergänge  ausschliefst, 
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die  Anlage  zahlreicher  Strassenunterfüh- 
rongen  geboten.  Auch  der  Erwerb  des 
Grund  und  Bodens  bot  Schwierigkeiten 
und  war,  obwohl  das  Land  im  allgemeinen 
wenig  ertragbringend  ist,  zum  grossen 
Theil  nur  im  Wege  der  Enteignung  durch- 
führbar, wobei  durchschnittlich  2  Frcs. 
für  das  Quadratmeter  gezahlt  wurden. 
Auch  hier,  wie  in  vielen  ähnlichen  Fällen, 
betrachteten  die  Grundbesitzer,  die  an  der 
seitherigen  Art  der  Personenbeförderung 
geschäftlich  betheiligt  waren,  das  neue 
Unternehmen  mit  grösster  Missgunst.  Die 
schwierigste  Strecke  hinsichtlich  der  Ar- 
beiten lag  zwischen  Veyricr  und  Monnetier, 
da  hier  die  Bahn  auf  grosso  Länge  in 
festen,  vom  Boden  der  Schlucht  in  be- 
trächtlicher Höhe  meist  senkrecht  anste- 
henden Felsen  gehauen  werden  musste. 
Hier  liegt  auch  der  einzige  auf  der  Bahn 
vorkommende  Tunnel,  von  100  m  Länge. 
Die  Breite  des  Profils  für  die  Bahn,  welche 
durchweg  eingezäunt  ist,   beträgt  3,6  ra. 


stänges  in  der  Richtung  der  Schienen  auf 
den  Steilrampen  zu  verhüten.  Die  Schiene, 
von  84  mm  Höhe  und  einem  Widerstands- 
moment von  41,5  cm3,  trägt,  bei  0,8  t  Zug- 
beanspruchung für  das  Quadratcentimeter, 
eine  Last  von  8  t  auf  90  cm  Stützweite; 
da  der  grösste  auftretende  Raddruck  2,3  t 
beträgt,  so  ist  vom  theoretischen  Stand- 
punkte aus  die  Schiene  genügend  stark. 
Mit  Rücksicht  auf  die  steilen  Neigungen 
und  scharfen  Krümraungen  erscheint  die 
gewählte  Schienenform  indessen  zu  leicht; 
mit  dem  metrischen  Gewicht  sollte  man 
keinenfulls  unter  20  kg  hinabgehen. 

Die  Zahnstange.  Die  Linie  ist  mit 
der  Abt'schen  Zahnstange  ausgerüstet,  und 
zwar  haben  alle  Strecken  mit  Steigungen 
bis  zu  10%  doppelte  Stahllamellen,  die 
mit  Steigungen  zwischen  10  und  25% 
aber  4  Stahllamellen  erhalten,  deren  Zähne 
etwas  gegeneinander  versetzt  sind,  derge- 
stalt, dass  die  Zahnscheiben,  welche  auf 
den  Achsen  mit  entsprechender  Versetzung 


Abb.  3  u.  4.  Oberbau. 


Stationen   sind,   einschliesslich   der  End-  | 
punkte,  im  ganzen  sieben  angelegt;  die  i 
Empfangsgebäude  sind  im  Schweizerhaus- 
stil erbaut;  in  Etrembieres  und  Veyrier  , 
sind  für  die  Betriebsmittel  kleine  Werk-  I 
Stätten  und  Schuppen  errichtet;  diese  liegen 
in  unmittelbarer  Nähe  von  den  Stationen 
der  Strassenbahnen,   die   die  elektrische 
Bahn  mit  Genf  verbinden. 

Der  Oberbau.  Da  ursprünglich  ge- 
plant war,  vierräderige  Triebwagen,  von 
je  einem  Motor  angetrieben,  mit  Raum  für 
je  25  Fahrgäste  und  mit  einem  Gewicht  bei  j 
voller  Belastung  von  nur  8  t  zu  verwen-  | 
den,  so  hatte  man  Breitfussschienen  von  nur  | 
15  kg  metrischen  Gewichts  verlegt,  die  mit 
Klemmplatten  und  Schraubenbolzen  auf  , 
den   1,75   m   langen  Querschwellcn  von 
25  kg  Gewicht  befestigt  waren  (vergl.  die 
Abb.  3  u.  4).    Der  Abstand  der  letzteren 
beträgt  90  cm  von  Mitte  zu  Mitte;  die  Bet- 
tung ist  35  cm  stark;  Betonblöcke,  die  in 
gewissen  Abständen  in  den  Boden  einge- 
bettet sind,  bilden  ein  festes  Lager  für  die 
Querschwellen,  um  eine  Bewegung  des  Ge- 


der  Zähne  befestigt  sind,  auf  den  ersteren 
einen  doppelten,  auf  den  letzteren  Strecken 
einen  vierfachen  von  einander  unabhän- 
gigen Zahneiugriff  besitzen.  Die  Lamellen 
sind  16  mm  stark  bei  50  mm  Höhe  der 
Zähne;  die  Wurzclstärke  der  Zähne  misst 
in  der  Achse  der  Zahnstange  70  mm,  so 
dass  bei  einer  Beanspruchung  von  0,8  t 
für  das  Quadratcentimeter  ein  Zahndruck 

1,6. 7».  0,8        ono  t  , 
von        c  r       =  2,09  t  aufgenommen 

werden  kann.  Für  einen  Wagen  von  14  t 
Gewicht  beträgt  allerdings  auf  dem  Gefälle 
von  25%  der  Zahndruck  14 .  (0,25  +  0,006)  = 
3,57  t;  und  da  bei  dieser  Neigung  der 
Zahneingriff  ein  vierfacher  ist,  so  erweist 
sich  die  Zahnstange  rechnungsmässig  als 
ausreichend.  Da  indessen  die  Sicherheit 
des  Betriebes  sowohl  bei  der  Berg-  als 
auch  bei  der  Tbalfahrt  einzig  und  allein 
von  der  Festigkeit  der  Zähne  und  der 
Zahntriebräder  abhängt,  so  hätte  die  Stärke 
der  Zahnstangenlamellcn  nicht  unter  25  mm 
gewählt  werden  sollen,  so  dass  der  zulässige 
Zahndruck  auf  3  t  gesteigert  worden  wäre. 
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Die  gezahnten  Schienen,  deren  Oberkante 
66  mm  Uber  der  Oberkante  der  Laufschie- 
nen liegt,  sind  auf  Stühlen  befestigt,  die 
auf  den  Querechwellen  verschraubt  sind. 
Die  Anordnung,  welche  durch  die  Abb.  3 
verdeutlicht  wird,  entspricht  im  übrigen 
genau  der  der  Zahnradbahn  Brienz  — 
Rothhorn.  Die  einzelnen  Zahnschienen,  de- 
ren metrisches  Gewicht  11,5  kg  beträgt, 
sind  in  Längen  von  1,8  m  mit  versetzten 
Stössen  verlegt,  so  dass  die  einzelnen  La- 
mellen auf  jeder  zweiten  Querschwelle  gc- 
stossen  sind.  Die  Gesammtlänge  der  Strecke 
mit  einfacher  Zahnschienc  beträgt  3,8  und 
mit  doppelter  Zahnschiene  5,3  km.  Die 
Zahnstangenweichen  und  -Kreuzungen,  an 
Zahl  im  ganzen  achtzehn,  zeigen  die  von 
Abt  zuerst  eingeführte  sinnreiche  Bauart, 
die  jetzt  bei  allen  neuen  Zahnstangen  bahnen 
anstatt  der  früheren  schwerfälligen  Riggen- 
bach'schen  Konstruktion  mit  beweglicher 
Plattform  angewendet  wird. 

Die  Stromleiterschienc.  Statt  der 
oberirdischen  Leitungsdrähte  ist  eine  ge- 
wöhnliche Schiene  von  der  gleichen  Quer- 
schnittsform wie  die  Fahrschiene  als  Strom- 
leiter, und  zwar  nach  dem  Vorbilde  einiger 
amerikanischer  Ausführungen,  auf  der 
Aussenseite  zur  Linken  des  Gleises,  in 
einem  Abstände  von  0,5  m  von  der  benach- 
barten Schiene  angeordnet.  Die  Leiter- 
schiene liegt,  wie  aus  Abb.  3  ersichtlich, 
umgekehrt,  so  dass  der  Fuss  derselben,  mit 
seiner  Oberfläche  35  cm  über  der  Quer- 
schwelle, die  Gleitbahn  für  den  Strom- 
abnehmer bildet.  An  jeder  zweiten  Quer- 
schwelle ist  die  Stromleiterschiene  mittels 
eines  eisernen  Armes  befestigt,  wobei  der 
Stromleiter  durch  Anwendung  von  Por- 
zcllanstützen  sorgfältig  gegen  die  Quer- 
schwellcn  isolirt  ist.  Am  Stoss  der  Leiter- 
schiene ist  aussen  eine  Laschenverbindung, 
auf  der  Innenseite  dagegen  eine  gebo- 
gene, an  beiden  Schienenenden  angelöthetc 
Kupferplatte  angeordnet,  wie  aus  Abb.  4 
ersichtlich  ist.  An  einzelnen  Stössen,  wo 
sich  die  Stosslücke  infolge  sehr  hoher 
Temperaturschwankungen  als  ungenügend 
erwies,  wurden  noch  besondere  stromlei- 
tende Verbindungen  durch  9  mm  starke 
und  mit  Blei  überzogene  Kupferkabcl  her- 
gestellt, die  aus  sieben  je  3  mm  starken 
Kupferdrähten  bestehen.  Die  Stromleiter- 
schiene  wiegt  einschliesslich  der  Befesti- 
gungstheile  und  der  Isolirung  18  kg  für 
das  Meter;  der  Oberbau  mit  Stromleiter 
und  doppelter  Zahnschiene  117,5  kg,  mit 
einfacher  Zahnschiene  106  kg  für  das  Meter. 

Während  der  Hauptstromleiter  an  einer 


Seite  der  Bahnlinie  liegt,  ist  an  den  Ab- 
zweigungen und  Kreuzungen  noch  eine 
Hilfeleiterscbiene  auf  der  anderen  Seite 
angebracht,  um  an  jedem  Punkte  der  Bahn 
die  Stromabnahme  sicher  zu  stellen;  dieser 
Hilfsleiter  ist  mit  dem  Hauptleiter  durch 
unter  dem  Gleis  liegende  Kupferdrähte 
verbunden.  Die  Kosten  stellen  Bich  für 
das  Meter  Gleis  auf 

20  Frcs.  für  den  Gleisoberbau, 
20    „      „  die  Zahnschiene, 
10    „      „  die  Stromleitcr- 
  schiene, 

zusammen  auf  50  Frcs.,  oder  für  das  Kilo- 
meter auf  50000  Frcs. 

Die  Kraftstation.  Wie  schon  erwähnt, 
liefert  der  Höhenzug  des  Mont  Saleve  nicht 
hinreichendes  Wasser  für  die  Zwecke  der 
Erzeugung  der  Zugkraft;  da  der  Plan  des 
Dampfbetriebes  infolge  der  hohen  Kosten  der 
Kohlen  (Brikets  kosten  in  Genf  38  Francs 


Ahb.  6.  Lageplan  der  Kraftstation. 

die  Tonne)  aufgegeben  werden  musste,  so 
konnte  nur  die  Wasserbeschaffung  aus  dem 
nächsten  zu  Gebote  stehenden  Wasser- 
laufe, also  aus  der  Arve,  die  auf  dem  Mont 
Blaue  entspringt  und  sich  am  untern  Ende 
des  Genfer  Sees  in  die  Rhone  ergiesst,  in 
Frage  kommen.  Während  aber  die  Haupt- 
strörne  der  Schweiz,  wie  Rhone,  Rhein, Reuss, 
Limmat  und  Aare,  in  ihrem  unteren  Lauf 
durch  die  als  natürliche  Reservoire 
wirkenden  Seen,  die  sie  durchströmen,  mehr 
oder  weniger  regulirt  sind,  ist  die  Arve  als 
ein  wirklicher  Gebirgsbach  nicht  nur 
plötzlichen  und  starken  Schwankungen  in 
ihrem  Wasserstande  unterworfen,  sondern 
führt  auch  in  solchem  Masse  Geschiebe  mit 
sich,  dass  sie  zum  Betriebe  einer  Kraftstation 
für  motorische  Zwecke,  wo  es  auf  die 
Lieferung  einer  konstanten  Wassermenge 
besonders  ankommt,  eigentlich  wenig  gc- 
I  eignet  erscheint.  Die  Kraftstation  der  Mont- 
Salevebahn  ist,  wie  Abb.  5  erkennen  lässt,  an 
der  Arve  bei  Arlhaz  417  m  Uber  dem  Meere, 
also  725  m  unter  dem  Gipfelpunkt  der  Bahn 
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und  288  m  unterhalb  Monnetier  .lunction  an- 
gelegt. Die  Arve  beschreibt  hier  einen 
scharfen  Bogen  und  wird  durch  ein 
80  ra  langes  Wehr  aufgestaut,  so  dass  dem 
Strom  unbedenklich  eine  Wassermenge  von 
20  cbm  in  der  Sekunde  mit  einer  Fallhöhe 
von  2,7  bis  3,3,  im  Mittel  3  m,  demnach  also 
20.1000.3 


eine  Energie  von 


75 


=  8u0  Pferde- 


stärken, die  eine  Nutzleistung  von  etwa  70%, 
also  560  PS  ergeben,  entnommen  werden 
kann. 

Die  Kraftstation  umfasst,  wie  Abb.  5 
zeigt,  das  Maschinenhaus  und  ein  kleines 


Geschwindigkeit  je  250  nutzbare  Pferde- 
stärken liefern:  flir  eine  dritte  Turbine  als 
Reserve  ist  der  Platz  vorgesehen,  ausser- 
dem ist  eine  kleine  Stromerreger-Turbine 
von  1,2  m  Raddurchmesser  vorhanden,  die 
bei  95  Umläufen  in  der  Minute  und  einem 
Wasserverbrauch  von  1  cbm  in  der  Se- 
kunde, 28  nutzbare  Pferdestarken  ent- 
wickelt. Diese  kleine  Turbine  hat  einen 
selbsttätigen  Regulator  zur  Erzielung 
gl  eich  massiger  Umlaufsgcschwindigkeit, 
während  die  grossen  Turbinen  mittels 
Handrad  und  Kegelräder  regulirt  werden. 
Die  Stromerzeuger.    Die  Dynamos 


r — Hochf*G.xstr 


rnterTiasser 

Abb.  7  n.  8.   Maxchlneiihau«.  Schnitte. 


Abb.  6.   Ornndris«  de« 

Dienstwohngebaude  für  den  Vorarbeiter 
und  einen  Gehilfen.  Das  Maschinen- 
baus besteht  aus  einer  kleinen  und  drei 
grossen  überwölbten  Turbinenkammern 
von  8  m  Höhe,  die  in  Beton  ausgeführt  sind: 
darüber  liegt  der  Dynamoraum,  22  m  lang, 
8  m  breit  und  6  m  hoch.  Am  Eintritt  des 
Oberwassers  ist  ein  Metallsieb  angeordnet, 
um  Geröll  und  Eis,  das  der  Strom  mit  sich 
führt,  von  den  Turbinen  fern  zu  halten: 
Auch  die  Zutrittsöffnung  für  das  Aufschlag- 
wasser jeder  einzelnen  Turbine  ist  nochmals 
durch  ein  kraftiges  Metallgitter  geschützt, 
das  von  einem  besondern  Raum  aus  ge- 
reinigt werden  kann.  Aller  dieser  Vorsichts- 
massregeln ungeachtet  findet  indess  bei 
Hochwasser  doch  Sand,  Schlamm  und  selbst 
Kiesgeröll  Eingang  zu  den  Turbinen,  deren 
Wirkung  hierdurch  beeinträchtigt  wird.  Das 
Gerinne  für  das  Unterwasser  (vgl.  Abb. 7  u.  8) 
mus8te  in  Form  eines  5  m  breiten  Tunnels  auf 
150m  Länge  in  den  Felsen  gesprengt  werden, 
eine  Arbeit,  durch  die  die  elektrische  Ein- 
richtung im  Vergleich  mit  einer  Anlage  für 
Dampfbetrieb  in  hohem  Grade  vertheuert 
wurde.  Die  Wasserkraftanlage  besteht  zur 
Zeit  aus  zwei  horizontalen  Jonval'schen 
Reaktionsturbinen  von  3  m  äusserem  Durch- 
messer, welche  in  der  Minute  45  bis  60  Um- 
läufe  machen   und    bei   der  geringeren 


werden  von  den  senkrechten  Turbinenwellen, 
auf  denen  sie  befestigt  sind,  direkt  angetrie- 
ben, siehe  Abb.  9;  da  die  Turbinen  nur  eine 
geringe  Umlaufsgeschwindigkeit  besitzen, 
so  bedingt  dies  einen  erheblich  grösseren 
Umfang  für  die  Dynamos,  als  wenn  man 
ZahnradUbersetzung  angewandt  hatte.  Dera- 
gemäss  haben  die  beiden  grossen  Gleich- 
stromdynamos, die  für  eine  Normalleistung 
von  1000  Pferdestärken   bei    180  Umdre- 
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hungen  in  der  Minute  berechnet  sind,  einen 
äusseren  Durchmesser  von  3,20  m  erhalten; 
die  Armatur  von  2,5  m  Durchmesser  ist 
unmittelbar  auf  der  9  in  langen  senkrechten 
Turbinenwelle  von  20  cm  Stärke  befestigt. 
Bei  45  Umdrehungen  werden  thatsächlich 
275  Amperes  bei  600  Volt,  oder  165  Kilo- 
watt =  225  PS  entwickelt,  also  ein  Viertel 
der  normalen  Leistung.  Die  Anwendung 
so  grosser  Dynamos  und  die  Beschränkung 
ihrer  Ausnutzung  auf  nur  ein  Drittel  bis 
ein  Viertel  der  normalen  Leistung  erscheint 
auf  den  ersten  Blick  kostspielig  und  un- 
wirthschaftlich,  wird  in  diesem  besonderen 
Falle  aber  durch  die  grössere  Einfnchheit 
und  Dauerhaftigkeit  der  Ar.lagc  um  so  mehr 
gerechtfertigt,  als  andernfalls  die  Kosten 
kleinerer  Dynamos  nebst  derjenigen  der 
hinzutretenden  Zahnradlibersetzung  sich 
thatsächlich  etwa  eben  so  hoch  gestellt 


Abh.  10.  Dynamo. 

haben  würden,  ausserdem  aber  hierbei  noch 
ein  der  Zahnradlibersetzung  entsprechender 
Kraftverlust  entstanden  wäre. 

Die  Dynamos  (vergl.  Abb.  10),  welche 
zu  den  grössten  gehören,  die  bis  jetzt  für 
Gleichstrom  gebaut  worden  sind,  zeigen 
die  Thury'sche  Multipolar-Type;  das  mag- 
netische Feld  wird  von  12  schmiedeeisernen 
Magneten  und  ebenso  vielen  Polstücken 
gebildet.  Jeder  Magnet  deckt  einen  Kreis- 
ausschnitt von  24  Grad,  die  Serienwindung 
der  rechtwinkligen  Magnetwindungen  be- 
steht aus  Draht  von  7,5  mm  Durchmesser 
oder  44  qmm  Querschnitt.  Der  schmiede- 
eiserne Kern  der  Trommelarmatur  ist  mit 
der  Turbinenwelle  verbolzt,  und  die  Wick- 
lung, die  gleichfalls  als  Scricnwicklung  aus- 
geführt ist,  besteht  aus  451  Windungen  von 
je  4  Reihen,  deren  jede  aus  vier  parallelen 
Drähten  von  3,3  mm  Stärke  =  8,5  qmm 
Querschnitt,  mit  doppelter  Seiden-  und 
Scbellackisolirung  gebildet  ist.    Der  Kom- 


mutator hat  1,8  m  Durchmesser  und  ist  auf 
der  Turbinenwelle  befestigt;  der  Strom 
wird  nicht  mit  Kupferbürsten,  sondern 
mittels  36  Kohlenblöcke  (12  Sätze  zu  je 
3  Platten^  abgenommen,  die  in  Ebenholz- 
haltern befestigt  und  mittels  Federn  gegen 
die  Oberfläche  des  Stromabnehmers  ge- 
presst  werden.  Die  Oelung  ist  eine  selbst- 
thätige  und  sehr  wirksame.  Das  Gewicht 
jedes  Dynamos  beträgt  etwa  19  t.  d.  i.  40  kg 
für  ein  Kilowatt  normaler  Leistung.  Die 
Grundplatte,  welche  die  Feldmagnete  trägt, 
ist  ohne  besondere  Isolirung  auf  dem  Fuss- 
boden des  Maschinenraums  befestigt,  wäh- 
rend sonst  bei  den  Thury-Dynamos  eine 
solche  im  allgemeinen  zwischen  Dynamo, 
Grundplatte  und  Fussboden  durch  Einlagen 
von  Mika  und  durch  Porzellanstützen,  die 
zwischen  glasirten  Ziegeln  mit  Ausfüllung 
von  Zement  und  Schwefel  verlegt  werden, 
zur  Ausführung  kommt.  Zum  Antriebe  der 
Hauptdynamos  ist  noch  ein  kleines  Erreger- 
dynamo der  Thury'schen  Vierpoltype  vor- 
handen, das  mittels  Riemen  von  der  oben 
erwähnten  kleineren  Turbine  aus  ange- 
trieben wird;  bei  900  Umdrehungen  werden 
ungefähr  17  Kilowatt  oder  22  Pferdestärken 
geleistet,  während  dem  Erregerstrom  für 
beide  Dynamos  90  Amperes  bei  100  Volt 
Spannung  entsprechen. 

Da  die  Maschinen  mit  unveränderter 
Geschwindigkeit  laufen,  so  werden  die 
Schwankungen  in  Stromstärke  und  Span- 
nung, die  der  wechselnden  Betriebsbe- 
lastung der  Eisenbahn  entsprechen,  dadurch 
ausgeglichen,  dass  die  Stromerregung  ver- 
ändert wird;  dies  geschieht,  indem  der 
Hauptstrom  durch  den  Stromerreger  hin- 
durchgeht; anstatt  der  Hauptdynamos  hat 
das  magnetische  Feld  des  Erregerdynamos 
Componnd-Windung  erhalten.  Ausserdem 
ist  noch  ein  selbstthätiger  Regulator  (siehe 
weiter  unten)  vorhanden,  wie  er  bei  den 
elektrischen  Einrichtungen  mit  Thury- 
dynamos  häufig  zur  Anwendung  gelangt. 

Die  Hauptvortheile,  welche  die  Thury- 
schen  Gleichstrommotoren  für  sich  bean- 
spruchen, liegen  in  der  Anordnung  der 
Feldmagnete,  die  nur  einen  sehr  schwachen 
Erregerstrom  erfordern;  in  der  Methode 
der  Wicklung  der  Armatur,  welche  einen 
grossen  Durchmesser  und  geringe  Geschwin- 
digkeit zulässt  und  die  vom  magnetischen 
Feld  nicht  beeinflussten  Theile  auf  ein 
Minimum  beschränkt;  in  dem  hieraus  sich 
ergebenden  geringen  inneren  Widerstande, 
der  zugleich  mit  der  Multipolarität  den 
W  irkungsgrad  der  Thury'schen  Motoren 
steigert:  endlich  in  dem  Ersatz  der  Kupfer- 
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bürsten  durch  Kohlenplatten  von  hohem  |  beträgt  0,60  m,  die  beiden  Räder  der  Mittel- 
Widerstande,  bei  denen  die  Funkenbildung  achse  sind  nicht  mit  Flanschen  au  den  Rad- 
vermieden wird.  |  reifen  versehen,  um  die  scharfen  Krüni- 
Die  Motorwagen(siehe  die  Abb.  11— 14)  mungen  (bis  zu  50  ra  Halbmesser)  leichter 
sind  für  je  44  Sitzplätze  eingerichtet  und  wie  durchlaufen  zu  können, 
bei  den  schweizerischen  Bergbahnen  mit  Diese  6  Räder  sind  nur  Laufräder, 
offenen  Abtheilen  und  Seitenthüren  ver-  während  der  Wagen  seinen  Antrieb  durch 
sehen.  Die  Wagen  haben  auch  auf  den  zwei  Paare  von  Zahnrädern  von  0,65  m 
beiden  Plattformen  Sitzplätze  für  den  Gc-  Durchmesser  erhält,  deren  Zähne  ent- 
nuss  der  Aussicht  und  messen  von  Buffer  sprechend  der  Form  der  Zahnstangenschiene 
zu  Buffer  8,5  m  bei  2,1  m  Breite  und  3  m  für  vierfachen  etwas  gegen  einander  ver- 
Gesammthöhe  über  den  Schienen.   Die  Be-    setzten  Zahneingriff  angeordnet  sind.  Die 


Ahl).  11-14.  Motorwagen. 


leuchtung  der  Wagen  geschieht  durch  zehn  I 
16  kerzige  Glühlichtlampen,  und  zwar  sind 
deren  zwei  im  Innern  des  Wagens,  zwei 
auf  jeder  Plattform,  und  zwei  an  jedem 
Dachende  de«  Wagens  angebracht.  Sie 
sind  zu  je  5  Lampen  in  zwei  Reihen  ge- 
schaltet, von  denen  im  allgemeinen  nur 
eine  benutzt  wird,  indem  ein  Nebenstrora 
von  etwa  3'/2  Amperes  bei  85  Volt  von  der 
Stromleiterschiene  entnommen  wird. 

Die  Last  des  Wagenkastens  wird  auf 
drei  Achsen  mit  einem  Gesammtradstand 
von  3,28  m  vertheilt.    Der  Raddurchmesser 


beiden  Zahnradpaare  sitzen  auf  zwei  ge- 
trennten Achsen,  von  denen  jede  mit  einem 
besonderen  Zahnrad  in  die  Stirnräderver- 
zahnung eingreift,  die  durch  den  Motor  an- 
getrieben wird.  Jeder  Wagen  ist  mit 
9  Motoren  der  vierpoligen,  in  Serien- 
wicklung ausgeführten  Thury-Type  aus- 
gerüstet, die  für  gewöhnlich  bei  600  niinut- 
lichen  Umläufen  30  PS  entwickeln,  vor- 
übergehend aber  auch  bei  1200  Umläufen 
auf  eine  Leistung  von  50  PS  gesteigert 
werden  können.  Der  Durchmesser  der  Ar- 
matur beträgt  0,4  ra,  die  gesaramte  Breite 
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0,8  m.  Da  die  zulässige  Geschwindigkeit 
auf  der  steilsten  Steigung  von  25%  6kra 
für  die  Stunde,  oder  100  m  in  der  Mi- 
nute betragen  soll,  so  müssen  die  Zahn- 
räder bei  einem  Umfange  des  Theilkreises 
von  2  m,  50  Umdrehungen  in  der  Minute 
machen;  dies  würde  für  den  Motor  ein 
Uebersetzungsverhältnissvon  1:12  bedingen; 
thatsächlich  ist  ein  Verhältniss  von  1:14 
angewendet,  wobei  also  der  Motor  700  Um- 
läufe machen  muss.  Die  Uebersetzung  wird 
durch  doppelte  Stirnradverzahnung  erzielt, 
wie  die  Abbildung  15  des  Motors  erkennen 
lässt;  auf  der  Zwischenwelle  sind  zwei  Stirn- 
räder von  0,9  m  Durchmesser  zu  beiden 
Seiten  des  Motors  angeordnet.  Hiernach 
hat  jeder  Wagenrahmen  einschliesslich  der 
Laufachsen  nicht  weniger  als  neun  ver- 
schiedene Achsen;  während  bei  den  ersten 
Wagen,  die  gebaut  wurden,  das  eine  Ende 


meinen  50  kg  auf  1  Kilowatt  nicht 
Uberschritten  werden.  Das  hier  gewählte 
Uebersetzungsverhältniss  zwischen  Motor 
und  Zahngetrieben  begegnet  übrigens  be- 
trächtlichen Bedenken;  es  ist  ja  keines- 
wegs leicht,  Motoren  mittleren  Ilmfangs  so 
zu  konstruiren,  dass  sie  bei  der  geringsten 
Fahrgeschwindigkeit  des  Wagens,  auf  der 
steilsten  Neigung,  die  grösste  Kraftleistung 
entwickeln.  Wenn  indessen  das  Zahnge- 
triebe unmittelbar  auf  die  Laufacbsen  ge- 
setzt und  der  Wagenboden  etwas  höher 
gelegt  worden  wäre,  so  wäre  einmal  mehr 
Raum  für  einen  in  besonderer  Weise  zu 
wickelnden  Motor  von  50  PS  bei  450  Um- 
läufen gewonnen  worden,  der  die  verlangten 
30  PS  bei  300  Umläufen  in  der  Minute 
leisten  würde.  Andererseits  würden  die 
Zahnräder  nur  60  Umdrehungen  in  der 
Minute  zu  machen  haben,  so  dass  ein  Ueber- 


von  jedem  Motorrahmen  auf  einer  äusseren 
Wagenachse  lag,  wurden  zur  Vermeidung 
der  sich  stark  fühlbar  machenden  Er- 
schütterungen, späterhin  die  beiden  Motoren 
jedes  Wagens  zusammen  auf  der  Mittel- 
achse angeordnet.  Bei  den  später  gebauten 
Wagen  sind  beide  Motoren  stets  in  Reihen 
geschaltet,  während  sie  früher  parallel  ge- 
schaltet waren;  hierbei  hatte  sich  gezeigt, 
dass  die  Zugkraft  der  Motoren  beim  An- 
fahren zu  wünschen  Hess.  Dies  kann 
übrigens  bei  der  beträchtlichen  Masse  der 
schweren  Zahnradübersetzungen  nicht  Uber- 
raschen. Die  beiden  Motoren  wiegen  zu- 
sammen 2,6  t,  wovon  0,6  t  auf  die  Armaturen 
entfallen;  einschliesslich  der  Rahmen  und 
ZnhnradUbersetzungen  beträgt  aber  das  Ge- 
wicht nicht  weniger  als  6  t,  das  ist  bei  einer 
vereinten  Höchstleistung  von  100  PS  oder 
74  Kilowatt  81  kg  für  1  Kilowatt,  wüh-  : 
rend  Bonst  bei  Motoren  mit  einfacher  oder 
selbst  doppelter  Uebersetzung  im  allge-  i 


setzungsverhältniss  von  1 : 5,  also  ein  ein- 
faches anstatt  eines  doppelten,  anwendbar 
gewesen  wäre.  Hierbei  aber  wäre  eine 
Gewichtsersparniss  für  Motor  und  Ver- 
zahnungen von  etwa  2  t  zu  erzielen  ge- 
wesen. Die  angewandte  doppelte  Ueber- 
setzung und  die  gesammte  hierdurch  be- 
dingte Anordnung  ist  ziemlich  verwickelt 
und  verursacht  auch  ein  äusserst  unange- 
nehmes Geräusch  beim  Fahren,  besonders 
auf  den  Steilrampen,  zumal  da  der  Motor 
und  die  Zahnräder  nicht  verkleidet  sind. 
Die  Gewichte  betragen 

für  Wagenkasten  und  Untergestell  .  4,4  t 
„  Motoren  und  Uebersetzungen.  .  6,0  „ 
„  44  Fahrgäste,  Fahrpersonal  und 

Gepäck   .   3,6  „ 

zusammen  rund  14  t. 

Das  Durchschnittsgewicht  der  Wagen  be- 
trägt hiernach  12  — 13  t.  die  todte  Last 
etwa  74  0  0,  die  Nutzlast  26  70  des  gesammten 
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Gewichte;  das  Gewicht  der  gesammten  Last 
auf  1  Sitzplatz  rund  320  kg,  und  dasjenige 
der  todten  Last  rund  240  kg. 

Die  Bremsen.  Ausser  der  elektrischen 
Sicherheitebremse,  die  durch  die  Energie 
der  bei  der  Thalfahrt  als  Dynamo  wirken- 
den Motoren  bethätigt  wird,  sind  an  jedem 
Wagen  zwei  kräftige  Schraubetihand- 
bremsen,  je  eine  auf  jeder  Seite  der  Platt- 
form, angeordnet.  Diese  wirken  mittels 
Hebelverbindungen  und  Bremsklötze  auf 
gemeinsame  Bremstrommeln,  die  aussen  am 
Wagengestell  unterhalb  der  Fussbretter  in 
der  Verlängerung  der  Motorachseu  ange- 
bracht sind.  Zum  Kühlhalten  der  Bremsen 
dient  ein  kleines  Wassergefäss  von  '/io  cbm 
Fassungsraum,  das  am  Untergestell  be- 
festigt ist.  Mit  den  zwei  Bremsen  an  jeder 
Plattform  kann  das  doppelte  der  erforder- 


keit  des  Oberbaues  und  die  verhältniss- 
mässig  schwache  Konstruktion  der  Zahn- 
stangenzähne in  Betracht  zieht. 

Die  Stromabnahme  erfolgt  von  der 
umgekehrten  Stromleiterschiene  vermittels 
zweier  eiserner  Schuhe,  und  zwar  liegen 
zwei  in  der  Fahrtrichtung  links  für  den 
Hauptetromleiter,  und  zwei  auf  der  rechten 
Seite  für  den  Hilfsstromleiter  an  den  Ab- 
zweigungen und  Kreuzungsstellen  der  Linie. 
Jeder  Schuh  ist  mit  einer  Gleitplatte  von 
Bronze  versehen,  die  allerdings  bei  Er- 
neuerungen durch  eine  solche  von  Eisen 
ersetzt  wird,  da  letztere  erfahrungsgemäss 
eben  so  gut  arbeitet  wie  die  aus  Bronze. 
Die  beiden  Schleifkontakte  stehen  mit  zwei 
Geschwindigkeitsregulatoren  inVerbindung, 
deren  je  einer  auf  jeder  Plattform  ange- 
ordnet ist.   Der  Strom  läuft  durch  eine 


Jfotor 
Ahh.  16.  Motor»chaltung. 


liehen  Bremskraft  von  8,6  Tonnen  herge- 
stellt werden.  Aber  abgesehen  von  dem 
unschönen  Anblick  der  Bremstrommeln,  die 
am  Wagengestell  weit  vorstehen,  würde  in 
Frage  kommen,  ob  diese  nicht  zweck- 
mässiger auf  den  Laufachsen  zu  befestigen 
gewesen  wären.  Bei  Unfällen  in  Folge  des 
Bruches  einer  Bremse  oder  einer  Ueber- 
setzung  würden  Stösse  auf  die  Zahnget  riebe 
bei  elektrischen  wie  bei  Handbremsen  ver- 
mieden werden,  wenn  diese  nur  mittels  der 
Zahnradübersetzungen  auf  die  Zahngetriebe 
wirken.  Die  wirksamste  und  überdies  ein- 
fachste Einrichtung  ist  daher  die  auf  den 
Zahnstangen  bahnen,  besonders  denjenigen 
des  Abtechen  Systems,  neuerdings  durch- 
weg angewandte  Anordnung  der  Brems- 
trommeln direkt  auf  den  Zahntriebachsen, 
und  diese  würde  auch  im  vorliegenden 
Falle  das  geeignete  gewesen  sein,  um  so 
mehr,  wenn  man  die  oben  erwähnte  Lcichtig- 


brennbare  Drahtschnur,  einen  Amperes- 
messer, der  vor  dem  Wagenführer  auf  dem 
Deckel  des  Regulatorgehäuses  angebracht 
ist,  dann  durch  einen  Umschalter,  und  von 
dem  Geschwindigkeiteregulator  durch  einen 
Rheostat  nach  den  gekuppelten  Motoren, 
sodann  als  Rückstrom  dureb  die  Schienen, 
wie  in  Abb.  16  schematisch  dargestellt  ist. 
Der  Geschwindigkeiteregulator  besteht  aus 
einem  wagerechten  Handrad,  welches  mittels 
eines  Wurmgetriebes  auf  die  Kommutator- 
scheibe wirkt.  Letztere  hat  für  die  Vor- 
und  Rückwärtsbewegung  zwei  Sätze  von  je 
12  Kontakten,  die  mittels  ebenso  vieler 
Leiter  mit  dem  Rhcostaten  in  Verbindung 
stehen.  Der  Rheostat  besteht  aus  Eisen- 
drahtwiderständen, die  unter  der  einen 
Wagenplattform  liegen.  Abgesehen  von 
der  erwähnten  brennbaren  Drahtschnur  be- 
sitzen die  Wagen  keinerlei  Schutz  gegen 
die  elektrischen  Entladungen  aus  der  At- 
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raosphäre,  und  das  Fehlen  besonderer  Blitz- 
ableiter durfte  nmso  mehr  als  ein  Mangel 
zu  betrachten  sein,  als  die  Bahnlinie  in 
einer  gebirgigen,  von  Gewittern  häufig 
heimgesuchten  Gegend  liegt. 

Schaltbrett  und  Blitzableiter.  Das 
Schaltbrett  enthält  Volt-  und  Amperesmesser 
für  die  beiden  Strom  erzeugenden  Dynamos 
und  für  das  Erregerdynamo,  Umschal- 
tungen,  um  die  beiden  Hauptdynamos  pa- 
rallel schalten  zu  können,  Ausschalter  und 
von  Hand  zu  bedienende  Regulatoren  zum 
Einschalten  von  Widerständen  für  jeden 
der  beiden  Stromerzeuger,  ausserdem  einen 
selbsttätigen  Regulator,  der  weiter  unten 
erörtert  werden  wird. 

Die  Blitzableiter  für  die  Hauptspeise- 
und  RUckstromkabel  sind  gezahnte  Kämme, 
verbunden  mit  Widerstandsrollcnwicklun- 
gen  und  einem  Stromverdichter  (Konden- 
sator), wie  in  Abb.  18  (siehe  S.301)  dargestellt. 
Im  Falle  elektrischer  Entladungen  soll  ein 
Theil  der  Spannung  durch  die  Wicklungen 
gehen  und  den  Kondensator  laden,  während 
der  Widerstand,  der  durch  die  Selbst- 
induktion der  Windungen  erzeugt  wird, 
den  Rest  der  Spannungen  zwingt,  durch 
den  gezahnten  Blitzableiter  zur  Erde,  d.  h. 
in  den  Wasserbehälter  unterhalb  des  Ma- 
schinenraumes zu  gehen.  Gelegentlich  eines 
Blitzschlages  indessen,  der  die  Stromleiter- 
BChiene  an  einem  etwa  3,2  km  von  der  Kraft- 
station entfernten  Punkte  getroffen  hatte, 
lief  die  elektrische  Entladung  entlang  dem 
Speisekabel,  traf,  durch  den  Blitzableiter 
hindurchgehend,  eins  der  grossen  Dynamos 
und  verbrannte  bei  diesem  82  von  den  vor- 
handenen 451  Armaturwindungen.  Dieser 
Unfall  wurde  dem  mangelhaften  Zustande 
des  Leiters,  der  in  den  Wasserbehälter  ein- 
taucht, zugeschrieben;  indessen  ist  auch 
ebenso  möglich,  das6  er  in  der  Anordnung 
der  Blitzableiter  selbst  seine  Ursache  hatte, 
deren  Zähne  den  Strom,  der  dem  Funken 
folgt,  leiten  und  so  einen  Kurzschluss  der 
Dynamos  herbeiführen.  Seit  jenem  Unfälle 
sind  die  Blitzableiter  auch  mit  den  Turbinen, 
den  Metallgittern  der  Turbinenkammern 
und  allen  sonstigen  metallischen  Thcilen, 
die  mit  dem  Wasser  in  Berührung  stehen, 
in  Verbindung  gebracht  worden.  Gründ- 
lichere Abhilfe  würde  indessen  dadurch 
erfolgen  können,  dass  diese  Blitzableiter 
überhaupt  beseitigt  und  solche  mit  Mctall- 
ringen  und  Mikaplatten  angewendet  wür- 
den. Es  sei  noch  erwähnt,  dass,  als  der  in 
Kode  stehende  Unfall  am  11.  August  1893 
eintrat,  der  Betrieb  nur  für  etwa  zwei  Mi- 
nuten unterbrochen  wurde,  bis  die  zweite 


Turbine  und  das  zweite  Dynamo  in  Gang 
gesetzt  waren.  Am  folgenden  Tage  ver- 
schlammten die  gewaltigen  Geschiebemassen 
der  in  Hochfluth  versetzten  Arve  die  Tur- 
binenkammern  so,  dass  dem  Betriebe  aber- 
malB  eine  empfindliche  Störung  drohte. 
Am  nächsten  Morgen  wurde  der  Betrieb 
wieder  aufgenommen,  nachdem  die  be- 
schädigten Wicklungen  erneuert  und  die 
Turbinenkammern  in  kürzester  Frist  ge- 
reinigt worden  waren.  An  jenem  Tage 
hatte  die  Bahn  die  höchste  Zahl  von  Reisen- 
den im  ganzen  Jahre  zu  befördern. 

Bei  vielen  hydro  elektrischen  Einrich- 
tungen mit  horizontaler  Haupttriebwelle 
werden  jetzt  mit  Vorliebe  die  Raffard'schen 
elektrischen  Kupplungen  neben  den  Blitz- 
ableitern verwendet.  Diese  bestehen  aus 
zwei  Scheihen,  die  auf  der  Hauptwelle 
zwischen  Dynamo  und  Turbine  angebracht 
und  durch  dicke  Gummiringe,  die  nahe 
dem  Umfange  der  Scheiben  angeordnet 
sind,  von  einander  isoürt  werden.  Diese 
Scheiben  dienen  daher  einerseits  zum 
Schutze  gegen  elektrische  Entladungen, 
andererseits  wirken  sie  auch  noch  als 
Schwungrad. 

Die  Kraftübertragung.  Die  elek- 
trische Energie  wird  von  der  Kraftstation 
auf  1,7  km  Entfernung  nach  Monnetier 
Junction  vermittels  eines  isolirten  30  mm 
starken  Litzenkabcls  von  432  qmm  Quer- 
schnitt, das  aus  61  3  mm  starken  Kupfer- 
drähten besteht,  fortgeleitet.  Das  Kabel 
für  den  Rückstrom  hat  gleiche  Form  und 
Abmessungen.  Bei  einem  mittleren  Span- 
nungsvcrlust  von  12  "/„  =  etwa  70  Volt 
und  einer  gewöhnlichen  Stromstärke  von 
450  Amperes  und  einer  Länge  der  Gesammt- 
leitung  von  3400  in  wurde  der  erforder- 

,.  .     n        ,   .      /        Ä  3400  450 

liehe  Querschnitt       X  y  oder    grj  •  70 ' 

d.  i.  370  qmm  betragen.   Der  thatsächlich 
gewählte  Querschnitt  hat  einen  Leitungs- 
1000 

widerstand  von  ^  ^  -  O-038  0nm  fur 
1  km. 

Die  Lcitung(vergl. oben  Abb. 5)  läuft  grad- 
linig zuerst  Uber  die  Arve,  dann  über  einen  Ge- 
birgsbach  unterhalb  des  Viadukts  der  Eisen- 
bahn Genf— Annecy  und  steigt  dann  an  der 
Bergseite  hinauf  nach  Monnetier  Junction 
mit  einer  Steigung  von  etwa  13%.  Die 
Kabel  im  Gesammtgewicht  von  etwa  14  t 
sind  in  Abständen  von  35  m  auf  8  m  laugen 
Holzpfosten,  deren  Höhe  über  dem  Boden 
6,5  m  beträgt,  auf  Doppelglocken  von  Por- 
zellan aufgehängt.  Die  Porzellanglocken 
sind  auf  den  eisernen  Armen  mit  einer 


Digitized  by  Google 


I.  Jahrgang. 


I 


Die  elektrische  Zahnradbahn  auf  den  Mont  Saleve  hei  Genf. 


301 


Mischung  von  Schwefel, Wachs,  Kolophonium 
und  Glaspulvcr  befestigt,  die  sich  gegen 
die  Einwirkungen  der  Temperatureinflüsse 
auf  die  eisernen  Arme  widerstandsfähiger 
gezeigt  hat,  als  reiner  Schwefel  allein.  Ent- 
lang der  Kabellinie  sind  besondere  Schutz- 
inassregeln  gegen  elektrische  Entladungen 
aus  der  Atmosphäre  nicht  vorgesehen;  da 
die  beiden  Kabel  nicht  Uber,  sondern  mit 
etwa  60  cm  Abstand  neben  einander  an 
den  Masten  befestigt  sind,  so  erscheint  auch 
im  Falle  eines  Bruches  die  Gefahr  von  etwa 
entstehenden  Kurzschlüssen  unerheblich, 
da  die  Kabelenden  zu  Boden  fallen  würden, 
ohne  das  Nachbarkabcl  zu  berühren. 


schnitt  für  die  Stromleiterschiene  und  die 
RUck8tromschienen  für  jeden  der  drei  Strom- 
kreise zu 


2  x  3000     230  A 
8,2      X  90  V 


1870  qmm. 


Abb.  17.  StromtheilunK  in  Monnetler  .lunction. 
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Abb.  IS  Hchcnialinche  Darvtcllunp  der  Motor-  und  Strcckcruciiallungcn  und  der  BlItKnbleJter. 


Stromtheilung.  In  Monnetier  Junc- 
tion  steht  das  Speisekabel  mit  der  Strom- 
leiterschiene in  Verbindung,  dagegen  das 
Rückstromkabel  mit  den  Schienen,  wie  die 
Abb.  17  zeigt.  Von  diesem  Punkte  aus  theilt 
sich  der  Strom  in  die  drei  je  3  km  langen 
Abschnitte.  Der  Querschnitt  der  Stromleiter- 
schiene beträgt  1925  qmm.  Auf  den  beiden 
steilsten  der  drei  Zweiglinien  sollen  gleich- 
zeitig nicht  mehr  als  höchstens  je  zwei 
Wagen,  im  ganzen  also  gleichzeitig  höch- 
stens vier  Wagen  laufen,  wobei  die  Strom- 
entnahme im  gewöhnlichen  Maximum  230 
Amperes  beträgt.  Die  Spannungsdifferenzauf 
der  Linie  beträgt  etwa  15  °/0  oder  90  Volt; 
daher  ergiebt  sieh  der  erforderliche  Qucr- 


Selbstthätige  Regulirung  der 
Stromspannung.  Ausser  den  vorgenann- 
ten Hauptkabeln  und  den  Fernsprecblei- 
tungen  sind  an  den  Maston  noch  zwei  3  mm 
starke  Drahtleitungen  von  je  7,07  qmm  Quer- 
schnitt und  2.6  Ohm  Widerstand  für  1  km 
befestigt,  die  mit  den  Hauptkabeln  in  Mon- 
netier Junetion  in  Verbindung  stehen  und 
von  hier  aus  einen  Nebenetromkreis  bil- 
den, der  zum  Zweck  der  Regulirung  der 
Schwankungen  in  der  Stromstärke  nach 
der  Kraftstation  zurückgeht  Die  mit  diesem 
Nebenstromkreis  in  Verbindung  stehende 
Regulirvorrichtung  ist  nebst  einem  beson- 
deren Voltmesser  am  Schaltbrett  der  Kraft- 
station angebracht.  Wie  aus  den  Abb.  18 
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and  19  ersichtlich  ist,  geht  der  Nebenstrom 
durch  ein  Solenoid,  welches  an  einer  Arma- 
tur von  weichem  Eisen  wirkt,  dessen  Ende 
sich  zwischen  zwei  Kontakten  bewegt,  die 
mit  einem  kleinen  Rade  und  einer  Kegel- 
räderverzahnung verbunden  sind.  Letztere 
wiederum  wirkt  durch  ihre  Drehung  mittels 
eines  Wurragetriebes  auf  den  Kontakthebel 
des  selbstthätigen  Rheostaten,  der  mit  den 
Feldraagneten  des  Erregerdynamos  in  Ver- 
bindung steht.  In  dem  Masse,  wie  nun  die 
Stromspannung  des  Nebenstromes,  der 
durch  das  Solenoid  geht,  abnimmt,  und  die 
Stromstärke  dementsprechend  steigt,  oder 
umgekehrt,  veranlasst  die  Wirkung  des 
eisernen  Ankers  eine  Drehung  des  Kegel- 
räderpaarcs  in  der  einen  oder  anderen 
Richtung,   indem  die  entsprechende  Be- 


ulen wird,  geht  auch  der  verstärkte  Strom 
durch  den  Erreger;  auf  diese  Weise  wird 
die  StromeiTegung  hierdurch  gleichzeitig, 
sowie  auch  die  Schwankungen  in  der 
Stromlicferung  und  Stromabnahme  selbst- 
thätig  geregelt. 

Der  Thury'sche  selbstthätige  Regulator 
ist  mit  einer  selbstthätigen  Umschaltung 
versehen,  die  das  Solenoid  gegen  Kurz- 
schlüsse schützt  im  Falle,  dass  eine  der 
Nebenstromleitungen  zerstört  wird  und  auf 
die  Hauptkabel  fällt. 

Isolirung  des  Oberbaues.  An  den 
schwebenden  Stössen  der  den  Rückstrom 
leitenden  Fahrschienen  war  anfänglich 
keine  besondere  Isolirung  vorgesehen,  da 
die  Leitungsfähigkeit  durch  die  starken 
Winkellaschen  von  je  1900  qmm  Querschnitt 


Abb.  19.  Selbst  t  listiger  Stromrctrnlator. 


wegung  auf  den  Rheostathebel  übertragen 
wird,  der  auf  die  Kontakte  der  Wider- 
standscheibe wirkt;  auf  diese  Weise  ver- 
mindert der  selbstthätige  Regulator  den 
Widerstand  des  Nebenstromkreises,  wenn 
die  Spannung  abnimmt,  oder  wenn  die 
Stromstärke  wächst,  und  umgekehrt,  und 
gleicht  hierdurch  die  Schwankungen  der 
Voltspannungen  in  dem  Erregerstrome  und 
von  hier  aus  in  dem  Hauptstrome  aus. 

Ausser  diesem  äusserst  empfindlichen 
und  wirksamen  Regulator  ist  noch  eine 
weitere  selbstthätige  Regulirung  dadurch 
vorgesehen,  dass  der  Strom  der  Haupt- 
dynamos durch  die  Reihenwicklungen  der 
Magnete  des  Erregerdynamos  läuft,  wie  in 
der  schematischen  Darstellung  Abb.  18  er- 
sichtlich ist.  Sobald  also  auf  der  Linie 
mehr  Strom  aus  dem  Hauptkreise  entnom- 


gesichert  erschien.  Indessen  zeigten  sich 
alBbald  nach  der  Betriebseröffnung  so  er- 
bebliche Störungen  im  Betrieb  der  benach- 
barten Telegraphen  und  Fernsprechlinien 
infolge  von  Erdströmen,  dass  die  Behör- 
den die  Anbringung  besonderer  wirksamer 
Schutzvorrichtungen  vorschrieben.  Dem- 
entsprechend wurden  alle  Stösse  der 
Fahrschienen  durch  ein  kurzes  Kupfer- 
kabelstück, das  aus  sieben  3  mm  starken 
Drähten  zusammengedreht  ist,  und  dessen 
Enden  an  den  im  Schienensteg  angebrach- 
ten Löchern  befestigt  sind,  elektrisch  leitend 
verbunden. 

Wenn  man  gleiche  Leitungsfähigkeit 
für  die  Schienen,  wie  für  die  elektrische 
Stossverbindung  verlangt  und  von  der 
Leitungsfähigkeit  der  Laschen  absieht,  so 
würde  für  die  Kupferverbindung  ein  Quer- 
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schnitt  von 


1900 


=  271  qmm  erforderlich 

sein,  während  der  thatsächlich  angewondte 
Querschnitt  nur  63,6  qmm,  entsprechend 
445  qmm  Stahlquerschnitt,  d.  i.  etwa  20n/n 
des  Schienenquerschnitts,  aufweist.  Die 
Thntsache,  dass  seitdem  telegraphische  und 
telephonische  Störungen  nicht  mehr  wahr- 
genommen worden  sind,  beweist,  dass, 
wenn  auch  die  elektrische  Stossverbindung 
unentbehrlich  ist,  im  vorliegenden  Falle 
die  Laschenverbindung  immerhin  etwa 
80%  zu  derjenigen  Leitungsfähigkeit  des 
Oberbaus  beiträgt,  die  mit  Rücksicht  auf 
die  schädlichen  Wirkungen  mangelnder 
Isolirung  gefordert  werden  muss.  Es  folgt 
hieraus,  dass  die  erforderlichen  elektrischen 
Verbindungen  um  so  leichter  gewählt  wer- 
den dürfen,  je  fester  die  gewöhnlichen 
Schienen-  und  Stossbefestigungen  ausge- 
führt sind,  und  dass  gleiche  Leitungsfähig- 
keit der  Schienen  und  der  elektrischen 
Verbindung  nur  bei  solchen  Linien  erfor- 
derlich ist,  die,  wie  Strassenbahnen,  un- 
gleichmässige  oder  mangelhafte  Schienen- 
befestiguiigen  haben  und  der  metallischen 
Querschwellen  ermangeln. 

Was  die  Stossverbindung  der  Strom- 
leiterschienen der  Salevebahn  anbelangt, 
so  zeigt  die  obenerwähnte  innere  Kupfer- 
lasche (vergl.  Abb.  4)  140  qmm  Querschnitt, 
was  etwa  990  qmm  Stahlquerschnitt  ent- 
spricht; hierzu  kommt  der  Querschnitt  der 
auswendig  angeordneten  stählernen  Flach- 
lasche,  so  dass  man  zusammen  1800  qmm 
oder  nahezu  den  gleichen  Querschnitt  wie 
den  der  Schiene  erhält.  Zudem  ist  die 
Leitungsfähigkeit  der  Verbindung  durch 
die  gekrümmte  Form  und  die  Verlöthung 
der  Kupferlasche  noch  etwas  gesteigert. 
Auf  der  anderen  Seite  ist  die  elektrische 
Verbindung  an  den  Pankten  entschieden 
ungenügend,  wo  die  Stösse  der  Leiter- 
schiene nur  mittels  zweier  Kupferkabel- 
stücke von  gleicher  Abmessung  wie  die 
vorerwähnten  verbunden  sind.  Da  diese 
Kabel  nur  50%  des  erforderlichen  Quer- 
schnitts darstellen,  so  wäre  es  angezeigt, 
diese  Verbindungen  zu  verdoppeln.  Ein 
anderer  Mangel  besteht  noch  darin,  «las» 
ein  isolirendes  Zwischcnmittel  zwischen 
den  Stützarmen  der  Stromleiterschiene  und 
den  eisernen  Querschwellen,  an  die  sie  an- 
gebolzt sind,  fehlt,  und  hiermit  eine  Quelle 
von  Stromverlusten  gegeben  ist. 

Kosten  der  Anlage  und  Aus- 
rüstung. Für  die  insgesammt  9,1  km 
lange  Bahnstrecke  haben  sich  die  Kosten 
der  Ausführung,  wie  folgt,  ergeben: 


Grunderwerb   100000  Frcs. 

Erdarbeiten   200000  „ 

Kunstbauten   200000  „ 

Oberbau,  Zahnstange  und 

Stromleiterecuiene  ...  460000  „ 
Stati  onen,Sch  uppen  ,W  irths  • 
haus  nebst  Möblirung    .   200000  „ 

Kraftstation   410000  „ 

Kabelleitung  (Hauptspeise- 
kabel und  Regulirstrom- 

kreis)   40000  „ 

Fernsprecher,  Signal -Ein- 
richtungen ,  Einfriedi- 
gung, Werkstätten  u.  s.  w.    SO  000  „ 
Betriebsmittel ,  bestehend 

aus  12  Motorwagen    ..   900000  „ 
für  Konzessionirung,  Ver- 
waltung und  Planausar- 
beitung   240000  „ 

Zinsen  während  der  Bauzeit   120000  „ 

zusammen  2  300  000  Frcs., 

also  etwa  252  750  Frcs.  für  das  Kilometer. 

Die  Streckenausführung  hat  wegen  des 
schwierigen  Grunderwerbs  nahezu  zwei 
und  ein  halbes  Jahr  gedauert.  Die  elek- 
trischen Leitungen,  Einrichtungen  und 
Motoren  sind  von  der  Genfer  Compagnie 
de  l  lndustrie  EJectrique,  die  Turbinen  von 
Rieter  &  Comp,  in  Winterthur,  die  Quer- 
schwellen von  den  Stumm'schen  Werken 
in  Neunkirchen,  die  Abt'sche  Zahnstange 
von  der  Dortmunder  Union,  die  Wagen 
endlich  von  den  Neuhausener  Werken  (bei 
.  Schaffhausen)  geliefert  worden. 

Wirkungsgrad.  Es  wird  gefordert 
und  gewährleistet,  dass  vier  vollbeladene 
Motorwagen  einzeln  gleichzeitig  die  Steil- 
rampe von  25%  Steigung  mit  einer  Ge- 
,  sch windigkeit  von  ll/i  m  in  der  Sekunde 
sollen  befahren  können.  Wenn  man  den 
Koeffizienten  für  die  Zugkraft  zu  5  kg  für 
die  Tonne  annimmt,  so  würde  die  that- 
sächliche  Zugkraft,  bei  einer  Durchschnitts- 
last  von    12   t    für   jeden  Motorwagen, 

4  x,2  (260  +  5)l'6=  245  P8<»der  180 

Kilowatt  betragen.  Auf  der  steilsten 
Strecke  werden  von  einem  Motorwagen 
115  Amperes  Strom  von  530  Volt  mittlerer 
Spannung  vom  Stromleiter  abgenommen, 
das  sind  rund  61  Kilowatt;  mithin  für  vier 
Wagen  214  Kilowatt  oder  332  PS.  Dem- 
nach beträgt  der  Kraftverlust  zwischen 
Stromleiterscbiene  und  Zahngetriebe,  also 
innerhalb  des  Motors  und  der  Verzahnung, 
26%.  wovon  16%  allein  der  letzteren  zu- 
geschrieben werden  müssen.  An  den  End- 
punkten der  drei  Strecken  sinkt  die  mitt 
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lere  Spannung  von  530  Volt  auf  510  Volt 
herab,  so  dass  besonders  auf  der  Scheitel- 
strecke, wo  die  stärksten  Steigungen  mit 
den  schärfsten  Krümmungen  zusammen- 
fallen, die  Fahrgeschwindigkeit  sich  zeit- 
weise unter  1,5  m  in  der  Sekunde  ermässigt, 
zumal  wenn  Doppelwagen  laufen.  In  den 
Dynamos  der  Kraftstation  betragen  die 
verschiedenen  Kraftverluste  infolge  von 
Reaktion  der  Armaturen,  Wirbelströmen 
u.  dergl.  bei  Thury'scben  Motoren  bis  zu 
10%,  u»d  der  gesammte  Verlust  an  Energie 
zwischen  der  Turbinenwelle  und  der  Bahn- 
linie stellt  sich  demnach  wie  folgt: 

in  den  Dynamos  auf  10%» 

in  der  Stromleitung  und  der  Leiter- 
schiene auf  12  „ 

in  den  Motoren  und  bei  der  Ueber- 

tragung  der  Bewegung  auf.   .   26  „ 

zusammen  auf  48%. 

Demnach  ist  der  mittlere  Nutzwerth 
52°/0,  ein  verhältnissmässig  niedriger  Pro- 
zentsatz, der  hauptsächlich  in  der  wenig 
günstigen  Anordnung  der  Motoren  und  der 
Bewegungsübertragung  seine  Erklärung 
findet.  Die  mittlere  Steigung  beträgt 
12,7°/,,,  die  Durchschnittsgeschwindigkeit 
8  km  die  Stunde  oder  2,2  m  in  der  Sekunde; 
die  nutzbare  Kraft  auf  der  Bahnlinie  und 
die  entsprechende  Leistung  der  Kraft- 
station betragen  hiernach  für  die  durch- 
schnittliche und  die  höchste  Belastung  der 
Wagen  von  12  und  14  t: 

Nutzleistung  Kraftstation 
bei  12  t  Last        47  PS  90  PS 

„   14  t    „  54  „  100  „ 

In  Anbetracht  der  nicht  unerheblichen 
Trägheit  der  schweren  Vorzahnungen  muss 
die  besondere  Energie  beim  Anlaufen  auf 
mindestens  100%  angesetzt  werden.  Die 
erforderliche  Zugkraft  auf  der  steilsten 
Station  beim  Anfuhren  beträgt  hiernach 
unter  günstigen  Bedingungen  4,5  t,  kann 
aber  bis  über  6  t  steigen,  wobei  in  der 
Kraftstation  160  PS  geleistet  werden. 

Belastungswechsel.  Nach  den  Be- 
lastungskurven, die  nach  den  für  alle  10  Mi- 
nuten aufgenommenen  Ablesungen  am 
Ainperesraesser  der  Krat'tsution  aufgezeich- 
net sind,  ergiebt  sich,  dass  die  mittlere 
Stromstärke  120  Amperes  (72  Kilowatt  oder 
100  PS)  nicht  übersteigt,  während  das  ge- 
wöhnliche Maximum  280  Amperes  (165  Kilo- 
watt oder  225  PS),  gleich  der  Leistung 
eines  grossen  Dynamos,  beträgt.  Wenn 
beispielsweise  vier  Wagen  auf  verschie- 
denen Strecken  der  Steilrampe  von  25% 


gleichzeitig  unterwegs  sind,  so  steigt  die 
Stromstärke  zeitweise  auf  600  Amperes  = 
488  PS,  d.  i.  nahezu  das  fünffache  des 
Durchschnittsbetrages.  Dieser  Höchstbetrag 
nebst  10%  Verlust  in  den  Dynamos  ergiebt 
536  PS  an  der  Turbinenwelle,  welche  Ener- 
gie im  allgemeinen  der  Höchstleistung  der 
Turbinenanlage  entspricht. 

Betriebsdienst.  Während  die  meisten 
schweizerischen  Bergbahnen  mit  Erhebun- 
gen von  über  7000  Fuss  über  dem  Meeres- 
spiegel im  wesentlichen  Touristenbahnen 
sind  und  nur  von  Mai  bisOktober  im  Betriebe 
stehen,  dauert  der  Betrieb  bei  der  Saleve- 
bahn  mit  nur  wenigen  Unterbrechungen  in- 
folgeheftigerSchneefälleauf  deraGipf'el  oder 
infolge  von  Eisbildungen  in  den  Turbinen- 
kammern während  des  ganzen  Jahres  fort. 
Während  im  Sommer  Werktags  30  und  an 
Sonn-  und  Feiertagen40  Fahrton  zu  Berg  und 
zu  Thal  gemacht  werden,  beschränkt  sich 
der  Winterdienst  auf  täglich  15  Züge.  Die 
grösste  Leistung  der  Betriebsmittel  im  Feier- 
tagsdienst  beträgt  1100  Reisende  an  einem 
Tage,  eine  Zahl,  die  an  Sonn-  und  Fest- 
tagen öfter  erreicht  worden  ist.  Die  Züge 
bestehen  aus  einzelnen  Wagen,  die  unter 
Umständen  zu  je  zweien  verbunden  und 
als  Doppelwagen  gefahren  werden.  Stück- 
güter, schwere  Gepäckstücke,  sowie  beson- 
ders Wasser  für  das  Gasthaus  auf  dem 
Gipfel  werden  in  einem  kleinen  Lastwagen 
mit  Zahntriebrädern,  der  an  den  Motor- 
wagen angehängt  wird,  befördert.  Alle 
Züge  haben  Anschluss  an  die  Dampf- 
strassenbahnen  nach  Genf;  die  Fahrzeit 
auf  diesen  beträgt  etwa  40  Minuten,  wäh- 
rend man  im  ganzen  60  Minuten  einschliess- 
lich der  Berg  oder  Thalfahrt  auf  der 
Salevebahn  braucht.  Im  Sommerwochen- 
tagsdienst sind  fünf,  an  Sonn-  und  Feier- 
tagen zwölf  Wagen  in  Benutzung,  deren 
grösste  Gesammtleistung  für  einen  Tag  sich 
auf  etwa  480  km  beläuft.  Im  Durch- 
schnitt des  ganzen  Jahres  werden  täglich 
160  Zug-  oder  Wagenkilometer  gefahren, 
von  einem  Wagen  täglich  48  km,  das  sind 
4  Berg-  und  4  Thalfahrten,  zurückgelegt. 

Bedienstete  der  Bahn.  Ausser  einem 
Betriebsverwalter,  einem  Kassen-  und  einem 
Kcchnungsheamtcn  sind  7  Stationsvorsteher, 
welche  an  Gehalt  monatlich  je  126  Frcs. 
beziehen,  vorhanden.  Ferner  sind  im 
ganzen  35  Arbeiter  mit  den  nachstehend 
angeführten  Tagelohnsätzen  (einschliesslich 
der  Sonntage)  in  Thätigkeit: 

8  Streckenarbeiter  3,50  Frcs. 

8  Wagenführer  4,50  „ 
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8  Schaffner   3,50  Frcs. 

1  Vorarbeiter  in  der  Kraftstation  7,50  „ 
3  Gehilfen  desselben   3,50  „ 

2  Werkstätten schl osser  ....  4,50  „ 
5  Wagenreiniger  und  Pförtner  .  8,00  „ 

Tarife.  Für  die  ganze  Fahrt  von  Genf 
bis  zum  Mont  Saleve  und  zurück  betrögt 
das  Fahrgeld  5,75  Frcs.  und  auf  der  Saleve- 
bahn  allein  5  Frcs.,  d.  i.  40  Cts.  für  das 
Kilometer  (gegen  80  Cts.  bei  anderen  Berg- 
bahnen). Der  mittleren  Steigung  von 
12,7  °/o  entsprechend,  könnten  die  Fahr- 
preise, wie  bei  anderen  Bergbahnen 
mit  16 — 17  "/„  durchschnittlicher  Steigung, 
wenigstens  60  Cts.  für  das  Kilometer,  also 
50°/„  mehr  betragen.  Die  Fahrpreise  wur- 
den so  niedrig  festgesetzt,  um  den  gross- 
städtischen Verkehr  von  Genf  und  Um- 
gegend mit  120000  Einwohnern  anzu- 
ziehen. Ob  dieser  Tarif  aber,  ungeachtet 
der  Vortheile  des  elektrischen  Betriebes, 
sich  auf  die  Dauer  als  lohnend  erweisen 
wird,  erscheint  zweifelhaft. 

Kosten  des  Betriebes.  Die  Betriebs- 
eröffnung der  Strecken  von  Etrembiercs 
nach  Monnetier  Junction  und  Mont  Saleve 
fand  im  Januar  1893,  von  Veyrier  nach 
Monnetier  Junction  im  Januar  1894  stau. 
Auf  den  erstgenannten  Strecken  haben 
die  Betriebsausgaben  während  des  Jahres 
1893,  in  dem  27  700  Wagen-  oder  Zugkilo- 
meter gefahren  wurden,  sich,  wie  folgt,  ge- 
stellt: 


im 
ganzen 

Krca. 

für 
1  Zug- 
kilo- 
meter 

Krca. 

7o 

Kraftstation  

6700 

0,24 

9,4 

Zogkraftkosten     .    .  . 

13  500 

0,49 

19,4 

Unterhaltung  und  Aus- 

besserung   der  Be- 

triebsmittel u.dcr  Be- 

triebseinrichtungen . 

(1000 

0,»S 

8,7 

12  600 

0,4i 

17,8 

Unterhaltung  d.  Strecke 

und  der  Baulichkeiten 

11  600 

0,4» 

16,c 

Steuern  (8%  der  Roh- 

9800 

0,3i 

14 

einnahmen) ,  allge- 

meine  Lasten,  An- 

9800 

0,S5 

14 

zusammen   .  . 

70000 

2,M 

10(1 

Die  Roheinnahme  aus  der  Beförderung 
von  32600  Reisenden  und  850  t  leichter 
Güter  und  Gepäck  betrug  76  000  Frcs., 
also  nur  6000  Frcs.  mehr  als  die  Ausgaben. 


Es  ist  nicht  anzunehmen,  dnss  sich  durch 
die  Eröffnung  des  Betriebes  auf  der  Linie 
von  Veyrier  die  Einnahmen  ohne  weiteres 
verdoppeln  werden,  da  letztere  wegen  ihrer 
bequemeren  Verbindung  mit  Genf  zwar 
die  Hauptmenge  des  Verkehrs  bringen,  aber 
auch  dementsprechend  den  Verkehr  auf 
der  Linie  von  Etrembieres  noch  etwas  ent- 
lasten wird.  Bei  dem  doppelten  Betriebe 
auf  beiden  Linien  steigern  sich  im  übrigen 
auch  die  Betriebsausgaben,  mit  Ausnahme 
derjenigen  der  Kraftstation  und  der  allge- 
meinen Verwaltung.  Es  darf  bei  dieser 
Gelegenheit  darauf  hingewiesen  werden, 
dass  im  allgemeinen  die  Anlage  und  der 
Betrieb  zweier  getrennter  Linien  auf  einen 
Berggipfel  als  ein  Missgriff  zu  betrachten 
sein  dürfte,  wie  sich  an  dem  Beispiel  der 
beiden  Rigibahnen  deutlich  erwiesen  hat; 
die  finanziellen  Ergebnisse  der  beliebten 
Vitznauer  Linie  sind  recht  befriedigend, 
die  der  Goldauer  Linie  lassen  viel  zu 
wünschen  übrig. 

Vergleich  zwischen  elektrischem 
und  Dampfbetrieb.  Zu  einem  solchen, 
höchst  lehrreichen  Vergleich  bietet  eine 
andere  am  oberen  Ende  des  Genfer  Sees 
gelegene  Zahnradbahn ,  die  Linie  von 
Glion  auf  den  Gipfel  von  Rochers  de  Naye, 
die  seit  dem  Sommer  1892  mit  grossem 
Erfolge  betrieben  wird,  schätzbares  Ma- 
terial. Diese  in  sehr  malerischer  Umgebung 
gelegene  Bahn  geht  von  Glion,  auf  678  m 
Höhe  Uber  dem  Meeresspiegel,  etwa  300  m 
oberhalb  von  Montreux,  aus  und  ist  mit 
letzterem  Ort  durch  eine  Drahtseilbahn  mit 
Zahnleiterschiene  verbunden.  Die  Bahn 
von  Glion  nach  Naye  ist  7,6  km  lang,  endigt 
auf  1950  m  Meereshöhe,  ist  mit  der  Abt- 
schen  Zahnschiene  ausgerüstet  und  wird 
wie  die  Brienz-Rothhornbahn  mit  Abt'schen 
Zahnradlokomotiven  betrieben;  die  grösstc 
Steigung  beträgt  22,  die  durchschnittliche 
16,6 7r>;  die  Zuglast,  bestehend  in  Maschine 
und  einem  Wagen  mit  48  Reisenden,  be- 
tragt 17  -(-  9  =  26  t.  Die  Betriebsergebnisse 
im  ersten  Betriebsjahr  1893  sind  um- 
stehend für  die  beiden  Vergleichslinien  zu- 
sammengestellt. 

Man  ersieht  aus  dieser  Tabelle,  dass  die 
Personenbeförderung  auf  der  Glionbahn 
und  hiermit  im  Zusammenhang  die  Roh- 
I  einnähme  und  der  Betriebsüberscbuss  für 
i  das  Zugkilometer  wesentlich  grösser  ist, 
als  auf  der  Salevebahn.  Die  niedrigen  Be- 
triebsüberschüsse dieser  letzteren  sind  zum 
grossen  Thcil  eine  Folge  der  ungewöhnlich 
niedrigen  Personentarife,  erklären  sich  aber 
auch  daraus,  dass  der  Verkehr  noch  in  der 
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Etremb.- 

(ilion- 

Saleve 

Naye 

Elektrisch 

Dumpf 

,  in  "/. 

in»/. 

Lange  der  Linie  .   .  . 

5,«  km 

7,6  km 

Kosten  der  Anlage  und 

Krc». 

Ausrüstung  für  1  km 

253000 

275000 

Betriebsausgaben 

iin  Jahre  1893: 

Zugkraft  und  Unterhal- 

mag  ii.  neine usmiuei 

•26000 

37,t 

450t»  50 

Verkehr   

13000  18,4 

13000  14,5 

i  nicrnniiung  <i.  otrecKO 

12000  17,s 

8000 

s. 

Verwaltung  und  allge- 

ineine  Lasten    .   .  . 

19000  27,s 

24  000  26,7 

zusammen  .  . 

70000 

90000 

Gefahrene  Zugkm    .  . 

27  700 

18  774 

Beförderte  Personen 

82000 

87  410 

desgl.  auf  1  Zugkm  . 

1,« 

2,o 

ueionierie  v»  n  i  en  onnen 

360 

2240 

Boh-Einnahmen  im 

Frc*. 

Frc«. 

ganzen   

76000 

193000 

Betriebsausgaben: 

für  1  Zugkm  .... 

2,5S 

4,80 

1  Bahnkm   .   ■  . 

12080 

118-10 

,,   1  Personenkm 

0,37 

0,88 

Boh-Einnahmen: 

für  1  Zugkm  .... 

2,7S 

10,S8 

..   1  Bahnkm   .   .  . 

13  110 

25400 

..   1  Personenkm.  . 

0,40 

0,68 

Betriebs  übers  chuss 

6000 

103  000 

für  1  Zugkm  .... 

0,M 

6.« 

.,    l  Bahnkm 

1030 

13560 

..   l  Personenkm 

0,03 

0,3« 

Entwicklung  begriffen  ist.  Man  sieht,  daes 
bei  einer  Erhöbung  der  Tarife  um  50°/n  der 
Betriebeüberschuss  sich  auf  mehr  als  das 
siebenfache  steigern  würde.  Der  Kohlen- 
verbrauch  beträgt  auf  der  Glionbabn  26  kg 
für  1  Zugkilometer  und  würde  sich  für  die 
Salevebahn  entsprechend  der  geringeren 
Durchschnittssteigung  (12,7  gegen  10,6%) 
auf  20  kg  stellen. 

Man  hat  behauptet,  dass  in  Zukunft 
alle  neuen  Bergbahnen  nach  dem  Beispiele 
der  Salevebahn  mit  elektrischem  Betriebe 
einzurichten  seien.  Die  Entscheidung  hier- 
über raus»  indessen  in  erster  Linie  von  der 
Länge  der  Bahn  und  von  örtlichen  Be- 
dingungen abhängig  gemacht  werden.  Die 
Anlagekosten  der  hydro-elektrischen  Ein- 
richtung haben  bei  der  Salevebahn  450  ODO 
Francs  oder  rund  1000  Eres,  für  1  PS  be- 
tragen, während  diese  Kosten  bei  Dampf- 
betrieb sich  auf  nur  280000  Frcs.  oder  etwa 
640  Frcs.  für  1  PS  belaufen  würden.  Eine 


grosse  Ersparniss  liegt  dagegen  unstreitig 
,  im  elektrischen  Betriebe,  und  diese  würde 
noch  grösser  sein,  als  im  vorliegenden  Falle, 
wenn  die  verfügbare  Wassermenge  zwar 
geringer,  aber  von  gleichbleibender  Grösse 
wäre,  oder  wenn  ein  Akkumulator  ange- 
wendet würde,  der  bei  grösserer  Fallhöhe 
die  Verwendung  von  Hochdruckturbinen 
mit  kleineren  Dynamos  ermöglichte;  diese 
Turbinen  würden  in  der  Minute  200  bis  700 
Umläufe  machen  und  für  sich  allein  80 
statt  70  "/o  Nutzeffekt  aufweisen.  Auf  der 
anderen  Seite  ist  der  Umstand,  dass  die 
Wagen  der  Salevebahn  mit  13  t  Gesammt- 
last  dieselbe  Zahl  von  Reisenden  befördern, 
wie  ein  Zug  der  Glionbabn  von  26  t,  ein 
günstiges  Zeugniss  für  die  Anwendung  der 
elektrischen  Zugkraft.  Zieht  man  die  kon- 
struktiven Mängel  der  Motoren  mit  ihrer 
schwerfälligen  doppelten  Verzahnung,  das 
;  hiermit  verbundene  Geräusch  während  der 
!  Fahrt  und  die  nicht  gerade  sehr  befriedi- 
'  gende  Anordnung  der  Bremsen  in  Betracht, 
so  kann  man  zu  dem  Schluss  gelangen, 
dass  der  Betrieb  der  Salevebahn  mit  elek- 
trischen Lokomotiven  den  Vorzug  ver- 
dienen würde.  Hierbei  würden  zwei  ver- 
kleidete Motoren  mit  einfacher  Ueber- 
setzung,  Zahngetriebe  und  Bremstrommeln, 

I direkt  auf  den  Laufachsen  angeordnet, 
zur  Anwendung  kommen,  auch  das  lästige 
Geräusch  und  die  übrigen  erwähnten  Mängel 
der  Motorwagen  vermieden  werden ;  insbe- 
sondere würde  aber  hierbei  die  Durch- 
führung der  gewöhnlichen  Wagen,  die  nur 
mit  Zahntriebrädern  zu  versehen  wären, 
möglich  sein.  Ob  an  Stelle  der  an  der 
Aussenscite  angeordneten  erhöhten  Strom- 
leiterschiene  die  sonst  gebräuchlichen,  über 
der  Bahn  befestigten  Leitungsdrähte  mit 
Trollcyarm  (statt  der  Schleifkontakte)  nicht 
mehr  zu  empfehlen  gewesen  wären,  er- 
scheint mindestens  zweifelhaft;  die  sonst 
wohl  üblichen  Bedenken  gegen  die  Luft- 
leitungen kamen  hier  nicht  in  Betracht, 
während  infolge  der  angewandten  erhöhten 
Anordnung  der  Leitcrschione  Straßen- 
kreuzungen unmöglich  wurden,  so  dass  die 
Ausführung  kostspieliger  Wegunter-  oder 
-Ueberführungcn  erforderlich  wurde.  Auch 
,  hinsichtlich  der  Kosten  würde  sich  die  ober- 
irdische Stromzuführung  mit  einem  Ge- 
stänge nicht  ungünstiger  als  die  Anordnung 
mit  Stromleiterschicne  erwiesen  haben.  In- 
dessen wäre  es  im  vorliegenden  Falle,  wo 
die  Zahnstange  auf  der  ganzen  Bahn  durch- 
läuft, wohl  zulässig  gewesen,  den  Strom- 
leiter ganz  wegzulassen  und  die  Zahn- 
getriebe  unmittelbar   zur  Abnahme  des 
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Strom  es  aus  der  gegen  die  Querschwellen 
isolirten  Abt'ßchen  Zahnstange  zu  verwen- 
den. Der  Zabneingriff,  welcher  hier  ein 
doppelter  oder  sogar  ein  vierfacher  ist, 
würde  auch  den  Kontakt  und  die  Strom- 
abnahme für  jeden  Augenblick  mit  Sicher- 
heit vermitteln. 

Die  Anlagekosten  dieser  elektrischen 
Bergbahn  mit  253000  Free,  für  das  Kilo- 
meter kommen  denen  gewöhnlicher  Zahn- 
radbahnen schon  ziemlich  nahe;  der  Unter- 
schied in  den  Kosten  ist  namentlich  eine 


Folge  der  Anwendung  des,  wie  oben  er- 
wähnt, ungewöhnlich  leichten  Oberbaues. 
Wenn  auch  die  Bahnanlage  und  die  Be- 
triebsmittel in  einzelnen  Punkten  noch  ver- 
besserungsfäbig  erscheinen,  so  ist  doch  das 
gesaramteWerk  und  insbesondere  die  hydro- 
elektrische Kraftstation  ein  neuer  Beweis 
I  von  der  glänzenden  Entwicklung  der 
!  Technik  der  Bergbahnen  und  von  den  Er- 
folgen in  der  Nutzbarmachung  der  Wasser- 
kräfte durch  die  Hilfsmittel  der  Elektro- 
technik. F.  B. 


Gesetzgebung. 


Preuxten. 

Allerhöchster  Erlass  vom  24.  April  1894, 
betr.  die  Anlage  von  Pferdebahnen  in 
Berlin  von  der  Französischen  Strasse  über  I 
den  Opernplate  nach  der  Dorotheenstrasse  1 
u.  8.  w. 

Auf  den  Bericht  vom  14.  April  d.  J. 
will  Ich  genehmigen,  dass  nach  Massgabe 
des  Mir  überreichten,  anbei  zurückerfol- 
genden  Planes  eine  Pferdebahn  von  der 
Französischen  Strasse  in  Berlin  durch  die 
Strasse  Hinter  der  Katholischen  Kirche, 
über  den  Opemplatz  und  den  Platz  Am 
Opernhaus,  von  dort  in  nördlicber  Richtung 
durch  das  Grundstück  der  Königlichen 
Friedrich  Wilhelms  -  Universität  nach  der 
Dorotheenstrasse,  unter  Benutzung  der  in 
dieser  Strasse  vorhandenen  Gleise  nach  der  ' 
Charlottenstrasse,  von  dort  durch  die  Prinz 
Louis  Ferdinandstrasse,  die  Strasse  Am  i 
Weidendamm  und  über  die  Weidendammer 
Brücke  nach  den  in  der  Friedrichstrasse 
liegenden  Gleisen,  ferner  unter  Abzweigung 
dieser  Linie  von  dem  Grundstück  der 
Königlichen  Friedrich  Wilhehns-Universität 
durch  das  Kastanienwäldchen l),  die  Strasse  1 
Hinter  dem  Giesshause  über  die  Eiserne 
Brücke,  durch  die  Museumsstrasse  über  die 
Friedrichsbrücko  durch  die  Burgstrasse 
einerseits  nach  dem  Monbijouplatz,  andrer-  | 

*i  Die  Abzweigung  durch  das  Kastanien-  ! 
Wäldchen  an  der  Südseite  des  Finanzministe- 
riums vorüber  ist  nur  vorläufig  von  Sr.  Majestät 
genehmigt.  Nach  dem  in  Aussicht  genom- 
menen Neubau  der  Eisernen  Brücke  soll  die 
Pferdebahn  durch  die  Dorotheenstrasse  und 
die  Strasse  Am  Kupfergraben  gelegt  werden.  | 


seits  durch  die  Strasse  Neue  Promenade 
nach  dem  Haacke  sehen  Markt  hergestellt 
wird.  Gleichzeitig  ertheile  Ich  hierdurch 
der  Stadtgemeinde  Berlin  zwecks  Herstel- 
lung und  Betriebes  dieser  Pferdebahnlinien 
das  Enteignungsrecht  für  die  dauernde  Be- 
schränkung des  durch  die  Bahnanlage  in 
Anspruch  zu  nehmenden  Grundeigenthums. 
Wartburg,  den  24.  April  1894. 

gez.  Wilhelm  R. 
gegengez.  Thielen. 
An  den  Minister  der  Öffentlichen  Arbeiten. 


Brlass  des  Hinisters  der  Öffentlichen  Ar- 
beiten vom  17.  April  1894  -  IV.  (I.)  1621, 
III.  6482  —  an  die  Königl.  Eisenbahn-Direk- 
tionen und  das  Königl.  Eisenbahn-Kom- 
missariat zu  Berlin,  betr.  Prüfung  der  Ent- 
würfe an  den  im  Zuge  von  Kleinbahnen 
vorkommenden  Brücken  nnd  ähnlichen  Bau- 
werken. 

Auf  den  Bericht  vom  

die    Herstellung     der     Kleinbahn  von 

 nach  betreffend, 

trete  ich  darin  bei, 

dass  die  Prüfung  der  Entwürfe  zu  den  im 
Zuge  der  Kleinbahnen  etwa  vorkommenden 
Brücken  und  ähnlichen  Bauwerken  sowohl 
in  eisenbahntechnischer,  als  auch  in  stati- 
scher Beziehung  durch  die  zur  Mitwirkung 
bei  Erthcilung  der  Genehmigung  zum  Bau 
und  Betriebe  der  Kleinbahnen  berufene 
Eisenbahnbehörde  zu  bewirken  ist. 
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Ueber  die  Förderung  des  Baues  von  Klein- 
bahnen seitens  der  Provinzial-  (Kommunal  ) 
Verbände.») 

Die  Frage  der  Förderung  des  Baues 
von  Kleinbahnen  im  Sinne  des  Gesetzes 
vom  28.  Juli  1892  (G.-S.  S.  225),  sei  es  durch 
Gewährung  finanzieller  Unterstützung,  sei 
es  durch  Gestattung  der  Benutzung  von 
Provinzialchausseen  (Landstrassen),  ist  sei- 
tens der  meisten  Provinzial-  (Kommunal-) 
Landtage  zum  Gegenstande  eingehender  Er- 
örterung und  Beschlussfassung  gemacht 
worden. 

Die  gefassten  Beschlüsse  werden  nach- 
stehend, soweit  es  zweckmässig  erschien, 
wörtlich,  im  übrigen  ihrem  wesentlichen 
Inhalte  nach  sammt  den  etwa  im  einzelnen  ! 
festgestellten  Bedingungen    für    die   Be-  | 
nutzung  von   Provinzialchausseen  (Land-  i 
Strassen)  beim  Bau  von  Kleinbahnen  mit 
dem  Bemerken  veröffentlicht,  dass  eine 
kurze  Besprechung  derselben  vorbehalten 
bleibt. 

I.  Provinz  OntpreuMieii. 

1.  Finanzielle  Förderung  des  Baues  von 
Kleinbahnen. 

Besehluss  des  Provinziallandtafres  vom 
10.  März  185)4. 

Der  Provinziallandtag  ist  bereit,  Klein- 
babnunternchmungen  zu  unterstützen. 

Die  Unterstützung  kann  geschehen 
durch  Uebernahme  der  Vorarbeiten,  Ein- 
räumung unentgeltlicher  Benutzung  der 
Provinzialchausseen,  und  Gewährung  von 
Baarmitteln  unter  den  weiter  festge- 
setzten Bedingungen: 

1.  Der  Provinzialausschuss  ist  ermäch- 
tigt, die  Vorarbeiten  für  den  Bau  von  Klein- 
bahnen in  dem  Umfange,  wie  solche  nach 
§  5  des  Gesetzes  vom  28.  Juli  1892  (G.-S. 
S.  225)  und  der  dazu  ergangenen  Ausfüh- 
rungsbestimmungen mit  dem  Antrage  auf 
Genehmigung  der  Kleinbahnanlage  vorge- 
legt werden  müssen,  und  unter  Berücksich- 
tigung der  in  den  Bedingungen  für  die  Be- 
nutzung der  Provinzialchausseen  hinsicht- 
lich der  einzureichenden  Zeichnungeu  u.  s.w. 
getroffenen  Festsetzungen  auf  Kosten  des 
Provinzialverbandes  mit  der  Massgabc  aus- 
führen zu  lassen,  dass  die  Antragsteller 
verpflichtet  sind,  die  Hälfte  der  durch  die 
Ausführung  der  Vorarbeiten  entstehenden 
Kosten  zu  erstatten. 

Die  für  Vorarbeiten  verausgabten  Be- 


')  Aus  dem  Königl.  Ministerium  der  öffent- 
lichen Arbeiten. 


träge  werden  in  den  ßauanschlag  aufge- 
nommen und  kommen  im  Falle  der  Bau- 
ausführung zur  Rückerstattung. 

Die  Vorarbeiten  bleiben  so  lange  Eigen  - 
thum  der  Provinzialverwaltung,  bis  das 
Unternehmen  zur  Durchführung  gebracht  ist. 

Wird  eine  zur  Prämiirung  vorge- 
legte Kleinbahn  innerhalb  5  Jahren 
nicht  ausgebaut,  so  hat  der  Antrag- 
steller gegen  Rückgabe  der  Vor- 
arbeiten die  von  der  Provinz  veraus- 
lagten Vorarbeitskosten  zurückzu- 
zahlen. 

2.  Voraussetzung  für  die  unentgeltliche 
Benutzung  der  Provinzialchausseen  und  die 
Gewährung  von  Baarmitteln  ist 

a)  die  Ausbauwürdigkeit  der  Linie  im 
öffentlichen  Verkehrsinteresse; 

b)  die  Betheiligung  des  Kreisverbandes, 
in  welchem  der  Bau  zur  Ausführung 
gelangt,  oder  dem  Kreise  angeböriger 
Korporationen  mit  Leistungen,  deren 
Werth  mindestens  der  von  dem  Pro- 
vinzialverbande  gewährten  Beihilfe 
entspricht; 

c)  die  Wahrung  eines  dem  öffentlichen 
Interesse  entsprechenden  Einflusses 
der  Provinzialverwaltung  auf  den  Bau, 
den  Betrieb  und  die  sonstigen  die  Ren- 
tabilität des  Unternehmens  bedingen- 
den Einrichtungen; 

d)  die  Zulassung  der  unentgeltlichen  Be- 
nutzung der  öffentlichen  Wege  des 
Kreises  und  der  Gemeinden  innerhalb 
der  technisch  zulassigen  Grenzen; 

e)  die  Einräumung  des  ausschliesslichen 
Vorrechts  auf  den  Erwerb  der  Bahn 
seitens  des  Unternehmers  oder  der  be- 
thciligten  Kreise  und  Gemeinden  an 
die  Provinz,  unbeschadet  des  gesetz- 
lichen Vorkaufsrechts  des  Staates. 

3.  DieGewührungvon  Baarmitteln 
geschieht  in  folgender  Weise: 

a)  Der  Provinzialausschuss  kann 
von  den  Zinsen,  welche  Unter- 
nehmer von  Kleinbahnen  für  das 
von  ihnen  wirklich  verwendete 
Baukapital  zu  zahlen  haben, 
einen  in  jedem  Einzelfalle  fest- 
zusetzenden Theil betrag,  jedoch 
höchstens  bis  zu  l'/s  %  mi*  der 
Massgahe  auf  den  Provinzial- 
verband  übernehmen,  dass  die 
bewilligten  Beihilfen  bis  zur 
Tilgung  des  Baukapitals,  aber 
nicht  über  13  Jahre  hinaus  ge- 
zahlt werden  und  in  ihrer  Ge- 
sammtheit  jährlich  die  Summe 
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von  15000  M  bis  auf  weiteres 
nicht  übersteigen  dürfen.  Die 
hierzu  erforderlichen  Mittel  wer- 
den wie  die  übrigen  Provinzial- 
abgaben  aufgebracht,  soweit  sie 
n icht  aus  dem  Dotation sfonds  ge- 
deckt werden  können.  (§  41  des 
K  lein  bah  ngesetzes.) 

b)  In  dem  Baukapital,  für  welches 
seitens  der  Provinz  eine  Zinszahlung 
erfolgt,  dürfen  Kosten  für  den  Grund- 
erwerb und  Nutzungsentschädigungen 
nicht  enthalten  sein. 

c)  Steigt  der  Reinertrag  der  Bahn  über 
die  den  Unternehmern  abzüglich  des 
Beitrages  der  Provinz  obliegende  jahr- 
liche Zins-  und  Amortisationsrate,  so 
gebührt  der  Ueberschuss  zunächst  und 
zwar  bis  zur  Höhe  des  von  ihm  über- 
nommenen einjährigen  Zinsbetrages 
dem  Provinzialverband,  der  verblei- 
bende Rest  soll  zur  stärkeren  Amorti- 
sation oder  Konsolidation  des  Unter- 
nehmens verwendet  werden. 


2.  Förderung  des  Bants  von  Kleinbahnen  durch 
Gefltattnng  der  Benutzung  von  Provinzial- 

Die  nachstehend  abgedruckten  Bedin- 
gungen für  die  Benutzung  der  Provinzial- 
chausseen  in  der  Provinz  Ostpreussen  zur 
Anlage  von  Kleinbahnen  sind  durch  Be- 
schluss  des  Provinzial landtages  vom  10. März  i 
1894  mit  der  Massgabe  genehmigt,  dass  der 
Provinzialausschuss  ermächtigt  sein  soll,  in 
besonderen  Fällen  von  den  dort  getroffenen 
Festsetzungen  ausnahmsweise  abzuweichen. 

Bedingungen  für  die  Benutzung  der  Provin-  j 
zialchausseen  der  Provinz  Ostpreussen  zur 
Anlage  von  Kleinbahnen. 

I.  Allgemeiner  Theil. 

§  1. 

Gegenstand  und  Dauer  der  Ge- 
nehmigung. 
Die  Genehmigung  zur  Benutzung  der 
Provinzialchausseen  zur  Anlage  von  Klein- 
bahnen wird  nur  auf  Zeit  crtheilt,  in  der 
Regel  auf  höchstens  4.r»  Jahre. 

Sie  geschieht  unter  Vorbehalt  des  Eigen- 
thums oder  Besitzrechtes  der  Provinz  an 
den  betreffenden  Strassen. 

8  2. 

Uebertragbarkeit  der  Genehmigung. 

Die  Genehmigung  gilt  nur  für  den 
nachsuchenden  Unternehmer  und  seinen 
Rechtsnachfolger.    Eine  Uebertragung  des 


Eigenthums  der  Bahnanlage  oder  eine 
Verpachtung  des  Betriebes  an  dritte  Per- 
sonen bedarf  der  Genehmigung  des  Pro- 
vinzialausschusses. 

§3. 

Domizil  und  Vertretung  des  Unter- 
nehmers. 

Der  Unternehmer  muss  in  Königsberg 
in  Pr.  Domizil  wählen  und  zu  diesem  Be- 
hufe  bei  dem  Vertragsabschlüsse  eine  be- 
stimmte Person  und  Wohnung  daselbst  be- 
zeichnen, so  dass  an  die  vorerwähnte  Per- 
son als  Zustellungsbevollmächtigte  alle  Zu- 
stellungen u.  s.  w.  gemacht  werden  können. 

Für  alle  Streitigkeiten,  welche  zur  ge- 
richtlichen Kognition  gehören,  soll  das 
Amts-  resp.  Landgericht  zu  Königsberg 
allein  zuständig  sein. 

Die  Wahl  eines  anderen  Domizils  an 
Stelle  des  beim  Abschlüsse  gewählten  be- 
darf der  Genehmigung  dos  Landeshaupt- 
manns. 

Falls  der  Unternehmer  den  Bau  oder 
Betrieb  der  Kleinbahn  nicht  persönlich 
leitet,  hat  er  dem  Landeshauptmann  den 
Kamen  des  Bau-  bezw.  Betriebsleiters  mit- 
zutheilen  und  denselben  durch  schriftliche 
Vollmacht,  von  welcher  Ausfertigung  dem 
Landeshauptmann  zuzustellen  ist,  zu  er- 
mächtigen, durch  seine  Erklärungen  und 
Handlungen  den  Unternehmer  dem  Pro- 
vinzialverbande  gegenüber  zu  verpflichten. 

Ein  etwaiger  Widerruf  der  Vollmacht 
hat  dem  Provinzialverbande  gegenüber  erst 
dann  Wirksamkeit,  wenn  er  dem  Landes- 
hauptmann schriftlich  mitgetheilt  ist. 

§ 

Abgaben  für  die  Benutzung  der 
Provinzial  Chausseen. 

Dem  Provinzialausschusse  bleibt  es 
Uberlassen,  in  jedem  einzelnen  Falle  zu  be- 
stimmen, ob  und  welche  Abgabe  dem  Unter- 
nehmer für  die  Benutzung  der  Provinzial- 
chausseen  gemäss  §  6  des  Gesetzes  über 
Kleinbahnen  u.  s.  w.  vom  28.  Juli  1892  auf- 
zuerlegen ist. 

Für  die  Benutzung  der  früheren  Staats- 
chausseen  wird  eine  Abgabe  nicht  er- 
hoben. 

«5. 

Erwerb  der  Bahnanlage  durch  die 
Provinz. 

Der  Provinzialverband  kann  sich  bei 
Ertheilung  der  Genehmigung  den  Erwerb 
der  Bahn  im  ganzen  nach  Ablauf  einer 
bestimmten  Frist  gegen  angemessene  Schad- 
loshaltung des  Unternehmers  vorbehalten, 
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unbeschadet  des  gesetzlichen  Vorkaufs- 
rechts des  Staates. 

Die  näheren  Festsetzungen  in  dieser 
Beziehung  trifft  für  jeden  einzelnen  Fall  der 
Provinzialausschuss. 

§6. 

Schadloshaltung  der  Provinz  und 
Dritter. 

Der  Unternehmer  hat,  ohne  dass  es  des 
Nachweises  eines  Verschuldens  bedarf,  auf 
Verlangen  jeden  Schaden  zu  ersetzen,  wel- 
cher durch  die  Anlage  und  den  Betrieb  der 
Bahn  dem  Provinzialverbande  erwachsen 
sollte,  insbesondere  auch  für  jede  Schädi- 
gung, welche  durch  den  etwa  erforderlichen 
Wegfall  von  Baumpflanzungen  und  von 
Grasnutzungen  an  den  Chausseen  hervor- 
gerufen werden  sollte,  aufzukommen.  Des- 
gleichen hat  er  den  Provinzialverband  gegen 
derartige  Schadenersatzansprüche  Dritter 
zu  vertreten.  Er  bat  dem  Einwände  zu 
entsagen,  dass  ein  derartiger  Schaden  durch 
eine  mangelhafte  BeschaffenheitdcsStrasson- 
körpers  oder  seines  Zubehörs  entstanden  ist. 

Durch  die  AnInge  der  Bahn  darf  die 
Entwässerung  der  Strasse  und  die  bisherige 
Kommunikation  zwischen  der  Strasse  und 
den  anliegenden  Grundstücken  nicht  auf- 
gehoben oder  wesentlich  erschwert  werden. 
Der  Unternehmer  ist  dementsprechend  ver- 
pflichtet, an  allen  denjenigen  Stellen  be- 
festigte Uebergänge  auf  den  von  der  Bahn 
in  Anspruch  genommenen  Theilen  des 
Strassenplanums  bis  zur  Grundstücksgrenze 
der  Adjazenten  herzustellen,  wo  der  Lan- 
deshauptmann dies  für  erforderlich  er- 
achtet. 

Werden  späterhin  von  den  Anliegern 
neue  Uebergänge  über  das  Bahngleis  be- 
antragt, so  entscheidet  Über  diese  Anträge 
nach  Anhörung  der  Bahnverwaltung  der 
Landeshauptmann.   Die  dem  Unternehmer 
durch  die  vorschriftsmäßige  Ausführung 
des  Uebergangs  erwachsenden  Kosten  sollen  | 
alsdann  in  der  Regel  nach  billigem  Er- 
messen des  Landeshauptmanns   dem  be-  ■ 
treffenden  Anlieger  zur  Last  gelegt  wer- 
den.   Behufs  Sicherung  dos  Verkehrs  auf  1 
den   Provinzialchnusseen  hat   der  Unter- 
nehmer überall  da,  wo  es  der  Landes- 
hauptmann für  nöthig  erachtet,  Geländer  1 
und  sonstige  Schutzvorrichtungen  auf  6eine 
Kosten  herzustellen. 

j 

§7. 

Ausschluss  von  Schadenersatzan- 
sprüchen des  Unternehmers. 

Der  Unternehmer  hat  keinerlei  Schaden- 
ersatzansprüche wegen  augeblich  mangel- 


hafter Beschaffenheit  des  Strassenkörpera 
oder  seines  Zubehörs. 

Ebenso  kann  er  solche  nicht  erheben 
wegen  der  Nachtboile  und  Beschädigungen, 
welche  der  gewöhnliche  Fuhrverkehr  dem 
Schienenwege  verursachen  könnte,  noch 
wegen  Störungen  des  Betriebes  oder  Be- 
schädigungen der  Bahnanlnge,  welche  durch 
Ausführung  von  Arbeiten  am  Strassen- 
körper  oder  dessen  Zubehör,  oder  durch 
Neuherstellung  von  Brücken,  Durchlässen, 
Gas-  und  Wasserleitungsanlagen  oder  Tele- 
graphenleitungen u.  s.  w.  auf  Veranlassung 
oder  mit  Genehmigung  der  Provinzialver- 
waltung  herbeigeführt  werden  könnten. 

Führt  die  Provinzialverwaltung  die 
Verlegung  eines  Strassentbcils  herbei,  so 
hat  der  Unternehmer  keinen  Schadener- 
satzanspruch wegen  der  durch  die  Ver- 
legung dem  Eisenbahnunternehmen  er- 
wachsenden Kosten. 

§  »• 

Verhütungen  von  Verkehrshinde- 
rungen. 

Durch  den  Bau  der  Bahn  und  später 
erforderliche  Reparaturen  darf  der  Verkehr 
auf  der  8trasse  nicht  aufgehoben  oder  ge- 
fährdet werden.  Insbesondere  hat  das  Auf- 
reissen  der  Strasse  für  das  Legen  der 
Schienen  u.  s.  w.  mit  thunlichster  Schnellig- 
keit und  unter  Anwendung  der  erforder- 
lichen Vorsicht  zu  geschehen.  Das  Bau- 
material muss  in  fertigem  Zustande  zur 
Verwendungsstelle  gebracht  werden  und 
darf  nicht  auf  der  Fahrbahn  gelagert  werden. 

§». 

Abänderungen  des  Bauplans. 

Die  Ausführung  der  Bahnanlage  muss 
genau  nach  den  von  der  Provinzialver- 
waltung genehmigten  Plänen  erfolgen,  Ab- 
änderungen unterliegen  der  Genehmigung 
des  Landeshauptmanns. 

Sollte  sich  im  Laufe  der  Zeit  ergeben, 
dass  die  erste,  wenn  auch  genehmigte  Art 
der  Bahnanlage  das  Interesse  der  Provinzial- 
verwaltung, des  Verkehrs  oder  der  Adja- 
zenten verletzt,  so  ist  der  Unternehmer 
ohne  Anspruch  auf  Entschädigung  ver- 
pflichtet, denjenigen  Anordnungen  der  Pro- 
vinzialverwaltung, welche  die  Abstellung 
der  hervorgetretenen  Uebelstände  be- 
zwecken, Folge  zu  leisten. 

S  10. 

Anschluss  und  Kreuzungen  seitens 
anderer  Bahnen. 
Wenn     anderen     Eisen  bahn  Unterneh- 
mungen der  Anschluss  an  die  konzessio- 
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nirte  Kleinbahn  oder  die  Kreuzung  der- 
selben auf  dem  Gebiete  der  Provinzial- 
ebausscen  gestattet  werden  soll,  so  be- 
dürfen vorbehaltlich  der  Bestimmungen  des 
§  26  des  Gesetzes  über  Kleinbahnen  u.  s.  w. 
vom  28.  Juli  1892  die  diesbezüglichen  Ver- 
einbarungen der  Unternehmer  der  Geneh- 
migung des  Provinzialausschusses. 

Dieser  kann  derartige  Anschlüsse  und 
Kreuzungen  ohne  Zustimmung  des  Unter- 
nehmers gestatten  und  die  hierfür  etwa  zu 
gewährende  Entschädigung  nach  Anhörung 
des  Unternehmers  festsetzen. 

§  11- 

Eröffnung  des  Betriebes. 
Der  Unternehmer  darf  den  Betrieb  der 
Bahn  auf  der  Provinzialchaussee  nicht  eher 
eröffnen,   als   bis  der  Landeshauptmann 
nach  Feststellung,  da6s  den  Genehmigangs- 


Aufforderung  des  Landeshauptmanns  inner- 
halb einer  angemessenen  Frist  nicht  nach, 
so  ist  der  Landeshauptmann  berechtigt, 
das  erforderliche  auf  Kosten  des  Unter- 
nehmers ausführen  zu  lassen  und  die  hier- 
durch entstehenden  Kosten  von  dem  Unter- 
nehmer einzuziehen  beziehungsweise  aus 
seiner  Kaution  zu  entnehmen. 

§  14. 

Zurückziehung  der  Genehmigung. 
Die  Genehmigung  kann  durch  den  Pro- 
vinzialausschuss  zurückgezogen  werden, 
wenn  der  Unternehmer  den  Bau  oder  den 
Betrieb  der  Bahn  ohne  genügenden  Grund 
längere  Zeit  unterbricht  oder  trotz  wieder- 
holter Verwarnung  gegen  die  Bedingungen 
der  Genehmigung  verstösst. 

Der  Provinzialausschu8s  kann  in  diesem 
Falle   die  vom  Unternehmer  hinterlegte 


bedingungen  genügt  ist,  die  Erlaubniss  Kaution  für  verfallen  erklären, 
hierzu  ertheilt  hat. 


§  12. 
Kaution. 

Zur  Sicherstellung  der  Erfüllung  der 
Genehmigungsbedingungen  hat  der  Unter- 
nehmer binnen  14  Tagen  nach  der  Voll- 
ziehung des  GenehmigungsvertrageB  bei 
der  Landeshauptkasse  zu  Königsberg  eine 
Kaution  in  mündelsicheren  Werthpapieren 
oder  in  sonstigen  vom  Landeshauptmann 
für  annehmbar  erklärten  Wcrthen  zu  hinter- 
legen. Die  Höhe  der  Kaution  bestimmt  der 
Provinzialausschuss.  Einer  Kaution  bedarf 
es  nicht,  wenn  als  Unternehmer  das  Reich, 
der  Staat  oder  ein  weiterer  Kommunalvcr- 
band  (Provinz,  Kreis)  auftritt.  Ist  ein 
engerer  Kommunalverband  (Stadt-  oder 
Landgemeinde)  Unternehmer,  so  kann  der 
Provinzialausschuss  gleichfalls  von  der  Ein- 
forderung einer  Kaution  absehen. 

Die  Beträge,  welche  aus  dieser  Kaution 
entnommen  werden  müssen,  um  Verpflich- 
tungen des  Unternehmers  oder  gegen  ihn 
verhängte  Konventionalstrafen  (vergl.  §  13) 
zu  decken,  muss  der  Unternehmer  binnen 
14  Tagen  nach  erfolgter  Benachrichtigung 
ersetzen. 

§  13. 

Konventionalstrafen. 

Bei  Zuwiderhandlungen  gegen  die  Be- 
dingungen ist  der  Landeshauptmann  be- 
rechtigt, gegen  den  Unternehmer  Kon- 
ventionalstrafen bis  zu  500  Mark  für  den 
einzelnen  Fall  festzusetzen  und  eventuell 
aus  der  Kaution  zu  decken. 

Kommt  der  Unternehmer  den  Geneh- 
migungsbedingungen trotz  entsprechender 


§  15. 

Wirkungen  des  Ablaufs  der  Ge- 
nehmigung. 
Bei  Erlöschen  oder  Zurücknahme  der 
Genehmigung  bat  der  Provinzialausschuss 
das  in  §  26  des  Gesetzes  über  die  Klein- 
bahnen vom  28.  Juli  1892  näher  bezeichnete 
Wahlrecht. 

§  16. 

Aus  Beschränkungen,  welche  von  der 
Polizeibehörde  in  Bezug  auf  die  Be- 
nutzung der  Provinzialchausseen  durch  die 
Kleinbahnen  angeordnet  werden,  erwachsen 
dem  Unternehmer  keinerlei  Entschädigungs- 
ansprüche gegen  die  Provinz. 

§  17. 

Schiedsgericht. 

Streitigkeiten,  welche  zwischen  der 
Provinzialverwaltung  und  dem  Unternehmer 
aus  Anlass  des  Vertragsverhllltnisse»  ent- 
stehen sollten,  entscheidet  ein  Schieds- 
gericht. 

Dieses  wird  aus  drei  Personen  derart 
gebildet,  das»  jede  Partei  einen  Schieds- 
richter ernennt  und  die  beiden  Ernannten 
den  Dritten  bestimmen.  Falls  sich  die 
beiden  von  den  Parteien  gewählten  Schieds- 
richter über  die  Wahl  nicht  einigen,  so 
soll  der  Herr  Oberpräsident  der  Provinz 
um  die  Bezeichnung  des  dritten  Schieds- 
richters ersucht  werden. 

§  18. 

Kosten  des  Vertrags. 
Sämmtliche  durch  den  Genehmigungs- 
I  vertrag   entstehenden    Kosten   trägt  der 
Unternehmer. 
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n.  Technische  Bedingungen. 

1.  Unterlagtin  für  die  Ertheilung  der 
Genehmigung,  Zeichnungen. 

Dem  Antrage  auf  Genehmigung  sind 
die  zur  Beurtheilung  des  Projekts  erforder- 
lichen, in  §  5  des  Gesetzes  und  der  mi- 
nisteriellen Ausführungsbestiramungcn  be- 
zeichneten Unterlagen,  insbesondere  Kosten- 
anschlag und  Zeichnungen  beizufügen. 
Hinsichtlich  der  beizubringenden  Zeich- 
nungen wird  folgendes  bestimmt: 

Es  sind  dem  Genehmigungsgesuche  bei- 
zufügen: 

a)  ein  Uebersichtsplan  im  Massstabe 
1 : 100  000  (Generalstabskarte),  in  wel- 
chem die  Bahnlinie  durch  eine  zinnober- 
rothe  Linie  mit  Angabe  der  vollen 
Kilometer  eingetragen  ist; 

b)  Lagepläne  im  Massstabe  1 : 2500,  in 
welchen  das  Terrain  zu  beiden  Seiten 
der  Strasse  auf  etwa  50  Meter  Breite 
dargestellt  ist  und  dieStrassennummer- 
steine  eingetragen  sind. 

Für  Ortschaften  und  sonstige  sei- 
tens der  Provinzialverwaltung  näher 
zu  bezeichnende  Strassenstrecken  sind 
spezielle  Lagepläne  im  Massstabe  1 :500 
einzureichen,  welche  ausser  dem  Eisen- 
bahngleise die  chaußBirtcn  und  ge- 
pflasterten Strassen,  Fahrbahn,  Som- 
merweg, Bankette,  Gräben  und  Num- 
mersteine, sowie  eventuell  auch  alle 
unter  der  Strasse  liegenden  Rohr- 
leitungen und  Kanäle  enthalten 
müssen; 

c)  ein  Längenprofil  der  Bahn  im  Mass- 
stabe  1:2500  für  die  Längen  und 
1:250  für  die  Höhen,  in  welchem  die 
Höhe  der  Strassen  Oberkante  bezw. 
des  Terrains  in  der  Bahnachse,  die 
Schienenoberkante  und  säramtliche 
Bauwerke  eingetragen  sein  müssen. 

Bei  den  Bauwerken  sind  die  Kon- 
struktion, die  Lichtwoite  und  Höhe 
anzugeben,  ausserdem  die  Sohlenordi- 
nate und  die  Wasserstände.  Ausser- 
dem sind  sämmtliche  aufgenommene 
Fixpunkte  einzutragen ,  sowie  die 
Sohlen  der  Chausseegräben  und  die 
Wasserstände  auf  solchen  Strecken, 
auf  welchen  das  Seitunterrain  inundirt 
wird: 

d)  Querprofile  der  Bahn  und  der  Strasse 
im  Massstabe  1 : 100,  deren  Anzahl 
nach  der  wechselnden  Breite  und  Bau- 
art der  Strasse  und  deren  Fahrbahn 
bestimmt  wird,  und  welche  die  Breiten 
der  Fahrbahn,  der  Sommerwege  und 


Bankette  enthalten.  Dieselben  haben 
sich  beiderseitig  mindestens  bis  zu 
den  Grenzen  des  Chausseeterrains  zu 
erstrecken,  so  daas  die  Anordnung 
der  Chausseegräben  und  deren  etwaige 
Verlegung  in  Folge  der  Bahnanlage 
deutlich  ersichtlich  wird.  Ausserdem 
ist  das  Normalprofil  des  lichten  Rau- 
mes der  Bahn  einzutragen  und  nach- 
zuweisen, daas  die  Abmessungen  des 
für  den  Fuhrwerksverkehr  verbleiben- 
den lichten  Raumes  den  Bestimmun- 
gen entsprechen; 
e)  Detailpläne,  Norraalprofile  u.  s.  w., 
welche  unter  anderm  das  zur  Anwen- 
dung kommende  Oberbausystem,  die 
für  die  Herstellung  der  Bettung  u.  s.w. 
auf  der  freien  Strecke  vorzunehmen- 
den Arbeiten  an  dem  Strassenkörper, 
desgleichen  die  projektirte  Herstellung 
der  Ueberfahrten  u.  s.  w.  genau  dar- 
stellen. 

Ferner  sind  Zeichnungen  der  Be- 
triebsmittel, welche  insbesondere  die 
grössten  Ausladungen  erkennen  lassen, 
beizufügen. 

2.  Lage  der  Eisenbahn  auf  dem 

Chausseekörper. 
Ucber  die  Lage  der  Bahn  auf  dem 
Strassenkörper  werden  für  jeden  einzelnen 
I  Fall  besondere  Festsetzungen  nach  dem 
I  für  die  Bahnanlage  erforderlichen  Normal- 
profil des  lichten  Raumes  und  nach  den 
l  örtlichen  Verhältnissen  der  zu  benutzenden 
;  Strassen  getroffen. 

Als  massgebend  hat  in  der  Regel  zu 
gelten,  daas  der  freie  Verkehr  auf  den 
,  Chausseen  nicht  in  unzulässiger  Weise 
j  eingeschränkt  werden  darf,  und  bieten  in 
Bezug  auf  die  ßemossung  der  für  das 
Landfuhrwerk  freizuhaltenden  Wegebreiten 
die  in  dem  Erlass  des  Herrn  Ministers  für 
öffentliche  Arbeiten  vom  8.  März  1881  (Eisen- 
bahnverordnungsblatt vom  12.  April  1881) 
autgestellten  Grundsätze  den  erforderlichen 
Anhalt. 

Neben  dem  Verkehr  für  Fuhrwerke  ist 
für  den  Fussgängerverkehr  wie  für  die 
Lagerung  der  Chausseeunterhaltungsmate- 
rialien  genügender  Raum  frei  zu  lassen. 

Etwaige  Ausweichegleise  sind,  wenn 
irgend  möglich,  strassenauswärts  zu  legen. 

Die  dem  Frachtverkehr  verbleibende 
Breite  der  Stein  bahn  muss  sowohl  neben 
dein  Normalprofil  des  lichten  Raumes  für 
die  Bahn,  wie  auch  von  der  strassenseitigen 
Bettungskante  an  gemessen  bei  den  durch- 
gehenden Fahrgleisen  unter  allen  Umstän- 
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den  mindestens  3,6  Meter  betragen  und 
eventuell  bis  zu  dieser  Breite  durch  den 
Bauunternehmer  ergänzt  werden. 

3.  Oberbau  und  Höhenlage  der 
Eisenbahn. 

Die  Wahl  des  Oberbaues  bleibt  dem 
Unternehmer  überlassen,  sofern  die  Breite 
der  Strasse  es  gestattet,  die  Bahnanlage 
auf  einer  Seite  derselben  so  anzulegen,  dass 
die  Landfahrwerke  bei  Aasbiegen  und  Um- 
wenden nicht  genöthigt  sind,  das  Gleise  zu 
berühren. 

Dieser  Fall  ist  als  vorliegend  anzuneh- 
men, wenn  das  Befahren  des  Gleises  in 
zweckentsprechender  Weise  durch  beson- 
dere Schutzvorrichtungen  verhindert  wird 
und  der  Abstand  von  der  Bettungskante, 
bezw.  von  den  vorgenannten  Schutzvorrich- 
tungen bis  zur  gegenüberliegenden  Pla- 
nomskante  mindestens  6,5  Meter  betrögt. 
Schwellen  und  sonstige  Querverbindungen 
sind  jedoch  auch  in  diesem  Falle  völlig 
unter  Kiesdecke  zu  halten.  In  allen  Fällen, 
wo  dies  nicht  zutrifft,  muss  ein  Oberbau 
gewählt  werden,  welcher  eine  Befestigung 
des  Baumes  zwischen  und  neben  den 
Schienen  zum  Befahren  durch  Fuhrwerke 
gestattet. 

Diese  Befestigung  hat  stets  in  derjenigen 
Bauart  zu  erfolgen,  in  welcher  die  Stein- 
bahn der  Strasse  bereits  ausgeführt  ist.  Er- 
fordert die  Bahnanlage  eine  Veränderung 
in  der  Lage  der  Steinbahn  durch  seitliche 
Verschiebung  derselben  oder  eine  Verbrei- 
terung des  Strassonplanums,  so  hat  Unter- 
nehmer diese  Arbeiten  auf  seine  alleinige 
Kosten  nach  den  Anordnungen  der  Provin- 
zialverwaltung  auszuführen. 

Dasselbe  gilt  von  Veränderungen  in 
der  Höhenlage  der  Strasse  und  ihren  Zu- 
bebörungen,  welche  bei  der  Bahnanhige 
nöthig  werden.  Liegt  die  Bahn  nicht  in 
gleicher  Höhe  mit  der  Strasse,  d.  h.  Schie- 
nenunterkante  höher  oder  Schienenober- 
kante tiefer  als  die  Strassenoberfläche,  so 
muss  der  Bahnkörper  vollständig  von  der 
Sy-asse  abgetrennt  werden.  Liegt  der  Bahn- 
körper höber,  so  sind  Bordsteine,  welche 
13  Centimeter  über  das  Strassenplanura 
hervorragen,  zu  setzen,  wenn  der  Bahn- 
körper tiefer  liegt,  feste  Schutzgeländer 
nach  näherer  Bestimmung.  Bis  zu  einer 
Höhendifferenz  von  0,3  Meter  zwischen 
Strassenoberfläche  und  Schienenunterkante 
können  die  Schutzgeländer  durch  Prell- 
steine in  angemessener  Entfernung  von 
einander  ersetzt  werden.  Der  für  die 
Strasse  freibleibende  Raum  wird  von  der 


strassenseitigen  Kante  der  Schutzvorrich- 
tungen ab  gemessen,  muss  demnach  bei  An- 
ordnung von  Bordsteinen  und  Prellsteinen 
bis  zur  gegenüberliegenden  Planuraskante 
mindestens  6.5  Meter  betragen,  während 
bei  der  Anbringung  von  Schutzgeländern 
die  Freilassung  des  festgesetzten  lichten 
Raumes  für  Bahn-  und  Strassenverkehr  zu 
,  beachten  bleibt. 

Bei  allen  Uebergängen  Uber  die  Bahn, 
sowohl  bei  Einmündung  von  Wegen  wie 
bei  Abfahrten  zu  einzelnen  Grundstücken, 
ist  die  Strasse  in  dio  Höhe  der  Schienen- 
oberkante zu  verlegen  oder  die  Bahn  so 
weit  abzurücken ,  dass  die  erforderliche 
Rampe  zwischen  Bahn  und  Strasse  Platz  hat. 

4.  Entwässerung  der  Strasse. 

Liegt  die  Oberkante  der  Schienen  in 
der  Strassenoberfläche ,  so  hat  die  Ent- 
wässerung der  Strasse  über  die  Schienen 
hinweg  zu  erfolgen.  Liegt  dagegen  die 
Unterkante  der  Schienen  in  der  Strassen- 
fläche,  so  ist  die  Entwässerung  der  Strasse 
unter  den  Schienen  hindurch  zu  bewirken, 
zu  welchem  Zwecke  im  Bahnkörper  Quer- 
rinnen im  Abstände  von  5—10  Metern  an- 
zulegen und  stets  offen  zu  halten  sind. 

Der  Bettungskoffer  (das  Bahnplanum) 
ist  der  Entwässerung  wegen  stets  mit  Ge- 
fälle bis  zum  Graben  anzulegen. 

Liegt  der  Bahnkörper  höher  als  die 
Strasse  (Schienenunterkante  höher  als 
Strassenoberfläche),  so  ist  neben  den  am 
Fusse  der  Bettung  zu  setzenden  Bordstei- 
nen eine  mindestens  30  Centimeter  breite 
gepflasterte  Rinne  aus  bearbeiteten  Steinen 
anzulegen  und  das  Wasser  aus  denselben 
mittels  Röhren  oder  Kanälen  von  min- 
destens 20  Centimeter  Lichtweite,  deren 
Entfernung  von  einander  je  nach  dem  Ge- 
fälle der  Strasse  und  der  voraussichtlich 
sich  ansammelnden  Wassermenge  seitens 
der  Provinzialverwaltung  bestimmt  wird, 
unter  dem  Bahndamm  hinab  zu  leiten. 

5.  Befestigung  der  Strasse  durch 
Pflasterung  oder  Chaussirung. 
In  geschlossenen  Ortschaften  und  auf 
die  Länge  derjenigen  Strassenstrecken,  auf 
,  welchen  das  Gleise  oder  eine  Schiene  aus- 
nahmsweise in  die  Strassenfahrbahn  ver- 
legt wird,  ist,  sofern  letztere  bereits  ge- 
pflastert ist,  der  Raum  zwischen  dem  Pla- 
num und  eine  Breite  von  je  50  Centimeter 
der  äusseren  Seite  der  Schienen  auf  Kosten 
des    Unternehmers    vorschriftsmässig  zu 
pflastern. 

An  denjenigen  Stellen,  an  welchen  da* 
Gleise  die  Strassenfahrbahn  schneidet,  ist 
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diese  iu  ihrer  vollen  Breite  auf  die  Länge 
der  Durchschneidung  ebenfalls  wie  vor  zu 
pflastern. 

6.  Strassenvcrlegung cn. 
Bei  Strassenverlegungen  sind,  sofern 
nicht  eine  grössere  Strnssenbreite  bedingt 
ist,  die  Verhältnisse  der  zu  verlegenden 
Strasse  massgebend,  und  danach  die  Breite 
des  Planums  und  die  Breite  der  Steinbahn 
einzurichten.  Die  Ausführung  hat  nach  den 
Anordnungen  der  Provinzialverwaltung  und 
nach  Massgabe  der  Ministerialvorschriften 
für  den  Bau  von  Kunststrassen  vom  17.  Mai 
1871  zu  erfolgen. 

7.  Durchlässe  und  Brücken. 

Die  etwa  erforderliche  Verlängerung 
von  Durchlässen  und  Brücken  darf  nur 
unter  Beibehaltung  des  vorhandenen  Durch- 
Hussprofils  vorgenommen  werden. 

Bei  Mitbenutzung  vorhandener  Brücken 
sind  die  seitens  der  Provinzialverwaltung 
als  erforderlich  erachteten  Verstärkungen 
und  sonstige  Veränderungen  an  den  Bau- 
werken auf  Kosten  des  Bauunternehmers 
auszuführen. 

8.  Grenzkarten. 

Bei  denjenigen  Strassenstrecken,  inner- 
halb deren  durch  die  Bahnanlage  die 
Grenzen  verdeckt  werden,  sowie  von  den 
ausgeführten  Strassenverlegungen  und  son- 
stigen Veränderungen  des  Besitzstandes 
hat  der  Unternehmer  genaue  Grenzkarten 
und  ein  Grenzvcr6teinungsprotokoll,  wel- 
ches die  Anerkennung  der  Adjazenten  ent- 
hält, zu  den  Akten  der  Provinzialverwal- 
tung einzureichen. 

9.  Unterhaltung. 

Alle  Veränderungen  an  der  Strasse  und 
deren  Zubehörungen,  welche  auf  Kosten 
des  Bahnunternehmers  zur  Ausführung  ge- 
kommen sind,  hat  derselbe  so  lange,  bis 
ein  normaler  Zustand  herbeigeführt  ist, 
mindestens  aber  auf  die  Dauer  eines  Jahres 
nach  erfolgter  vorschriftsmässiger  Herstel- 
lung auf  seine  Kosten  zu  unterhalten. 

Ausserdem  hat  derselbe  für  die  Dauer 
des  Bestehens  der  Bahnanlage  den  von  der 
Babnanlage  in  Anspruch  genommenen  Theil 
der  Strasse  in  der  Breite  der  Gleisanlage 
(des  Bettungskoffers)  nebst  einem  öOCenti- 
meter  breiten  Streifen  zu  jeder  Seite  der- 
selben und  für  den  Fall,  dass  das  Gleise 
an  der  einen  Seite  der  Strasse  liegt,  über- 
dies noch  den  ganzen  abgeschnittenen 
Theil  des  Strassenterrains  bis  zur  Grenze 
derselben  einschliesslich  des  zugehörigen 


Grabens,  der  Rinnen,  der  Böschungen  und 
der  Bauwerke  ordnungsmässig  zu  unter- 
halten und  zu  reinigen.  Diese  Verpflich- 
tung erstreckt  sich  auch  auf  alle  Bauwerke 
(Brücken,  Durchlässe),  insoweit  sie  inner- 
halb des  vom  Unternehmer  zu  unterhalten- 
den Strassentbeils  liegen,  nicht  minder  auch 
auf  alle  diejenigen  Futtermauern,  Schutz- 
vorrichtungen, Pflasterungen,  Chaussirun- 
gen  und  dergleichen ,  deren  Herstellung 
ihm  gesetzlich  oder  vertraglich  obliegt. 

Die  Unterhaltungspflicht  schliesst  neben 
den  laufenden  Reparaturen  und  kleinen 
Instandsetzungen  auch  alle  zur  Aufrecht- 
erhaltung des  bestehenden  Zustande*  er- 
forderlich werdenden  Um-  und  Neubauten 
in  sich.  Ueber  die  Nothwcndigkeit  und  den 
Umfang  steht  der  Provinzialverwaltung  die 
Entscheidung  zu.  Die  Provinzialverwaltung 
behält  sich  das  Recht  vor,  einen  Theil  oder 
alle  dem  Unternehmer  obliegenden  Unter- 
haltungsarbeitcn,  Um-  und  Neubauten  selbst 
auf  Kosten  des  Unternehmers  ausführen  zu 
lassen.  Der  bei  der  Reinigung  des  von  ihm 
zu  unterhaltenden  Strassentheils  sich  er- 
gebende Abraum,  sowie  die  abzubringen- 
den Schnee-  und  Eismassen  darf  der  Bahn- 
unternehmer in  keinem  Falle  auf  den  von 
der  Provinzialverwaltung  zu  unterhaltenden 
Strassentheil  bringen  lassen.  Die  Provin- 
zialverwaltung übernimmt  überdies  hin- 
sichtlich der  Reinigung  des  von  ihr  zu 
unterhaltenden  Strassentheils  namentlich 
von  Schnee  und  Eis  keinerlei  Verpflichtung, 
im  Interesse  der  Bahnanlage  über  das  durch 
den  Verkehr  auf  der  Strasse  selbst  bedingte 
Mass  hinauszugehen,  vielmehr  ist  es  ledig- 
lich Sache  des  Bahnunternehmers,  für 
etwaige  weitergehende  Reinigungsarbeiten, 
insoweit  dieselben  im  Interesse  des  Ver- 
kehrs auf  der  Strasse,  sowie  der  Unterhal- 
tung derselben  überhaupt  zulässig  sind, 
selbst  zu  sorgen  oder  die  Provinzialverwal 
tung  für  die  hieraus  hervorgehenden  Mehr- 
kosten zu  entschädigen. 


II.  Provinz  WeMprriiMMf-n. 

(.Bleibt  vorbehalten.) 


III.  Protin: 

1.  Finanzielle  Förderung  des 
Kleinbahnen. 

Beschlus»  des  Provinziallandtnges  vom 

6.  März  1893. 
Zur  Förderung  des  Baues  von  Klein- 
bahnen Bind  Beihilfen  zu  gewähren 

1.  an  kommunale  Verbände  (Kreise,  Ge- 
meinden u.B.w/ibis  zu  einem  Viertel  des 
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zur  betriebsfähigen  Herstellung  und 
Ausrüstung  der  Bahn  —  abgesehen  von 
den  Kosten  des  Grunderwerbs  —  er- 
forderlichen Kapitals  unter  der  Be- 
dingung 

der  Betheiligung  der  Provinz  an 
dem  etwaigen  Gewinn  des  Unter- 
nehmens (Verzinsung  der  Beihilfe 
mit  3'/a%  u,,d  Zuweisung  eines 
entsprechenden  Theils  des  Ueber- 
schusses)  und  der  Einräumung  eines 
angemessenen  Einflusses  auf  die 
Durchführung  und  Verwaltung  des 
Unternehmens; 
2.  an  Aktiengesellschaften  und  Gesell- 
schaften   mit   beschrankter  Haftung 
durch  Ucbcrnahme  von  Aktien,  be- 
ziehungsweise Gc&chäftsantheilen  bis 
zu  einem  Achtel  (bei  wesentlich  kom- 
munalem Charakter  des  Unternehmens 
bis  zu  einem  Viertel)  des  Gesellschafts- 
kapitals und  zwar,  sofern  nicht  über 
die  Hälfte  dieses  Kapitals  hinaus  bevor- 
zugte Aktien  (Stammprioritütsaktien) 
oder    Geschäftsanteile  ausgegeben 
werden,  durch  Uebernahme  von  nicht 
bevorzugten  Aktien,  beziehungsweise 
Geschäftsanteilen,  unter  der  Bedin- 
gung, dass 

die  Aufbringung  des  Gescllschafts- 
kapitals  und  die  ordnungsmassige 
Durchführung  des  Unternehmens 
mit  demselben  vom  Provinzialaus- 
schusse  für  ausreichend  gesichert 
erachtet  und  der  Provinz  der  von 
dem  Provinzialausschusse  bean- 
spruchte Einfluss  auf  den  Betrieb 
und  die  Verwaltung  der  Bahn  (ein- 
schliesslich Tarifbildung,  Ueberlas- 
sung  an  Dritte  u.  s.  w.)  eingeräumt 
wird. 

Zar  Betheiligung  der  Provinz  an  Klein- 
bahnunternehmungen werden  dem  Provin- 
zialausschuss 
der  Eisenbahnfonds  der  Provinz  vom 
1.  April  1893  ab  mit  1  582  406,37  M  unter 
Verstärkung  desselben  durch  die  Forde- 
rungen aus  den  an  Kommunal  verbände 
zu  Kleinbahnunternehmungen  gewährten 
Beihilfen,  die  vom  Provinzialverbande 
gezeichneten  Aktien  und  Gescbäftsantheile 
von  Gesellschaften  für  Kleinbahnunter- 
nehmungen und  die  davon  aufkommen- 
den Dividenden  und  Gewinnanteile,  die 
für  den  Neubau  chaussirter  Wege,  sowie 
für  die  Verwaltung  und  Unterhaltung 
der  Provinzialchausseen  bewilligten  Sura- 
men, soweit  diese  Verwendung  nicht  ge- 
funden haben,  und 


die    für    Benutzung    von  Provinzial- 
chausseen zu  Kleinbahnzwecken  etwa  ge- 
zahlten Entschädigungen 
zur  Verfügung  gestellt. 

Der  Provinzialnusschuss  ist  ferner  er- 
mächtigt, bei  der  Betheiligung  der  Provinz 
an  Aktiengesellschaften  oder  Gesellschaften 
mit  beschränkter  Haftung  die  Provinz  unter 
gewissen  Bedingungen  zur  Uebernahme  der 
bevorzugten  Aktien,  beziehungsweise  Ge- 
scbäftsantheile zu  verpflichten: 
Die  dazu  erforderlichen  Geldmittel  sollen 
durch    eine    4prozentige   Anleihe  von 
3  000  000  M  beschafft  werden.   Zur  Siche- 
rung der  Verzinsung  und  Tilgung  dieser 
Anleihe  ist  ein  besonderer  Fonds  zu  bil- 
den (durch  alljährliche  Bereitstellung  von 
1%  der  ausgegebenen  Anleihescheine  aus 
dem  Eisenbahnfonds). 


2.  Förderung  des  Baues  von  Kleinbahnen 
durch  Gestattung  der  Benutzung  von  Provin- 
zialchausseen. 

Nach  dem  Beschlüsse  des  Provinzial- 
landtages  vom  24.  Februar  1894  gelten  für 
die  Benutzung  von  Provinzialchausseen  zur 
Anlegung  von  Kleinbahnen  folgende  Be- 
dingungen: 

Bedingungen  für  die  Benutzung  von 
Provinzialchausseen  zur  Anlegung  von 
Kleinbahnen. 

§1- 

Für  gemeinnützige  Kleinbahnunterneh- 
mungen, insbesondere  solche,  an  welchen 
der  Provinzialverband  selbst  betheiligt  ist, 
wird  —  unbeschadet  der  Bestimmungen  im 
§  7  des  Gesetzes  vom  28.  Juli  1892  —  die 
Mitbenutzung  des  Gebiets  der  Provin- 
zialchausseen insoweit,  als  dies  ohne 
Beeinträchtigung  des  Chausseever- 
kehrs und  ohne  Erschwerung  der 
Chausseeunterhaltung  geschehen  kann, 
unentgeltlich  für  die  Dauer  des  Bestehens 
und  Betriebes  der  Bahnen  gestattet. 

§2. 

Ausserhalb  der  Ortschaften  wird 
in  der  Regel  nur  die  Benutzung  der  Seiten- 
flächen der  Chaussee,  d.  i.  des  Schutzstrei- 
fens mit  der  äusseren  Grabenböschung  bezw. 
dem  Entwässerungsgraben  gewährt,  doch 
kann  dabei,  soweit  die  Verhältnisse  des 
Verkehrs  es  gestatten,  eine  Verengung  des 
Chausseekörpers  zugelassen  werden.  Auf 
den  letzteren  selbst  dürfen  die  Bahnen  nur 
da  verlegt  werden,  wo  die  Chaussee  6o 
breit  ist,  dass  ein  Scitenstreifen  zur  Her- 
stellung eines  eigenen  Bahnkörpers  ohne 
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Beeinträchtigung  der  Entwässerung  de» 
Chausseekörpers  überwiesen  werden  kann. 

Innerhalb  der  Ortschaften  müssen 
die  Gleise,  sofern  die  Herstellung  eines 
eigenen  Bahnkörpers  nicht  angängig  ist, 
ebenso  wie  bei  Kreuzungen  der  Fahr- 
bahn dergestalt  in  die  Chaussee  verlegt 
werden,  dass  die  Oberkante  der  Schienen 
in  der  Fläche  der  Strasse  liegt,  und  der 
Strassenverkehr  durch  die  Schienen  nicht 
erschwert  wird. 

Ausnahmsweise  kann  auch  für  kurze 
Strecken  ausserhalb  der  Ortschaften 
das  Einbauen  der  Gleise  in  die  Fahrbahn 
der  Chausse  gestattet  werden. 

§3. 

Die  Arbeiten  zur  Herstellung  und  Unter- 
haltung der  Bahnanlage  müssen  so  einge- 
richtet werden,  dass  der  Verkehr  auf  der 
Chaussee  nicht  behindert  oder  gefährdet 
wird. 

§  4. 

Dem  Bahnunternehmer  kann  die  Ver- 
pflichtung auferlegt  werden,  Materialien 
und  Geräthe  für  die  Unterhaltung  der  für 
die  Bahn  mitbenutzten  Chausseestrecke  un- 
entgeltlich auf  der  Bahn  transportiren  zu 
lassen  und  deren  Ausladung  an  den  von 
dem  Landesbauinspektor  bezeichneten  Stel- 
len zu  gestatten. 

§5. 

Für  Beseitigung  von  Bäumen  oder  An- 
lagen an  der  Chaussee  zum  Zwecke  der 
Anlegung  der  Bahn,  sowie  zur  Herstellung 
einer  Neubepflanzung  der  Chaussee  ver- 
längs  der  Bahn,  soweit  das  angängig  ist, 
hat  der  Bahnunternchmer  eine  vom  Landes- 
direktor zu  bestimmende  Entschädigung  zu 
gewäliren. 

§  6. 

Der  Unternehmer  hat  dem  Provinzial- 
verbandc  für  jeden  Schaden  aufzukommen, 
welcher  demselben  —  auch  aus  Ansprüchen 
Dritter  —  durch  die  Anlegung,  Unterhaltung 
und  den  Betrieb  der  Bahn  erwachsen  sollte, 
und  hat  seinerseits  keinerlei  Schadensan- 
sprüchc  gegen  den  Provinzialverband  zu 
erheben  wegen  der  Nachtheile  oder  Be- 
schädigungen, welche  aus  Anlass  des  Ver- 
kehrs auf  der  Chaussee  oder  infolge  des 
Zustandes  der  Strasse  und  ihrer  Anlagen 
für  die  Bahn  oder  deren  Betrieb  etwa  ein- 
treten. 

§  7. 

Im  übrigen  werden  vom  Landesdirek- 
tor in  jeden»  einzelnen  Falle  die  Bedingun- 
gen festgesetzt,  unter  welchen  die  Benutzung 
des  Chausseegebietes  zuzulassen  ist. 


Insbesondere  hat  der  Landesdirektor 
diejenigen  Leistungen  zu  bestimmen,  welche 
von  dem  Bahnunternehmer  zur  Sicherung 
des  Verkehrs  auf  der  Chaussee  und  zur 
Verminderung  einer  Erschwerung  der 
Chaussceunterhaltung  zu  erfüllen  sind.  Un- 
ter Zustimmung  des  Provinzialausschusses 
kann  dem  Bahnunternehmer  die  fernere 
Unterhaltung  einer  Chausseestrecke,  auf 
oder  in  welcher  das  Bahngleise  verlegt 
worden,  übertragen  werden  gegen  Gewäh- 
rung einer  Entschädigung,  welche  dem 
früheren  Aufwände  des  Provinzialverbandes 
für  die  Unterhaltung  dieser  Strecke  ent- 
spricht. 

§  8. 

Für  nicht  gemeinnützige  Kleinbahn- 
unternehmungen sind  die  Bedingungen, 
unter  welchen  die  Benutzung  des  Chaussee- 
gebiets zuzulassen,  in  jedem  einzelnen  Falle 
vom  Provinzialausschuss  zu  bestimmen. 


I.  Finanzielle  Förderung  de* 
Kleinbahnen. 

Bescliluss  des  Provinziallandtages  vom 
18.  März  1893. 

Der  Provinzialausschuss  ist  ermächtigt, 
die  Provinz  leistungsfähigen  Unternehmern 
gegenüber  durch  Uebernahme  von  Aktien, 
Geschäftsanteilen  oder  in  sonst  geeigneter 
Form  bis  zu  einem  Drittel  des  Anlage- 
kapitals unter  der  Bedingung  zu  bethei- 
ligen, dass 

die  interessirten  engeren  Kommunalver- 
biinde  mit  mindestens  derselben  Summe 
sich  betheiligen  und  dem  Unternehmer 
keine  Kosten  für  Orunderwerb  oder  an 
Entschädigungen  für  Nutzungen  oder 
Wirthschaftserschwernisseerwachsenund 
der  Provinz  ein  ausreichender  Einfluss 
auf  die  Wahl  der  Richtungslinie,  den 
Bau  und  den  Betrieb  der  Bahn  sowie 
ein  Antheil  an  dem  Reinertrage  zuge- 
sichert wird. 

Der  Antheil  an  dem  Reinertrage  muss 
der  Höbe  der  Bctheiligung  entsprechen. 
Es  kann  jedoch  zugestanden  werden,  dass 
einem  Theile  des  Anlagekapitals  bis  zum 
Höchstbetrage  von  einem  Drittel  ein  Vor- 
recht vor  dem  Reste  dahin  eingeräumt  wird, 
dass  die  Reinerträge  der  Bahn  in  erster 
Linie  dazu  verwendet  werden,  dem  bevor- 
rechteten Kapital  eine  Verzinsung  bis  zur 
Höhe  von  4%  und  die  Nachzahlung  et- 
waiger Ausfälle  aus  früheren  Jahren  zu 
gewähren.    Wird  in  solchem  Falle  dem- 


Digitized  by  Google 


Kleine  Mittheilun»:en. 


317 


nächst  für  das  ganze  Anlagekapital  eine 
den  garantirten  Zinssatz  übersteigende 
Rente  erzielt,  so  ist  der  Ueberschuss  in 
erster  Linie  znr  Nachzahlung  der  Zinsen 
für  das  nicht  bevorrechtete  Kapital  zu  ver- 
wenden. 

Znr  Beschaffung  der  erforderlichen 
Geldmittel  (Bildung  eines  Kleinbahnfonds) 
ist  eine  Anleihe  von  zunächst  2000000  M 
aufzunehmen. 

Beschluss  des  Provinziallandtages  vom 
9.  März  1804. 

Es  sind  bis  auf  weiteres  jährlich 
150000  M  dem  Kleinbahnfonds  aus  allge- 
meinen Fonds  zuzuführen. 

Zur  Beschaffung  der  Mittel  zum  Bau 
von  Kleinbahnen  ist  eine  weitere  Anleihe 
von  6000000  M  aufzunehmen.  Der  Pro- 
vinzialausschuss  ist  bevollmächtigt,  den 
Zeitpunkt  und  die  Bedingungen  für  die 
Aufnahme  dieser  Anleihe  festzustellen. 

2.  Förderung  des  Baue*  von  Kleinbahnen  durch 
Gestattung  der  Benutzung  von  Provinzial- 

chausseen. 
Besch  luss  des  Provinziallandtages  vom 

18.  März  1898. 
Die  unentgeltliche  Benutzung  der  Pro- 
vinzialchausseen  kann  gestattet  werden. 

(Ueber  die  hierbei  zu  stellenden  Be- 
dingungen steht  die  Beschlussfassung  noch 
aus.) 

V.  Provinz  P«M>, 

1.  Finanzielle  Förderung  des  Baues  von 
Kleinbahnen. 

Beschluss  des  Provinziallandtages  vom 

9.  März  1893* 
Dem  Provinzialausschuss  wird  bis  zum 
Zusammentritt   des   nächsten  Provinzial- 


landtages jährlich  eine  Summe  von  50000  M 
(aus  dem  Kapitalfonds  der  Provinz)  mit 
der  Ermächtigung  Uberwiesen,  daraus  so- 
wie aus  Ersparnissen  beim  Chaussee-  und 
Wegebau  Kleinbahnen  in  Form  von  Bau- 
prämien oder  von  Betriebszuschüssen  mit 
Vorbehalt  der  Rückgewähr  der  Beihilfen 
bei  ausreichender  Rentabilität  und  unter 
der  Bedingung  finanziell  zu  unterstützen, 
dass  der  Provinz  eine  Mitwirkung  bei  Fest- 
stellung der  Linie,  bei  dem  Bau  und  dem 
Betrieb  der  Bahn  sowie  bei  Normirung  der 
Tarife  eingeräumt  wird. 

(Der  nächste  Provinziallandtag  tritt  vor- 
aussichtlich erst  Anfang  1895  zusammen.) 


Benutzung 
Chausseen. 

Beschluss  des  Provinziallandtages  vom 
9.  März  1893. 

Der  Provinzialausschuss  ist  ermächtigt, 
soweit  technische  Bedenken  es  nicht  ver- 
bieten, den  Bau  und  Betrieb  von  Klein- 
bahnen auf  den  Provinzialcbausseen  zu  ge- 
statten und  die  hieran  zu  knüpfenden 
näheren  Bedingungen,  event.  nach  Verein- 
barung mit  den  zuständigen  Verwaltungs-, 
i  Polizei-  und  Eisenbahnbehörden  festzu- 
stellen; insbesondere  ist  der  Provinzial- 
ausschuss auch  befugt,  von  den  Bau-  und 
Betriebsunternehmern  für  die  Benutzung 
des  Weges  ein  angemessenes  Entgelt  so- 
wie entsprechende  Sicherheitsleistung  für 
die  Unterhaltung  und  event.  Wiederher- 
stellung des  benutzten  WegetbeUes  zu  for- 
dern und  der  Provinz  den  Erwerb  der 
Bahn  im  ganzen  nach  Ablauf  einer  be- 
stimmten Frist  gegen  angemessene  Schad- 
loshaltung vorzubehalten. 

folgt.] 
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Vorarbeiten,  Konzessionsertheilungen  und 
Betriebseröffnungen  von  Kleinbahnen. 
1.  Vorarbeiten. 

Die  Vornahme  technischer  Vorarbeiten  ist 
«gestattet: 

1.  Für  eine  Lokalbahn  von  Policka  zur 
Station  Leitomischl  der  priv.  tfsterr.-uugar. 
Staatseisenbahn  -  Gesellschaft.  (Verordnungs- 
blatt des  k.  k.  Handelsministeriums  für  Eisen- 
bahnen uud  Schiffahrt.   1*94.   No.  43,  S.  791.)  i 

2.  Für  eine  Lokalbahn  von  Policka  zur 
Station  Skuc  der  k.  k.  priv.  österr.  Nordwcst- 


bahn.  (Verordnungsblatt  des  k.  k.  Handels- 
ministeriums für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1894.    No.  43,  S.  791.) 

3.  Für  eine  vollspurigc  Lokalbahn  von 
der  Station  Prachatitz  der  LokalbahnWodnian— 
Prachatitz  nach  Wallern.  (Verordnungsblatt 
des  k.  k.  Handelsministeriums  für  Eisenbahnen 
uud  Schiffahrt.    1894.    No.  48,  S.  874.) 

4.  Für  eine  Lokalbahn  von  Prerau  nach 
Bistritz  am  Hostein.  (Verordnungsblatt  des 
k.  k.  Handelsministeriums  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.   1894.   No.  49,  S.  889.) 
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6.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von  der 
Station  Leitomischl  der  Lokalbahn  Chotzeu— 
Leitomisehl  über  Scbranitz  nach  Policka  mit 
einer  Abzweigung  von  Sebranitz  nach  Prosec. 
(Verordnungsblatt  des  k.k.  Handelsministeriums 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1894.  No.  50, 
S.  905.) 

6-  Für  eine  schmalspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Künsdorf  der  Südbahnlinie  Mar- 
burg— Franzensfeste  über  Eberndorf,  Gössels- 
dorf, Sittersdorf  und  Rechberg  nach  Eisen- 
kappel. (Verordnungsblatt  des  k.  k.  Handels- 
ministeriums für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1894.    No.  60,  S.  906.) 

7.  Für  eine  schmalspurige  Lokalbahn  mit 
Dampf- oder  elektrischem  Betriebe  von  Oswicciin 
nach  Hiala  mit  Fortsetzung  am  rechten  Bialka- 
ul'er  nach  Nickelsdorf  und  Ohlisch.  (Verord- 
nungsblatt des  k.  k.  Handelsministeriums  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1894.  No.  53. 
S.  960.) 

8.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Lekenize  der  Linie  Maros— Ludas— 
Bcsztercze  (Bistritz)  der  königl.  ungar.  Staats- 
bahn bis  Teke.  (Verordnungsblatt  des  k.  k. 
Handelsministeriums  für  Eisenbahnen  und 
Schiffahrt.    1894.    No.  42,  S.  771.) 

9.  Für  eine  Lokalbahn  mit  elektrischem 
Betriebe  als  Fortsetzung  der  von  Budapest  bis 
l'j-Pest  geplanten  Strasseneisenbahn  nach 
Rakos-Palota.  (Verordnungsblatt  des  k.  k. 
Handelsministeriums  für  Eisenbahnen  und 
Schiffahrt.  1894.  No.  42,  S  771) 

10.  Für  eine  vollspurigc  Lokalbahn  von 
der  Station  Sarvär  der  königl.  ungar.  Staate- 
hahn  bis  Ruma,  Endstation  der  geplanten 
LokalbahuSzombathely(Steinamangcr ) — Ruina. 
(Verordnungsblatt  der  k.  k.  Handelsministe- 
riums für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1894. 
No.  42,  S.  771 ) 

11.  Für  eine  Lokalbahn  mit  elektrischem 
Betriebe  von  Herminn  -Mczü  nächst  RAkos- 
Palota  bis  Foth  und  für  eine  von  der  vor- 
stehend bezeichneten  Lokalbahn  abzweigende 
Bahn,  die  bis  Puszta-Szent  Mihaly  führt.  (Ver- 
ordnungsblatt des  k.  k.  Handelsministeriums 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1894.  No.  44, 
S.  808.  ) 

12.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Sziksö  der  Linie  Budapest — Kassa 
(Kaschau)  bis  zur  Station  Szepsi  der  Linie 
Kassa— Torna  und  für  eine  vollspurigc,  von 
der  Station  Rakacza  der  vorstehend  bezeich- 
neten Lokalbahn  abzweigende  Lokalbahn  bis 
zur  Endstation  Torna  der  Linie  Kassa— Torna. 

Verordnungsblatt  des  k.  k.  Handelsministe- 
riums für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1894. 
No.  44,  S.  808.) 

13-  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Nagy-Beeskerek  bis  zur  Station 
O-ker  der  Hauptlinic  Budapest—Belgrad  und 
für  eine  von  der  zukünftigen  Station  Temerin 
der  vorbezeichneten  Linie  abzweigende  Lokal- 
hahn bis  zur  Stntion  1'j-Vidc.k  i  Neusatz)  der 
Linie  Budapest— Belgrad.  (Verordnungsblatt 


des  k.  k.  Handelsministeriums  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.   1894.   No.  44,  S.  808.) 

14.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Käroly  varos  (Karlstadt)  der  Haupt- 
linie Budapest— Fiumc  der  königl. ungar.SUats- 
bahnen  bis  Brod  (an  der  kroatisch-krainischen 
Landcsgrenze).  i  Verordnungsblatt  des  k.  k. 
Handelsministeriums  für  Eisenbahnen  xmd 
Schiffahrt.   1894.   No.  45,  S.  828.) 

15.  Für  eine  vollspurigc  Lokalbahn  von 
Polanka  (an  der  Donau)  bis  zur  Station  Hegyes- 
Fcketehegy  (Kis-Hcgyes)  der  Hauptlinie  Buda- 
pest— Zimony.  (Verordnungsblatt  der  k.  k. 
Handelsministeriums  für  Eisenbahnen  und 
Schiffahrt.    1894.    No.  45,  S.  828.) 

2.  Konzexsionsertheilungen. 

1.  Mittels  Konzessionsurkunde  vom  16.  Fe- 
bruar 1894  ist  der  Bau  und  Betrieb  einer  als 
vollspurige  Lokalbahn  auszuführenden  Loko- 
motiveisenbahn von  der  Station  Göpfritz  der 
Staatsbahnlinie  Wien— Eger  nach  Gross-Sieg- 
harts  und  deren  Fortsetzung  bis  Raabs  geneh- 

!  migt,  Nach  Ablauf  von  4  Jahren  erlischt  das 
Recht  zum  Weiterbau  der  Bahn  bis  Raabs. 
(Reichsgesetzblatt  für  die  im  Heichsrathe  ver- 

j  tretenen  Königreiche  und  Länder.  XXI.  Stück 
vom  10.  April  1894.   No.  62.  S.  119.) 

2.  Mittels  Konzessionsurkunde  vom  6.  Fe- 
;  bruar  1894  ist  der  Bau  und  Betrieb  der  durch 

Gesetz  vom  26.  Dezember  1893  genehmigten 
;  sog.  Valsuganabahn  einem  Privatunternehmer 
I  übertragen.     (Rcichsgesetzblatt    für   die  im 
Reichsrathe  vertretenen  Königreiche  und  Län- 
der.   XXIV.  Stück  vom  10.  April  1894.  No.  70, 
S.186.    Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen.  1894, 
\  S.  103  ) 

3.  Betriebseröffnung. 

Am  1.  Mai  1894  die  Lokalbahn  von  Laufen 
nach  Tittmoning  (Bayern).  (Verordnungs-  und 
Anzeigeblatt  für  die  königl.  bayerischen  Ver- 
kehrsanstalten. No.  21  vom  27.  April  1894, 
S.  150.) 


Vorrichtung  zum  Antrieb  für  Pferdebahn 


Auf  den  Strassenbahnwagen  der  London 
Dcptford  und  Greenwiehbahu  •  ist  ein  von 
Vereker  und  Veatts  angegebener  Apparat,  der 
die  Erleichterung  des  Anfahrens  von  Strassen- 
bahnwagen bei  l'fcrdebetrieb  bezweckt,  seit 
geraumer  Zeit  mit  befriedigendem  Erfolge  be- 
nutzt worden.  Hierbei  wird,  nach  einem  aller- 
dings nicht  neuen  (>edankcn.  die  beim  An- 
halten verfügbare  lebendige  Kraft  in  einer 
Feder  dadurch  aufgespeichert,  ilass  diese  durch 
Aufwinden  einer  Kette  auf  eine  Trommel,  die 
an  einer  Achse  des  Fahrzeugs  befestigt  ist, 
zunächst  in  Spannung  versetzt  wird.  Die 
Feder  wird  durch  eine  Art  Klauenkupplung 
in  Spannung  gehalten  und  in  dem  Augen- 
blick losgelassen,  wo  bei  dem  ersten  Anziehen 
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der  Pferde  der  Wagen  anfängt,  sich  vorwärts 
zu  bewegen.  Die  Einzelheiten  der  Anordnung' 
werden  in  No.  1471,  S.  863  dieses  Jahrganges 
von  Engineering  mitgetheilt  und  durch  nach- 
stehende Abbildung  verdeutlicht;  am  Wagen- 
gcstell  ist  die  Schneckenfeder  S  von  etwa  5  Fuss 
Länge  befestigt,  die  mittels  einer  Zugstange 
von  der  Kette  I)  aus  angespannt  wird;  die 
Kette  läuft  nacheinander  über  und  um  die 
Trommeln  L\  der  einen  Achse  und  Cj  der 
anderen  Achse  und  ist  mit  ihrem  Ende  wieder 
an  der  Zugstange  befestigt.  Die  Kcttentrom- 
meln  sind  mit  Zähnen  versehen  und  stehen 
mit  einer  gezahnten  Klauenkupplung  in  Ein- 
griff, welche  nachgiebt,  sobald  die  Ketten- 
trommeln  sich  in  umgekehrtem  Sinne  drehen, 
ohne  dass  hierbei  besonderes  Geräusch  ent- 
steht. Für  gewöhnlich  laufen  die  Kettcntrom- 
mcln  als  Losscheiben  auf  den  Laufachsen;  so- 
bald aber  der  Wagen  im  Begriff  steht  anzu- 
halten, kann  der  Kutscher  durch  eine  Hebel- 
verbindung mittels  eines  durch  den  Fuss  zu 
bewegenden  Sperrkegels  die  Kcttentromincln 
in  Eingriff  setzen,  so  dass  diese  mit  den  Lauf- 
achsen zwangsläufig  werden,  die  Kette  ohne 
Ende  anziehen  und  die  Schneckenfeder  span- 
nen. Entsprechend  der  Führung  der  Kette 
wird  das  Anziehen  der  Feder  stets  von  der 
vorderen  Laufachse  aus  bewirkt,  während  die 


Hebelverbindung  kann  von  beiden  Plattformen 
aus  in  Bewegung  gesetzt  werden;  der  Sperr- 
kegel, der  mit  dem  Fuss  bewegt  wird,  ist  ab- 
nehmbar und  wird  jedesmal  auf  der  vorderen 
Plattform,  wo  der  Kutscher  sieh  aufhält,  be- 
festigt, so  dass  die  hintere  Plattform  für  die 
Fahrgäste  völlig  frei  bleibt. 


Kettentrommel  der  anderen  Achse  jeweilig  ohne 
Kingriff  ist.  Da  die  Kettentrommel  nicht  zn- 
rückgleiten  kann,  wirkt  diese  Einrichtung  wie 
eine  Nothbremse  und  hält  in  ihrer  Wirkung 
an,  solange  als  die  Klanenkupplungen  in  Ein- 
griff bleiben.  Ehe  nun  der  Wagen  wieder  in 
Bewegung  gesetzt  wird,  müssen  diese  Kupp- 
lungen gelöst  werden:  die  Hehelverbinduug 
steht  in  Zusammenhang  mit  dem  Zughaum  des 
Wagens,  so  dass  die  Pferde  den  Hebel  vor- 
wärts ziehen,  dadurch  die  Klauenkupplung 
auf  der  Achse  der  führenden  Kader  auslösen 
und  so  die  angespannte  Zugfeder  zur  Wirkung 
bringen;  diese  setzt  demnächst  vermittels  der 
Kettenverbindung  die  Trommel  und  die  Lauf- 
achse der  hinteren  Räder  nach  vorwärts  in 
Bewegung  und  unterstützt  so  den  Anlauf  des 
Wagens-  Demnach  werden  hierbei  die  Kräfte 
der  Pferde  wesentlich  geschont,  und  auch  bei 
mechanischen  Motoren  wird  das  Maximum  der 
erforderlichen  Zugkraft  beim  Anfahren,  welches 
sonst  im  etwa  zehnfachen  Betrage  der  ge- 
wöhnlichen Zugkraft  entsteht,  erheblich  er- 
tnässigt. 

Die  Wirksamkeit  der  Einrichtung  wurde 
in  London  einer  Anzahl  von  Ingenieuren  im 
Betriebe  während  des  Monats  März  d.  .J.  vor- 
geführt. Dieselbe  ist  einfach,  bedingt  keine 
wesentlichen  Aenderungen  an  den  Wagen  und 
liegt  gänzlich  unter  dem  Wagengestell.  Die 


Die  öffentlichen  Behörden  Grossbritannien« 
nnd  die  Trambahnen. 

Die  zunehmende  Richtung  nach  einem  ge- 
wissen behördlichen  Sozialismus,  wenn  dieser 
Ausdruck  gestattet  ist,  zeigt  sich  in  Gross- 
britannien in  dem  Bestreben  öffentlicher  Kör- 
perschaften, Trambahnlinien,  die  von  Privat- 
gesellschaften ins  Leben  gerufen  und  in  vielen 
Fällen  zur  Blüthe  gebracht  worden  sind,  in 
eigenen  Besitz  zu  bringen.  Nähere  Mitthei- 
lungen über  Ausdehnung  und  finanzielle  Er- 
gebnisse der  Trambahnen  Grossbritanniens, 
die  Engineering  auf  Seite  204  des  Jahr- 
gangs 1894  bringt,  dürften  unter  diesen  Um- 
ständen Beachtung  verdienen.  Von  1640  km 
Trambahnen  sind  440  im  Besitz  von  Lokal- 
behörden,  und  in  fast  allen  Fällen  ist  der  Betrieb 
verpachtet.  Im  allgemeinen  zeigen  die  Linien, 
welche  Eigenthum  öffentlicher  Behörden  sind, 
grössere  Ausdehnung,  woraus  hervorgeht,  dass 
diese  Behörden  nur  für  solche  Linien  als 
Unternehmer  aufgetreten  sind,  bei  denen  ein 
lebhaftes  Bedürfniss  vorhanden  war,  und  ein 
entsprechender  Erfolg  in  Aussicht  stand.  Das 
aufgewandte  Anlagekapital  heträgt  für  sämmt- 
liche  Linien  im  ganzen  über  14  Mill.  Lstr., 
oder  durchschnittlich  nahezu  9300  Lstr.  (186000 
M)  für  das  Kilometer:  bei  Linien  im  Besitz 
öffentlicher  Behörden  betragen  die  Kosten 
durchschnittlich  etwa  7100  Lstr..  während  sie 
bei  den  von  Privatgesellschaften  erbauten 
Linien  sich  bis  auf  10000  Lstr.  belaufen.  Die- 
ser Unterschied  dürfte  darin  seine  Erklärung 
finden,  dass  im  letzteren  Falle  mancherlei 
Nebenleistungen  zu  Gunsten  der  Allgemeinheit 
von  den  Tramhahnlinicn  verlangt  werden,  de- 
ren Kosten  das  Anlagekapital  entsprechend 
belasten.  In  Englaud  und  Wales  beträgt  das 
aufgewendete  Kapital  für  1±X)  km  durch- 
schnittlich 91(10  Lstr.  für  das  Kilometer,  in 
Schottland  bei  138  lau  U850  Lstr.  und  in  Ir- 
land bei  182  km  nur  rund  7U0U  Lstr.  In  letzter 
Zeit  hat  eine  beträchtliche  Zunahme  in  den 
Betriebslängen  nicht  mehr  stattgefunden,  in- 
dem, wie  es  scheint,  Erweiterungen  der  Tram- 
bahnnetze  unter  den  gegenwärtigen  Bedin- 
gungen keinen  besonderen  Erfolg  versprechen. 
Indessen  ist  in  den  letzten  10  Jahren  das  An- 
lagekapital von  8*/<  auf  über  14  Mill.  Lstr.  an- 
gewachsen. 

Diese  Vermehrung  wird  auch  durch  die 
Verkehrssteigerung  gerechtfertigt,  indem  sich 
die  Zahl  der  beförderten  Personen  in  dem- 
selben Zeitraum  mehr  als  verdoppelt  hat;  mit 
4098  Wagen  wurden  598'  t  Millionen  Personen 
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befördert,  das  sind  auf  einen  Wagen  jährlich 
146000  oder  täglich  (das  Jahr  zu  350  Tagen 
gerechnet)  418  Personen.  Die  Roheinnahme 
betrug  für  das  vergangene  Jahr  3  606  095  Lstr. 
oder  für  die  Person  durchschnittlich  l,46Penny. 
Die  Betriebsausgaben  beliefen  sich  auf  nahezu 
80r/u  hiervon  —  viel  mehr  als  bei  den  Eisen- 
bahnen —  nämlich  auf  2837  446  Lstr.,  so  dass 
der  Ueberschuss  nur  wenig  mehr  als  l/&  der 
Solleinnahme  betrug.  Der  gesammte  Ueber- 
schuss von  768  649  Lstr.  ergiebt  demnach  eine 
Verzinsung  des  Anlagekapitals  von  nur  6Vs7o> 
ohne  irgend  welche  Abschreibung  auf  bau- 
liche Anlagen  und  Betriebsmittel.  Drei  Be- 
hörden betrieben  ihre  Trambahnnetze  selbst; 
bei  der  elektrischen  Trambahn  von  Blackpool 
mit  8,a  km  Betriebs  länge  beträgt  die  Betriebs- 
einnahme 4865,  die  Betriebsausgabe  3474  Lstr., 
also  etwa  %  der  Roheinuahme;  der  Ueber- 
schuss von  1381  Lstr.  verzinst  das  Anlage- 
kapital von  28964  Lstr.  demnach  mit  nur 
4s/4%-  Bei  der  Anlage  von  Huddersfield  — 
rund  30  km  — ,  wo  ebenfalls  mechanische  Zug- 
kraft angewendet  wird,  betragen  die  Betriebs- 
kosten 19279  Lstr.,  die  Roheinnahme  24299 
Lstr.;  der  Ueberschuss  verzinst  das  Anlage- 
kapital mit  nur  33/4%,  obwohl  jeder  Reisende 
für  die  Fahrt  im  Durchschnitt  l'/j  Penny  be- 
zahlt Das  Ergebniss  der  Trambahnen  in 
Birmingham  —  40  km  mit  Dampf-,  Pferde-, 
Kabel-  und  auch  elektrischem  Betriebe  —  ist 
bemerkens werth;  die  Betriebsausgaben  ver- 
zehren hier  nur  75%  der  Roheinnahme;  diese 
beträgt  154  684  Lstr.  oder  3867  Lstr.  für  das 
Kilometer;  die  Ausgabe  116969  Lstr.,  der 
Ueberschuss  37  715  Lstr.  oder  940  Lstr.  für  das 


Kilometer:  da  das  Anlagekapital  angeblich 
nur  10000  bis  11000  Lstr.  für  das  Kilometer 
betragen  hat,  so  ist  die  Verzinsung  —  etwa 
8Va%  —  eine  befriedigende.  Von  Interesse 
dürfte  ferner  noch  sein,  dass  in  Birmingham 
bei  der  Kabelbahn  die  gewöhnlichen  Betriebs- 
ausgaben 50%  der  Roheinnahme,  bei  der  mit 
Akkumulatoren  betriebenen  elektrischen  Bahn 
100%,  bei  der  Dampfbahn  etwa  70%  und  beim 
Pferdebetrieb  noch  etwas  darüber  betragen. 


Die  Trambahnen  der  australischen  Kolonie 
Neusiidw  alerf  im  Jahre  1893.') 

Am  80.  Juni  1893  hatte  das  staatliche  Tram- 
bahnnetz von  Neusüdwales  eine  Länge  von 
49  engl.  Meilen  (79  km),  die  sich,  wie  folgt, 
auf  die  einzelnen  Linien  vertheilen.  Es 
kommen: 

auf  die  Stadt  und  Vorortlinicn  38  engl.  Meilen 
,,     „   Nordküsten-Seilbahn   .  ll/j 
Linie  Newcastle— Platts- 
ten?  7>/» 

„     „   Linie  Ashfield— Enfield   2  „ 

zusammen  49  engl. Meilen. 
Für  dies  Gesammtnetz  ergeben  sich  für  die 
Jahre  1893  und  1892  gegenüber  1888  nach- 
stehende Vergleichszahlen,  die  den  beträcht- 
lichen Aufschwung  dieses  neuen  Verkehrs- 
mittels erkennen  lassen. 

!)  Vergl.  „New  South  Wales  Government 
Railways  and  Tramways.  Annual  report  of 
the  Railway  Commissioners  for  the  year  i 
80.  June  1893.  Sydney  1893. 


Es  betrugen: 


30.  Juni 


1888 


\W2 


1893 


Betriebslänge   Meilen 

Anlagekapital  auf  1  Meile   Lstr. 

Beförderte  Personen   Anzahl 

Geleistete  Tramtneilen    „ 

Einnahme  auf  die  Betriebsmeile   Lstr. 

Ausgabe  .,  .,   

...       .  Ausgabe 

Verhältnis  von    Emnahn,e    % 

Auf  die  Trammeile  kommen: 

an  Einnahme   d 

..  Ausgabe.   d 

.,  Ueberschuss   d 

Verzinsung  des  Anlagekapitals   % 

Betriebsmittel: 

Datupfwagen  (motors)   Stück 

Personenwagen   „ 

Sonstige  Wagen   „ 


88»/» 
22  786 
53  957  395 
1388766 
6224 
5768 

92,67 

403/« 
373/« 
8 

1,M 

96 
159 
19 


48 

22909 
71  477  948 
1823061 
6  706 
5  463 

81,*8 

40V« 

82»/4 
7V» 

6,2« 

121 
244 
21 


I 


49 

22826 
69403094 
1902303 
6090 
4821 

79,15 

37'/4 
29'/» 

7»/* 

5,ii 

121 
268 
21 


Die  Zahl  der  bei  den  Tramways  beschäf- 
tigten Personen  betrug  am  30.  Juni  1893  1248, 
darunter  11  angestellte  Beamte  (salaried  stafl). 


Für  die  Stadt-  und  Vorortlinien  (City 
and  suburban  tramways)  ergiebt  sich  für  den 
gleichen  Zeitraum  nachstehende  Uebersicht: 
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Es  betrugen: 

30.  Juni 

1KHH 

1892 

1893 

»Vi 

37 

38 

742  555 

982907 

947  775 

51563197 

65299063 

63  588885 

1  246543 

1613  443 

1  681 232 

Auf  die  Wagenmeile  kommen: 

<1 

42,.'"5 

4l,M 

38,09 

.1 

39,3» 

84,09 

80,67 

_  .  ,   ,  Ausgabe 

Verhältnis«  von  Einnahrne-   

•   •  % 

02,38 

82foi 

79.»6 

2,M 

6,M 

5,94 

221060 

279  321 

271041 

204  227 

229 145 

214  824 

Ueberschus«  

16  888 

5017« 

56217 

Die  Strassen  -  Eisenbahn  •  Gesellschaft  in 

Hamburg  hat.  wie  wir  ihrem  Berichte  für  (las 
Jahr  1893  entnehmen,  am  5-  Marz  1893  auf  der 
Ringbahn  den  Anfanir  mit  Einführung  des 
elektrischen  Betriebes  au  Stelle  des  Pferde- 
betriebes  gemacht.   Die  bi*  jetzt  gemachten 
Erfahrungen  sind  durchaus  günstige,  so  dass 
die  Absicht  besteht,  mit  der  weiteren  Durch- 
führung des  elektrischen  Betriebe«  vorzugchen, 
zu  welchem  Zwecke  eine  Anleihe  von  3000000  M 
für  da.s  Jahr  1894  in  Aussicht  genommen  ist. 
Die  Einführung  des  elektrischen  Betriebes  auf 
sainmtlichen  Linien  wird  einen  Kostenaufwand 
von  8  (»00000  M  verursachen  und  soll  auf  mehrere 
Jahre    vertheilt   werden.     Auf  sämmtlichen 
Linien  sind  im  Jahre  1893  aus  der  Personen- 
beförderung vereinnahmt  5  300  331  M.  Dieser 
Ertrag  setzt  sich  zusammen  aus 
6070  663,*)  M  für  Einzelkartcn  und  Postbeför- 
derung, 
223110,40  ,.    „  Zeitkarten, 
6566,90  ,.    ,.  Privat-Extrawagen. 
Personen   mit   Einzelkarten    sind  beiordert 
worden  42  602  367  und  zwar: 
zu  10  Pf  31275826  Per«.,  zu  30  Pf  84  554  Fers., 

16  ..     7  764368  „  35  „   15  737  ., 

.,  20  „     2  749  401      ..       „  40  .,       787  „ 
..  26  700  396     „  45  .,  343 

„  50  .,     1955  .. 
Hierzu  mussten  zurückgelegt  werden: 

Pferdestreckenkilometer  11852  6S8 
Wagenkilometer  .  .  .  12  289  470 
Touren    1052924, 


sodassfür  jedeTour  vereinnahmt  wurden  4,*i  M 
ein  Pferdekilometer   ....  39^9  Pf 
„   Wagenkilometer  .   .   .  .43,osPf. 

Die  gesammten  Einnahmen  der  Gesellschaft 
betrugen  (ausser  den  Einnahmen  für  die  Per- 
sonenbeförderung kommen  noch  in  Betracht 
für  Dünjferverkauf,  für  Plakate  und  andere 

kleine  Einnahmen)   5  387  742,«  M. 

demgegenüber   die  gesammten 

Ausgaben   4  464  239,u  M. 

Die  Gesellschaft  hatte  am  1.  Januar  1893  einen 
Bestand  von  1969  Pferden.  Die  Zahl  der  An- 
gestellten betrug  2044  Personen,  dio  zusammen 
2202726^1  M  an  Gehalt  und  Löhnen  bezogen. 


Straßenbahn  Hannover. 

Die  Betriebseinuahmo  betrug: 


in  der  Zeit 

1.  Januar 

1888° 

1884 

vom  22.  April 

M 

M 

M 

bis  2^.  April  1894 

25  033,o.s 

383  829,oo 

291  225,40 

vom  29.  April 

bis   5  Mai  189-1  . 

32815,1'. 

416  132,11 

811630^5 

vom  6.  Mai 

bis  12.  Mai  1894  . 

27  890,« 

444  034,70 

338  785,45 

vom  13.  Mai 

bis  19  Mai  1894  . 

39932,so 

483  9«7,.w 

356203,™ 

Trambahn  Frankfurt  a.  M. 

Betriebsergebuisse  für  den  Monat  April  1894. 


Betriebs-Einnahmen 

Gegen  da*  Vorjahr 

Belrielm- 
uikI 

in 
lun 

Betricbs-Einn  abtuen 
für  «las  Kilometer 

Gegen  dxs  Vorjahr 

1083 
M 

1884 
M 

mehr  weniger 

u  m 

18S3 
M 

n 

mehr 
M 

weniger 
M 

169704.W 

177  746,so 

8042,4i 

24,:.i9 

7  7^3,is 

7  249,^ 

533,8S 

41 
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Lokalbahn-Aktiengesellschaft  in  München. 

Einnahmen  der  deutschen  Linien : 

a)  im  Marz  1894. 


Linie 

Marz 

1.  Jann&r  bte  31.  Mir* 

1833 

18W 

1893 

1894 

km 

* 

km 

M 

M 

M 

Ravensburg— Weingarten .   .   .  . 
Sonthofen — Oberstdorf  

Walhallabahn  ... 

Murn  au— G  amiisch-  Parten  k  i  rch  en 

Fürth— Zirndorf— Cadolzburg   .  . 

Förster  Stadteisenbahn  

44 

4 
14 
31 

9 
26 
13 
27 

10492 
2985 
4  093 

19843 
2  689 

11084 
5457 

41603 

44 
4 
14 
81 
9 
26 
13 
27 
14 

9400 
3231 

4  954 
18642 

3  698 
13  3-12 

8  463 
80113 

5  853 

26796 
8986 

1  1  (U\A 
Li  WJ4 

50174 
5  486 
28  406 
14  827 
94033 

26926 
9909 

61054 
8065 
31566 
18623 
62900 
16  795 

Summe 

167   |      97  746 

1 

b)  im  April 

181 
189  4. 

97196 

240312 

233259 

Linie 

April 

1.  Januar  bis  30.  April 

18.« 

1894 

1883 

km 

M 

km 

M 

M 

M 

44 

10678 

44 

9612 

37  474 

86  4*7 

Ravensburg— Weingarten     .   .  . 

4 

3  361 

4 

3  492 

12  347 

18401 

14 

5  01« 

14 

6  951 

16  620 

20353 

Oberdorf  b.  B. — Füssen  

31 

20904 

31 

20660 

71078 

71614 

9 

4204 

9 

3  821 

9690 

11386 

Murnau-Garmisch-Partenkirchen 

25 

14  636 

25 

15  983 

43042 

47  519 

Fürth— Zirndorf—  Cadolzburg  .  . 

13 

8031 

13 

9024 

22  858 

27647 

27 

58  666 

27 

28385 

162  699 

91285 

- 

14 

6  319 

21 114 

Summe 

167        125  496 

181 

102497 

365808 

340756 

Zeitschriftenschau. 


Annales  des  pontx  et  chaussees.  19'Ji. 

[Januarheft,  S.  10.} 
Utilite  des  chemins  de  fer  d'interct 
local.  Tarifs,  fonnule  d'exploitation. 
Examen  des  observntions  formulees  par 
M.  Colson.  par  M.  C'onsidere,  Ingenieur 
cn  chef  des  ponts  et  chaussees. 

Bayerischen  Industrie-  und  ileuerbeblatt.  ISiti 

[No.  8,  !)  u.  10,  S.  106,  117  u.  129.] 
U  eb e  r  e  i  n  i  g  e  Ye  r  k  e  Ii  r  s  in  i  1 1  e  1  i  n  A  in  e  r  i  k  a. 

Vortrag  des  Professors  Dr.  F..  Yoit,  ge- 
halten   in    der  Versammlung   des  polytech- 


nischen Vereins  in  München  am  8.  Januar  d.  .1., 
in  dem  die  Verkehrsmittel  auf  den  Strassen 

!  der  grösseren  nordamerikanisehen  Städte  ein- 
gehend geschildert  werden.  Zunächst  werden 
die  .Seilbahnen  beschrieben,  wobei  der  Vor- 
tragende ihre  Gefahren  im  Betriebe  und  die 
Mittel  zur  Verhütung  von  Betriebsstörungen 
und  Unfällen  schildert,  in  deren  Anwendung 

'  man  neuerdings  infolge  der  zahlreich  ein- 
getretenen Unglücksfalle  erhebliche  Fort- 
schritte gemacht  hat.  Der  Vortragende  geht 
dann  zu  den  elektrischen  Bahnen  Uber  und 
giebt  zunächst  genauere  Mittheilungen  über 
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zwei  elektrische  Hochbahnen,  die  in  Liver- 
pool und  die  im  Ausstellungsparke  von 
Chicago;  die  bei  diesen  angewandte  Art  der 
Stromabnahme  wird  durch  Abbildungen  ver- 
deutlicht. Dann  folgt  die  Beschreibung  der 
elektrischen  Strassenbahnen,  für  die  als  Bei- 
spiele eine  sehr  sorgfältig  ausgeführte  und  in 
vortrefflichem  Betriebe  stehende  Anlage  in 
Ottawa,  der  Hauptstadt  von  Canada,  und  eine 
vou  der  General  Electric  Company  erbaute, 
sehr  ausgedehnte  Strassenbahn  in  Boston  ein- 
gehend erörtert  werden.  Bei  beiden  Bahnen, 
die  oberirdische  Stromzuführung  haben,  wird 
auch  über  die  Beleuchtung  und  Heizung  der 
Wagen  näheres  mitgetheilt,  und  besonders 
erwähnt,  in  wie  einfacher  Weise  die  Befreiung 
der  Strassenbahngleise  von  den  ungewöhnlich 
reichlichen  Schneemassen  im  letzten  Winter 
erfolgt  sei.  Zum  Schluss  widmet  der  Verfasser 
noch  der  Frage  einige  Betrachtungen,  durch 
welche  Umstände  die  ausserordentlich  schnelle 
Entwicklung  des  Strassenbahnverkchrs  der 
nordamerikanischen  Städte  herbeigeführt  wor- 
den sei ;  indem  er  die  Nutzanwendung  für  die 
Münchener  Verhältnisse  zu  ziehen  sucht, 
rttth  er,  unter  Beherzigung  des  Grundsatzes: 
„Das  Bessere  ist  des  Guten  Feind",  mit  den 
als  brauchbar  erkannten  Konstruktionen  zur 
Anwendung  zu  schreiten  und  dabei  gewisse 
noch  bestehende  Unvollkommenhcitcn  einst- 
weilen in  den  Kauf  zu  nehmen,  um  nicht  allzu- 
sehr gegen  das  Ausland  zurückzubleiben. 

Elektrotechnische  Rumtechau.  18M/M. 


siündiger  Folge  verkehren  sollen;  ein  dritter 
Wagen  dient  zur  Reserve.  Die  mittlero  Ge- 
schwindigkeit soll  11  km  betragen,  die  auf  der 
Wagerechten  bis  zu  20  km  gesteigert,  in  den 
Steigungen  auf  8  km  in  der  Stunde  ermässigt 
wird.  Der  Entwurf  soll  zunächst  der  könig- 
lichen Regierung  zur  Genehmigung  vorgelegt 
werden. 

Stuttgarter  elektrische  Strassenbahn. 

Am  15.  März  hat  der  Bürgerausschuss  seine 
Zustimmung  zu  dem  elektrischen  Betriebe  der 
Strassenbahnen  gegeben.  (Vgl.  Zeitschrift  für 
Kleinbahnen.   1894,  S.  259.) 

Elektrotechnische  Zeitschrift.  1894. 


[No.  13,  S.  117.) 

Elektrische  Bahn  von  Soden  nach  König- 
stein. 

Vom  Taunus-Elektrizitätswerk  ist  ein  Ent- 
wurf zu  einer  elektrischen  Bahn  von  Soden 
nach  Königsteiu  aufgestellt  worden,  die  an 
der  Taunus-Lichtzentralc  in  Soden  beginnen, 
der  Höchst-Soden-Königsteiuer  Landstrasse  bis 
zum  Sodener  Kurpark  folgen  und  am  Kurpark 
in  die  Cronberger  Strasse  abbiegen  soll.  Am 
Sodener  Gemeindewald  verlässt  die  Bahn  die 
Strasse,  um  auf  etwa  600  in  auf  eigenem  Bahn- 
körper geführt  zu  werden,  erreicht  dann  Ncuen- 
hainer  Gebiet,  durchfährt  Neuenhain  und  folgt 
dann  wieder  der  Soden-Königsteiner  Land- 
strasse, um  kurz  vor  Königstein  bei  km  6,«; 
zu  endigen.  Die  Spurweite  beträgt  1  m,  die 
Bahn  soll  eingleisig  mit  einer  Ausweichung 
in  der  Mitte  hergestellt  werden,  die  grösste 
Steigung  1  : 15  betragen.  Die  Stronizui'ührung 
soll  oberirdisch  unter  Anwendung  von  Gleit- 
bügeln, die  auf  dem  Wagendach  befestigt 
sind,  erfolgen.  Die  8  mm  starke  Arbeitsleitung 
aus  Hartkupferdraht  ist  5  m  über  dem  Gleis 
an  Querdrähten,  die  zwischen  Holzmasten 
oder  Wandannen  befestigt  sind,  aufgehängt. 
Die  Rückleitung  geht  durch  die  an  den  Stösscn 
leitend  verbundeneu  Fahrschienen.  Für  den 
Betrieb  sind  zwei  Motorwagen  mit  je  16  Sitz- 
und  14  Stehplätzen  vorgesehen,  die  in  zwei- 


[Heft  15,  S.  211.] 
Die  elektrische  Strassenbahn  in  Ham- 
burg. 

Nachdem  im  Februar  d.  J.  der  Probebetrieb 
eröffnet  worden  war,  ist  die  elektrisch  betrie- 
bene Ringbahn  Ende  März  «lein  öffentlichen 
Verkehr  übergeben  worden.  Die  Anlage  ist 
von  der  Union  -  Elektrizitäts  -  Gesellschaft  in 
Berlin  nach  dem  ThomsonHouston-Systeiu  mit 
Oberleitung  ausgeführt  worden. 

Die  Ringbahn,  welche  bei  einer  Länge 
von  7,»  km  die  innere  Stadt  uinschliesst,  weist 
eine  grosse  Zahl  von  Steigungen,  bis  zu  1  : 16 
auf,  ist  doppelgleisig  angelegt  und  wird  mit 
Fünfminutenverkehr  unter  Anwendung  von 
II  Wagen  betrieben.  Die  8,sj  mm  starken 
kupfernen  Leitungsdrähte  sind  etwa  6  in  hoch 
über  der  Strasse  an  stählernen  Querdrähten 
befestigt,  die  zwischen  den  Häuserreihen  oder 
besonderen  eisernen  Pfosten  gespannt  sind. 
Wo  Telephondrähte  oberhalb  der  Leitungs- 
drähte kreuzen,  sind  schmale  hölzerne  Schutz- 
dächer über  diesen  angebracht,  um  Störungen 
und  Kurzschlüsse  durch  Berührung  etwa  zer- 
rissener Telephoudrähte  mit  den  Leitungen 
zu  verhüten. 

Die  Kraftstation,  die  zugleich  für  die 
Zwecke  der  Beleuchtung  dient,  liegt  in  der 
Poststrasse;  daselbst  sind  zwei  Schuckert'sche 
Transformatoren  von  je  170  PS  aufgestellt,  da 
die  Bahn  mit  000  Volt  Spannung  arbeitet, 
während  für  das  Dreileitersysteui  der  Beleuch- 
tung nur  300  Volt  gebraucht  werden.  Eine 
Dampfmaschine  von  170  PS  dient  zum  An- 
triebe eines  direkt  hiermit  gekuppelten  Dyna- 
mos der  Union-Elektrizitäts-Gesellschaft.  Für 
den  Bahnbetrieb  von  7  Uhr  Morgens  bis  12  Uhr 
Abends  werden  täglich  im  Durchschnitt  1100 
Kilowattstunden  gebraucht. 

Die  elegant  ausgestatteten  Wagen,  die  im 
Innern  durch  5  Glühlampen  beleuchtet  werden, 
fassen  30  Personen,  und  sind  mit  8  verschie- 
denen Schaltungen  versehen,  so  dass  dem  ver- 
schiedenen Kraftbedürfniss  je  nach  der  Stei- 
gung der  Bahn  Rechnung  getragen  und 
auch  ein  sehr  rasches  Anhalten  der  Wagen 
bewirkt  werden  kann.  In  nächster  Zeit  sollen 
noch  zwei  weitere  Strecken  mit  elektrischem 
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Betrieb,  von  der  Vaddel  bis  zum  Schlump  und 
vom  Pferdemarkt  nach  Eimsbüttel  in  Be- 
nutzung genommen  werden,  so  dass  dann  im 
ganzen  22  km  elektrischer  Bahnen  vorhan- 
den sind. 

Elektrische  Strasscnbahn  in  Nürnberg. 

Der  Magistrat  von  Nürnberg  hat  sich  für 
die  Anwendung  der  oberirdischen  Stromzu- 
leitung ausgesprochen,  verlangt  aber  für  Be- 
nutzung der  Strassen  eine  Entschädigung  von 
2%  der  Roheinnahmc  und  eine  Bethciligung 
am  Gewinn  des  Unternehmens,  falls  mehr  als 
B%  Dividende  erzielt  werdeu.  Als  Versuchs- 
linie soll  die  Strecke  Maxfeld— Zentralbahnhof  - 
Plärrcr  Hauptdepot  dienen,  und  der  Versuch 
auf  höchstens  ein  .lahr  ausgedehnt  werden. 
Der  Ausbau  der  Linien  nach  den  Vorstädten 
Steinbühl  und  St.  Johannis  ist  als  Bedingung 
gestellt. 

[Heß  iß,  S.  225.) 
Elektrischer  Betrieb  von  Trambahnen 
in  England. 
Nachdem  in  England  die  Telephongescll- 
schaften  lange  Zeit  hindurch  allen  Antragen 
auf  Einrichtung  elektrisch  zu  betreibender 
Strassenbalmeii  den  erfolgreichsten  Wider- 
stand entgegengesetzt  hatten,  so  dass  die  Ent- 
wicklung elektrischer  Bahnen  mit  oberirdischer 
Stromznlcitung  oder  nach  dem  in  Budapest 
angewandten  unterirdischen  System  keine 
nennenswerthen  Fortschritte  machen  konnte, 
ist  neuerdings  eine  Wendung  zu  Gunsten  der 
elektrischen  Strassenbahnen  eingetreten.  Zur 
genaueren  Untersuchung  der  schädlichen  Ein- 
wirkung der  letzteren  auf  bestehende  elek- 
trische Stromkreise  war  ein  Parlamcutsaus- 
schuss  gebildet  worden,  der  dem  Hnndclsamt 
die  Entscheidung  iiberliess,  zu  bestimmen, 
durch  welche  Vorschriften  der  Betrieb  elektri- 
scher Strasseubahnunternehmuugcn  zu  sichern 
sei.  Das  Handelsamt  zog  die  betheiligten 
Kreise,  die  elektrischen  Bahugesellschaften, 
Fernsprcch-.  Eisenbahn-,  Gas-  und  Wasser- 
werksgesellschaften sowie  die  Stadtgenieinden 
zu  seinen  Bernthungen  hinzu  und  hat  auf 
Grund  derselben  nunmehr  Bestimmungen  er- 
lassen, durch  die  die  Streitfrage  im  wesent- 
lichen zu  Gunsten  der  elektrischen  Industrie 
entschieden  ist.  Da  diese  Bestimmungen  mög- 
licherweise auch  in  anderen  Landern  für  die 
künftige  Gesetzgebung  auf  diesem  Gebiete 
von  Bedeutung  sein  werden,  so  erscheint 
eine  kurze  Mittheilung  des  wichtigsten  von 
Interesse. 

Einer  der  beiden  Leiter,  die  die  elektrische 
Energie  vom  Stromerzeuger  nach  dem  Motor- 
wagen hinleiten,  soll  von  der  Erde  isolirt  sein; 
der  andere,  der  Kückleiter,  darf  unter  Um- 
ständen ohne  Isolirung  sein,  inuss  daun  aber 
in  Zwischenräumen  von  nicht  mehr  als  30m, 
mittels  Kupferstreifen  von  mindestens  40<|mm 
Querschnitt,  oder  durch  andere  gleichwertige 
Leitungen  mit  den  Schienen  verbunden  sein. 


ftenschau.  lr„A°IÄU. 

Der  nichtisolirte  Theil  eines  Rückleiters  soll 
ferner  mit  der  negativen  Klemme  des  Strom- 
erzeugers über  ein  Galvanometer  oder  einen 
sonstigen  Stromzeiger  hinweg  mit  zwei  ge- 
trennten Erdverbindungen  verbunden  sein,  die 
höchstens  18  in  von  einander  entfernt  sein 
dürfen.  Der  Strom,  der  von  den  Erdverbin- 
dungen durch  den  Stromzeiger  nach  «lern  Dy- 
namo fliesst,  soll  2  Amperes  für  die  engl.  Meile 
i  eingleisiger  Bahn  oder  6%  der  gesammteu 
Stromstärke  in  der  Kraftstation  nicht  über- 
schreiten. Der  zulässige  Stromverlust  darf 
höchstens  V»  Ampere  für  die  engl.  Bahnmeile 
betragen.  Der  Isolatiouswiderstand  zusammen- 
hängend isolirter  Kabel  soll  nicht  unter  das 
Aequivalcnt  von  10  Megohm  für  die  engl- 
Meile  fallen.  Ferner  ist  die  häufige  Anstellung 
von  Prüfungen  und  die  Bereithaltung  aller 
Aufzeichnungen  für  die  etwaige  Einsichtnahme 
seitens  des  Handelsamts  vorgeschrieben. 

Nach  diesen  Bestimmungen  darf  man  nun- 
mehr für  England  einen  erheblichen  Fortschritt 
in  der  Anwendung  der  Elektrizität  für  moto- 
rische Zwecke  erhoffen. 

[Heft  f7.  S.  240.} 
Strassenbahnbetricb  mit  Akkumula- 
toren in  Berlin. 
Die  Grosse  Berliner  Pferdcbahngesellschaft 
hat  auf  ihrem  Bahnhofe  an  der  Waldenser- 
und Wiclefstrassc  in  Moabit  eine  Akkumula- 
torenladestation  für  den  demnächst  versuchs- 
weise zu  eröffnenden  elektrischen  Betrieb  einer 
Strassenbahnstrecke  erbaut.  Nach  dem  Stande 
der  Arbeiten  ist  zu  erwarten,  dass  etwa  gegen 
Ende  Mai  die  Versuchsfahrten  auf  der  in  Aus- 
sicht genommenen  Probestrecke  Moabit— 
Ilansaplatz  —  Lützowplatz  —  Potsdamerstrassc 
beginnen  werden. 

Engineering.  18it4. 

[So.  1474.  S.  III.} 
The  Guernsey  Electric  Tramway. 

Auf  der  Strassenbahn  von  Guernsey,  einer 
der  normannischen,  zu  England  gehörigen 
Inseln  im  Kanal  La  Manche,  ist  an  Stelle  des 
unregelmässigen  und  wenig  befriedigenden 
Dampfbetriebes  elektrischer  Betrieb  mit  Motor- 
wagen und  oberirdischer  Stromzuleitung  ein- 
geführt worden,  der  sich  seitdem  in  den  ver- 
flossenen zwei  Betrichsjahrcn  gut  bewahrt  hat. 
Die  Bahnunlage  und  die  Betriebsmittel,  die 
von  der  Firma  Siemens  Brothers  &  Comp,  in 
London  stnmmen,  werden  ausführlich  be- 
schrieben, und  die  Betriebsergebnissc,  sowie 
die  Kosten  von  Betrieb  und  Unterhaltung  ein- 
gehend mitgetheilt. 

[Na.  1476,  S.  477.] 
Back-Kail  Locomotive  (Lange  and  Live- 
sey's  System)  for  the  Puerto  Cabello 
and  Valencia  Railway. 
Beschreibung  einer  von   Beyer,  Peacock 
&  Comp,  zu  Manchester  erbauten  sechsräde- 
rigen    Zahnradlokomotive,    nebst  Abbildung, 
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uud  Mittheiluug  über  Kosten  und  Leistungen 
währen<l  des  sechsjährigen  Betriebes  auf  einer 
Zahnstangenstrecke  naeh  Abt'scheni  System. 
Die  Steilrampe,  auf  der  diese  Maschine  be- 
nutzt  wird,  beginnt  auf  1188  Fuss  Höhe  über 
dem  Meere  bei  Trincheras  Station,  steigt  mit 
1:21  und  1:28  auf  4O00,  dann  mit  1 :  läVj  auf 
7700  Fuss  und  hat  eine  Gesammtlänge  von 
etwa  3,6  km.  Die  Spurweite  der  Bahn  betrügt 
1,067  in.  Die  mit  der  Abt'schen  Zahustangeu- 
schiene  versehene  Steilranipe  liegt  etwa  in  der 
Mitte  zwischen  «lern  Seehafen  von  Puerto  Ca- 
bcllo  und  der  Endstation  von  Valencia;  nach 
und  von  der  Steilranipe  werden  die  Züge  durch 
gewöhnliche  Reibungsmaschinen  befördert. 

Glasers  Annalen  f.  Gewerbe  u.  Bauwesen.  1894. 

[No.  5  bis  8,  S.  95,  119,  141  u.  155.] 
Die  Berliner  Schnellverkehrsfrage. 

In  der  Einleitung  ist  von  besonderem  Inter- 
esse eine  Zusammenstellung  für  die  Jahre  1881 
bis  1891,  aus  der  sich  die  Vcrtheilung  des 
binnenütädtischen  Verkehrs  auf  Pferdebahnen, 
Omnibusse,  Stadt-  und  Hingbuhn  und  Dnntpf- 
strassenbahnen  ergiebt.  Danach  befördert  die 
Grosse  Berliner  Pferdebahngesellschaft  allein 
erheblich  mehr,  als  die  übrigen  Verkehrsmittel 
zusammengenommen  (im  Jahre  1891  V2is  Mill. 
Personen).  (Siehe  auch  Zeitschrift  für  Klein- 
bahnen.  1894,  S.  108.) 

Im  Abschnitt  B,  die  Anlage  binnenstädti- 
scher  Schnell  Verkehrsmittel  im  allgemeinen 
betreffend,  werdeu  die  im  Interesse  des  Ver- 
kehrs bei  einem  Netz  solcher  Bahnen  zu  er- 
hebenden Forderungen  zusammengestellt  und 
eingebend  erörtert.  Die  Frage,  ob  Hoch-  oder 
Tiefbahnen  anzulegen  sind,  wird  nach  den 
Gesichtspunkten  der  Kosten,  der  Annehmlich- 
keit für  die  Reisenden  und  nach  der  mehr 
oder  minder  in  Betracht  kommenden  ästheti- 
schen Wirkung  auf  das  Stadtbild  an  der  Hand 
verschiedenster  Projekte  und  Ausfuhrungen 
aus  Älterer  und  neuester  Zeit  behandelt.  Es 
folgt  sodann  unter  II.  eine  ausführliche  Be- 
schreibung der  Berliner  Tief-  und  Hochbahn- 
entwürfe, und  zwar  insbesondere  des  Tief  bahn- 
en twurfs  der  Allgemeinen  Elektrizitütsgesell- 
schaft  und  des  Hochbahnentwurfs  der  Firma 
Sieineus  &  Halske.  Beide  Entwürfe  werden  in 
Bezug  auf  die  batilichc  Anlage  der  Strecken 
und  Stationen,  die  geplante  Bauausführung 
und  Bauweise,  die  Betriebsmittel  und  die  be- 
absichtigte Betriebsführung  eingehend  er- 
läutert. Im  Abschnitt  III,  Schlussbemerkungen, 
werden  noch  eiuige  allgemeine  Gesichtspunkte 
in  betrefT  der  Finanziirung  der  geplanten 
Schnell  Verkehrslinien  aufgestellt,  und  es  wird  an 
einigen  insbesondere  der  Geschichte  der  neueren 
Verkehrsentwicklung  Londons  entnommenen 
Beispielen  gezeigt,  wie  leicht  es  ist,  die  Ent- 
wicklung städtischer  Verkehrsmittel  der  hier 
besprochenen  Art  durch  Auferlegung  er- 
schwerender Bedingungen  hintanzuhalten,  ja 
sogar  völlig  brachzulegen,  andererseits  aber 


auch  durch  Gewährung  entsprechender  Er- 
leichterungen uud  Unterstützungen  lebens- 
fähig zu  machen  und  zu  fördern.  Der  Aufsatz 
schliesst  mit  einer  Mahnung  insbesondere  an 
die  massgebenden  Behörden,  welchen  die  Be- 
urteilung und  Entscheidung  der  für  die  Ber- 
liner Verkehrsgestaltung  in  Frage  kommenden 
Entwürfe  obliegt,  den  Unternehmungen  ihre 
Aufgabe  soweit  möglich  zu  erleichtern,  um 
die  Lösung  der  schwebenden  Verkehrsfragen 
herbeizuführen  und  dadurch  mittelbar  auch 
auf  das  Erwerbsleben  der  Hauptstadt  des 
Deutschen  Reiches  anregend  einzuwirken. 

Revue  Generale  des  entmin»  de  fer.  1894. 

[No.  3,  Mörzheft,  S.  117.) 
Le   traffic    probable    des  embranche- 
ments. 

Der  Verfasser  entwickelt  den  Gedanken, 
dass  der  mit  Wahrscheinlichkeit  zu  erwartende 
Verkehr  auf  einer  anzulegenden  Zweigbahn 
J  einer   bestehenden   Linie   mit  hinreichender 
Sicherheit   abgeschätzt   werden  kann,  wenn 
man  bei  benachbarten  Buhnen  das  Vcrhält- 
'  niss  zwischen  Einwohnerzahl   der  Stationen 
j  und  der  doppelten  Zahl  derer,  welche  daselbst 
I  Fahrkarten  gelöst  haben,  und  das  Verhältnis* 
i  der  Einwohnerzahl  zu  der  Summe  der  abge- 
sandten und  eingegangenen  Gütertonuen  der 
Station  kennt;  hierbei  sind  die  Tonnenzahlen, 
die  von  den  Betrieben  von  Bergwerken  oder 
grösseren  Fabriken   herrühren,    ausser  An- 
j  satz  zu  lassen.   Wenn  diese  Verhältnisszahlen 
I  bekannt  sind,  so  genügt  es,  die  Bevölkerungs- 
zahl der  Stationen  zu  ermitteln,  die  von  der 
geplanten  Zweigbahn  bedient  werden  sollen, 
und  diese  mit  den  vorerwähnten  Verhältniss- 
zahlen zu  multipliziren,  um  den  Verkehr  der 
Reisenden  und  den  Umfang  des  Waarenaus- 
tausches  auf  der  betreffenden  Linie  zu  erhal- 
ten.    Aus  den  Verkehrsgrüsscti  werden  die 
Einnahmen  aus  dem  Verkehr  unter  Zugrunde- 
legung der  bestehenden  Tarifsätze  gefunden. 
An  einer  Reihe  von  Beispielen  bestehender 
Linien  wird  festgestellt,  dass  die  hiernach  ge- 
schützten mittleren  kilometrischen  Einnahmen 
mit  den  ^tatsächlich  erzielten  Ergebnissen  für 
i  eine  Reihe  von  Jahren  recht  gut  übereinstim- 
men.  Einige  auffällige  Abweichungen  werden 
!  in    den    besonderen    Verhältnissen  einzelner 
;  Jahre    und   einzelner  Linien   besonders  be- 
,  gründet  und  näher  erläutert. 

I 

Schweizerische  Batizeitung.  1894. 

[No.  15,  S.  95.] 

Di«'  S t r a s s e n b a h n c n ,  insbesondere  die 
neu  eröffnete  elektrische  Strassen- 
bahn  in  Zürich.  Von  Ingenieur  P. 
Schenker.  Mit  zahlreichen  Abbildun- 
gen. 

Die  elektrische  Balm  ist  eingleisig  mit 
8  Ausweichungen  von  35  bis  70  in  Länge  an- 
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gelegt.  Die  Weichen  sind  mit  fester  Zunge 
angeordnet.  Der  Oberbau  zeigt  die  Phönix- 
Rillonschicne  No.  7a  von  33,h  kg  metrischen 
Gewichts,  welche  unmittelbar  auf  die  Chaussi- 
rnng  verlegt  ist.  In  2  m  Abstand  sind  Quer- 
verbindungen aus  Flacheisen,  50/10  min  stark, 
vorgesehen.  Die  Schienenstösse  sind  ausser 
durch  die  Laschen  noch  elektrisch  leitend 
durch  6  mm  starken  Kupferdraht  verbunden. 
In  Abstanden  von  je  60  ni  sind  diese  Drähte 
mit  einem  weichen  8  mm  starken  Kupferdraht 
verbunden,  der  in  der  Chaussirung  zwischen 
den  Schienen  verlegt  ist.  Die  Kraftstation 
enthält  zwei  Gallown  vkcssel  und  drei  Dampf- 
maschinen, zwei  grössere  vertikale  Verbund- 
maschinen von  je  90  FS  und  eine  kleinere  zu 
5  PS.  Zur  Ausgleichung  des  stark  sehwan- 
kenden Kraftbedarfs  ist  eine  Akkumulatoren- 
batterie aus  800  Tudorclcnienten  mit  einer 
Kapazität  von  245  Aniperesstunden  vorhanden. 
Die  Stromleitung  besteht  in  der  allgemein 
üblichen  Weiseaus7  mm  starkem  hartgezogenen 
Kupferdraht,  der  in  5  in  Höhe  über  den  Glei- 
sen aufgehängt  ist,  wobei  vier  von  einander 
unabhängige  Stromkreise  gebildet  sind,  so 
dass  etwaige  Betriebsstörungen  im  allgemeinen 
auf  die  Strecke  eines  Stromkreises  beschränkt 
bleiben  werden.  Die  Masten  für  die  Leitung, 
im  Stadtinnern  von  Eisen,  in  den  äusseren 
Strassen  von  Holz,  sind  in  den  Hoden  eiu- 
betonirt. 

Die  Wagen  enthalten  12  Sitzplätze,  12  bis 
14  Stehplätze  und  wiegen  leer  2,3  t;  die  elek- 
trische Ausrüstung  wiegt  l.ir.  t,  das  Gewicht 
der  Fahrgaste  beträgt  l,so,  also  das  Gewicht 
des  vollbeladenen  Wagens  im  ganzen  5,«  t. 
Der  Strombedarf  für  die  gleichzeitig  im  Be- 
trieb stehenden  neun  Wagen  der  ganzen 
Linie  betrügt  90  Amperes,  der  sich  aber  vor- 
übergehend bis  auf  200  Amperes  steigern 
kann.  Gegen  l'eberanstrengung  des  Motors 
dient  eine  Schmelzsicherung,  für  welche  in 
jedem  Wagen  noch  eine  Reserve  vorhanden 
ist,  die  an  Stelle  einer  verbranuten  Sicherung 
leicht  eingeschaltet  werden  kann. 

Der  Betrieb  der  Bahn  wurde  am  8.  März 
d.  J.  eröffnet,  und  seit  dein  8.  April  Sechs- 
miuutenbctrieb  eingerichtet. 

The  Ilailroad  Gazette.  IfM. 

[No.  ifj,  s.  m.) 

New  Tunnel  of  the  West  Chicago  Street 
Kailway  Company.  Mit  5  Abbildungen. 
Ausführliche  Mittheilung  über  eine  neue 
im  März  d.  J.  vollendete  Untertunnclung  des 
Chicagoflusses  zum  Zwecke  der  Durchführung 
der  doppelgleisigen  Drahtseilbahn  der  We*t- 
Chicagoer  Strassenbahngesellschaft  zwischen 
Franklin  und  Clinton  Street.  Der  Tunnelquer- 
schnitt  hat  eine  Lichthöhe  von  l,w  m  und  die 
bedeutende  Lichtweite  von  9,u  in.  Die  Ge- 
sammtlänge  des  Tunnels  und  der  Kämpen 
zwischen  den  beiden  genannten  Strassen  be- 
trägt 461,6  in,   die    eigentliche  Tunnellänge 


l,ti  m;  der  tiefste  Punkt  des  Tunnels  in 
Höhe  der  Schienenoberkante  liegt  11,46  in  unter 
dem  Mittelwasser  des  ChicagoHusses,  der  über 
dem  Tunnel  eine  Breite  von  56,io  in  besitzt. 
Die  östliche  Rampe  des  Tunnels  hat  ein  Ge- 
fälle von  10%.  die  westliche  von  5,16  und  von 
T.wt'Vo.  Unter  dem  Flusse  zeigt  das  Langen- 
profil  vom  tiefsten  Punkt  aus  nach  beiden 
Seiten  eine  Steigung  von  l,*i°f>  Unmittelbar 
westlich  vom  Chicagoflussc  werden  noch  eine 
Reihe  von  Gütergleisen  der  Pennsyh  aniabahn 
überführt;  auch  hier  war  die  Ausführung  eine 
schwierige,  weil  der  Betrieb  auf  den  Eisen- 
bahngleisen ohne  Unterbrechungen  durch- 
geführt werden  musste.  Die  Kosten  der 
ganzen  Anlage  werden  auf  6  300000  M  auge- 
geben. 

[No.  17,  S.  2X5.] 

Trolley  Lines  and  Track  Klevation  in 
Chicago. 

Mittheilung  über  einige  neue  Verbesse- 
rungsvorschläge zu  den  Vorschriften  für  elek- 
trische Bahnen  mit  oberirdischer  Stromzulei- 
tung in  Chicago,  die  von  Major  Hopkins  aus- 
gehen; sie  betreffen  folgende  Punkte:  Anwen- 
dung eiserner  oder  stählerner  Masten  zwischen 
den  Gleisen,  soweit  die  Breite  der  Strassen 
diese  zulässt;  Unabhängigkeit  der  Leitung 
für  den  Rückstrom;  Abstand  zwischen  den 
Masten  nicht  unter  115  Fuss  =  85  m;  Be- 
schränkung der  Mastenstellung  für  die  Lei- 
tung von  den  Gleisen  nach  der  Kraftstation, 
wo  möglich  auf  Hinterstrassen  (alleys);  Aus- 
schluss jeder  andern  Zugkraft  ausser  der 
Elektrizität,  auch  soll  die  Benutzung  der 
Masteu  und  Drähte  ohne  Genehmigung  des 
Stadtraths  an  keinen  andern  vermiethet  wer- 
den; ferner  die  Straßenbeleuchtung  von  Seiten 
der  Bahngescllschaft  mittels  an  den  Masten 
befestigter  Bogenlampen;  die  Zahlung  von 
250000  Doli,  als  Beitrag  zu  den  Kosten  der 
Hochlegung  der  Gleise  und  zur  Senkung  der 
zu  unterführenden  Strassen  u.  dergl.  mehr. 
Die  vorgeschlagenen  Abänderungen  der  Vor- 
schriften scheinen  auf  den  ersten  Blick  ziem- 
lich hart  zu  sein;  da  aber  z.  B.  die  Chicago 
City  Kailway-Gesellschaft  in  den  letzten  drei 
Jahren  nahezu  22%  Reineinnahme  bei  einem 
Anlagekapital  von  9  Mill.  Doli,  erzielt  hat,  so 
kann  man  schwerlich  sagen,  dass  die  neuen 
Vorschriften  unmögliches  verlangten. 


[No.  17,  H.  301] 

New  Electric  Railroad  Equipment.  Mit 
4  Abbildungen. 

Beschreibung  eines  verbesserten  Motors 
und  Schaltapparats  für  elektrische  Motor- 
wagen von  der  West'mghouse-Elektrizitäts- 
GeselNe  haft. 

[No.  17,  S.  905.} 

Electricity   in  heavy  Railroad  Service. 
Auszug  aus  einer  Abhandlung  von  M.  D.  L. 
|  Barnes  über  die  Bedingungen  der  Anwendung 
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elektrischer  Motoren  auf  den  jetzt  bestehenden 
Dampfeisenbnhnen. 

The  Iiailu  ay  Xcirg.  Mit. 

[No.  t&o,  s.  (H2.j 

The  Waterloo  and  City  Kailwuy. 

London  wird  demnächst  eine  neue  elek- 
trische Untergrundbahn  für  den  Personenver- 
kehr zwischen  dem  Ruthhaus  in  der  City  und 
der  südlich  der  Themse  gelegenen  Waterloo- 
Station  erhalten,  welche  demnach  in  einem 
Tuuuel  unter  der  Themse  durchgeführt  wer- 
den muss. 

Nach  dem  Ergebnis*  der  Ausschreibungen 
für  die  Verdingung  der  Bauarbeiten  ist  zu 
erwarten,  dass  der  Bau  dieser  neuen  unter- 
irdischen Bahn  an  die  Firma  John  Mowlem  &  Co. 
zum  Preise  von  rund  1 580000  M,  bei  2l  2j.'iliriger 
Bauzeit,  vergeben  werden  wird.  Die  beiden 
Endstationen,  zugleich  die  einzigen  Stationen 
dieser  etwa  2,4  km  langen  Bahn,  sollen  einer- 
seits gerade  unter  dem  Waterloo-Bahnhof,  etwa 
10  m  unter  der  Bahnsteighöhe  der  London  und 
Südwest-Bahn,  andererseits  nahe  beim  Rath- 
hause  in  der  City  liegen.  Kür  den  Betrieb  ist 
elektrische  Zujrkraft  und  fünfminutliche  Zu«*- 
folge  in  Aussicht  genommen.  Die  Kraftstation 
soll  südlich  von  Waterloo ,  zwischen  Aubin- 
strasse  und  Lambeth-Marsh  liegen.  Die  End- 
station unterhalb  des  Waterloobahnhofes  soll 
durch  Treppen  und  geneigte  Ebenen  mit 
diesem  in  bequeme  unmittelbare  Verbindung 
gesetzt  werden.  Von  der  Station  aus  zieht 
sich  die  Linie  in  zwei  nebeneinander  liegen- 
den Röhren  von  3,«i  m  Durchmesser  nordwärts 
unterhalb  der  Linie  der  Süd-Ost-Bahn  nach 
Cliariug  Cross,  wendet  sich  der  Stamfordstrasse 
zu  und  füllt  mit  1  :tiO  zur  Themse  herab,  unter 
der  die  Bahn  etwas  östlich  von  Bull-Stairs 
Alley,  etwa  145  in  westlich  von  der  Blackfriars- 
brücke,  in  einer  Tiefe  von  18  m  unter  Trinity- 
Hochwasser  durchgeführt  werden  soll,  so  dass 
zwischen  dein  Gcwölbescheitel  des  Tunnels  und 
dem  Flussbett  nur  etwa  G  m  Raum  verbleibt 
Das  hier  zu  durchfahrende  Erdreich  ist  der 
bekannte  Londoner  Thonboden  (London  clay). 
der  für  solche  Arbeiten  als  durchaus  günstig 
zu  betrachten  ist.  Etwaige  Schwierigkeiten 
würden  eher  für  die  Rampen  beim  Durch- 
dringen dor  höher  gelegenen  wasserführenden 


von  der  Errichtung  einer  Station  an  diesem 
Punkte  Abstand  genommen  hat,  ist  es  ermög- 
licht, die  lebendige  Kraft  der  im  Gefälle  an- 
kommenden Züge  für  die  Ueberwindung  der 
hier  beginnenden  Steigung  mit  Vortheil  aus- 
zunutzen; man  hofft  auf  diese  Weise,  den 
elektrischen  Kraftverbrauch  erheblich  einzu- 
schränken; auch  erscheint  die  rasche  Verbin- 
dung mit  der  Altstadt  unter  Vermeidung  jedes 
Aufenthalts  auf  einer  Zwischenstation,  auch 
für  den  Verkehr  selbst  nicht  unerwünscht.  Der 
Endpunkt  der  Raiin  wird  von  der  Kreuzung 
mit  der  Themse  mittels  einer  Steigung  von 
1:88  in  der  Altstadt  östlich  von  Bucklersbury 
erreicht:  die  Endstation,  die  hier  19,so  in  unter 
der  Strasse  liegt ,  erhalt  hier  Zugänge  von 
der  Königin  Victoriastrasse  und  von  der 
Poultry  aus.  Zunächst  ist  zwar  nur  die  An- 
lage von  Treppen  und  geneigten  r^beneu  in 
Aussicht  genommen,  es  scheint  indess  zweifel- 
haft, ob  man  bei  «lieser  Tiefe  uicht  auch  Per- 
sonenaufzüge wird  anlegen  müssen. 

l'in  auf  ("»rund  der  Erfahrungen,  die  man 
auf  der  City-  und  Southwark-Linic  gemacht  hat, 
die  Betriebsmittel,  den  erhöhten  Verkehrsaufor- 
derungen entsprechend, genügend  breit  machen 
zu  können,  hat  man  die  Tunnelquerschnitts- 
abmessungen  gegenüber  früheren  Ausführun- 
gen etwas  vergrössert;  das  Mass  der  Licbt- 
weite  de»  Tunnels  von  3,üü  in  für  die  geraden 
Strecken  soll  für  die  Krümmungen  noch  erhöht 
werden;  die  Wagen  werden  eine  Breite  von  2,74m 
erhalten  und  sollen  je  50  Reisende  aufnehmen,  so 
dass  die  Züge  von  7  Wagen  etwa  350  Passagiere 
befördern  können.  Ob  mau  zwei  Fahrklassen, 
oder,  wie  bei  der  bestehenden  elektrischen 
Bahn,  nur  eine  einzige  einrichten  wird,  ist 
noch  unentschieden. 

Das  neue  Unternehmen,  welches  von  einer 
besonderen  Gesellschaft  ausgeht,  wird  insofern 
von  der  London-  und  Süd-West-Bahn  unter- 
stützt, als  dieso  eine  3%ige  Verzinsung  auf 
das  Anlagekapital  gewährleistet  und  die  Aus- 
führung der  Strecke  selbst  übernommen  hat. 
Auch  will  sie  den  Betrieb  der  Bahn  gegen 
eine  Entschädigung  von  55%  derltoheinuahmen 
übernehmen  und  den  Ueberschuss  über  den 
garantirten  Ertrag  im  Verhältnis*  von  'Jfa  für 
die  Waterloo-  und  City-Gesellschaft,  und  >/3  für 
die  Loudon  und  Süd-West-Bahu  vertheilen. 
Das  gesetzlich  festgestellte  Aulagekapital  der 


und  steinigen  Schichten  neben  dem  Flussbett     Bahn  beträgt  10800000  M  (540  O00  Lstr.). 


zu  befürchten  sein.  Im  weiteren  Verlauf  zieht 
sich  die  Bahn  quer  nach  dem  Embankmeut  hin 
und  wendet  sich  an  der  nordwestlichen  Ecke 
der  Blackfriarsbrücke  der  Königin  Victoria- 
strasse zu.  An  dieser  Stelle,  gerade  an  der 
Kreuzung  mit  der  Blackfriarsbrücke,  würde 
die  Anlegung  einer  Haltestelle  gewiss  sehr 
zweckmässig  sein,  indessen  scheint  die  Unter- 
grund-(District-)Bahn,  welche  hier  bereits  eine 
Station  besitzt,  dementgegen  getreten  zusein, 
in  der  Befürchtung,  dass  ihr  für  die  Strecke 
zwischen  Rathhaus  und  Blackfriarsbrücke  der 
Verkehr  entzogen  werden  könnte.    Da  man 


Zeitschrift  des  Verein»  Deutscher  Ingenieure. 
18M.  ~ 

[No.  16,  S.  485.\ 

Elektrische  Bahnen  mit  oberirdischer 
S  t  ro  m  zu  f  ü  h  r  u  n  g. 
Vortrag  von  Dr.  Rasch,  Privatdozent  an 
der  technischen  Hochschule  zu  Karlsruhe,  ge- 
halten in  der  187.  Sitzung  des  Karlsruher 
Bezirksvereins  deutscher  Ingenieure,  über  die 
Leitungen  und  Elektromotoren  in  ihrer  Ver- 
wendung zu  Bahnzwecken,  insbesondere  über 
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das  System  S  präg  11  e.  Die  Eigenschaften  der 
Hauptschluss-  und  der  Nebenschlussmotoren 
luit  der  Anordnung  ihrer  verschiedenen  Schal- 
tungen werden  eingehend  theoretisch  unter- 
sucht und  erörtert. 

Hinsichtlich  der  viel  besprochenen  an- 
geblichen Verunstaltungen  der  öffentlichen 
Strassen  und  Plätze  durch  die  oberirdischen 
Stromleitungen  betont  der  Verfasser  in 
seinem  Vortrage,  dass  es  nicht  gerecht- 
fertigt sei,  bei  der  Ersetzung  des  Pferde- 
bahnbetriebes durch  elektrischen  Betrieb  nur 
in  die  Luft  mit  ungünstiger  Kritik  nach  den 
Leitungsdrähten  zu  blicken  und  ausser  Acht 
zu  lassen,  dass  hierbei  die  sonst  von  den  Pferden 
auf  den  Strassen  zurückgelassenen  Ueberreste 
der  ihnen  in  Form  von  Futter  zugeführten 
Energie,  welche  weder  vom  gesundheitlichen 
noch  vom  ästhetischen  Standpunkte  als  eine 
willkommene  Beigabc  zu  betrachten  seien, 
vollständig  vermieden  sind. 

[No.  16,  S.  489.} 

Stufen-    und    Kctteubahnen    in  Nord- 
amerika.  Von  M.  Westmann.   Mit  Ab- 
bildungen.  Schluss  von  Z.  1893,  S.  1865. 
Beschreibung  einiger  in  Nordamerika  aus- 
geführter Kcttenbahneu  in  ihrer  Anwendung 
zum  Aufstapeln,   zum   Transport   und  zum 
Wiederverladen  grosser  Mengen  von  Kohlen 
in  kurzer  Zeit  und  unter  möglichster  Ein- 
schränkung der  dabei  zu  brauchenden  mensch- 
lichen Arbeitskräfte. 

Zeitschrift  für  Eisenbahnen  und  Dampf  schiff  - 
fahrt.  1894. 


[lhft7,10,11,13-lt>,S.101,i 
Die  Landtage  und  das  Lokalbahn wesen. 

Ausführlicher  Bericht  über  die  Verhand- 
lungen in  den  Bteiermärkischen,  böhmischen, 
galizischen  und  niederösterreichischen  Land- 
tagen, mit  Angabo  der  von  den  Landtagen 
eingebrachten  Anträge  und  Vorschläge  zur 
Ausgestaltung  des  Lokalbuhnbaues  in  den  auf- 
geführten Landesthcilen.  (Vergl.  auch  E.  A. 
Ziffer:  Heber  den  gegenwärtigen  Stand  des 
Lokalbahnwcscns  in  Oesterreich  und  seiue  be- 
vorstehende reichsgesetzliche  Neuregelung. 
Zeitschrift  für  Kleinbahuen.  1894,  S.  169  und 
231.) 

[Heft  17,  S.  2S2] 
Eisenba hnpfandb riefe.    Ein  Beitrag  zur 

Ausgestaltung     des  Lokalbahnkredits. 

Von  Dr.  Karl  Schreiber,  Inspektor  der 

k.  k.  Staatsbahnen. 
Es  wird  ausgeführt,  dass  ein  wesentliches 
Uinderniss  für  die  schnelle  und  gedeihliche 
Entwicklung  des  Lokalbahnbaues  in  den 
Schwierigkeiten  der  Geldbeschaffung  liegt,  die 
erheblich  herabgemindert  werden  würden, 
wenn  Eisenbahnpfandbricfo  von  Hypothekar- 
kreditinstituten  ausgegeben  werden,  die  dann 


an  Stelle  der  bisher  üblichen  Prioritätsobli- 
gationen treten  würden.  Der  Vortheil  für  den 
Lokalbahnbau  würde  hauptsächlich  darin 
liegen,  dass  an  Stelle  der  geldsuchcnden  kre- 
ditlosen Lokalbahn  ein  kreditstarkes  Bank- 
institut tritt,  das  den  Pfandgläubigern  als 
Schuldner  haftet,  ferner  dass  infolge  dieses 
Verhältnisses  das  Geld  von  der  Bahn  billiger 
zu  erlangen  sein  wird. 

Zeitschr.f.  Transporttvesenu.Strassenbau.  1894. 

[No.  13,  S.  215.} 

Eine  Stadteiscnbahn    für  Güterbeför- 
derung. 

Kurzer  Bericht  über  Bau,  Betrieb  und  Aus- 
rüstung der  Forster  Stadtbahn.  (Vergl.  Zeit- 
schrift für  Kleinbahnen.  1894,  S.  104.) 

[No.  14,  S.  232.) 
Ucber  das  Umladen  hei  Kleinbahnen. 

Ausführlicher  Bericht  über  einen  Vortrag 
des  Geh.  Finauzrath  Kopeke  in  Dresden.  (Vergl. 
Zeitschrift  für  Kleinbahnen.  1894,  S.  216  ) 

Zeitung  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn- 
Verwaltungen.  1894. 

[No.  31,  S.  2m.) 

Die  Liverpooler  elektrische  Hochbahn. 
Mit  einem  Plan  der  Bahnanlage. 
Besprechung  der  Bahnanlage  und  der  Be- 
triebseinrichtungen, sowie  der  Ergebnisse  des 
Betriebes. 

[No.  35,  S.  323.) 

Das  Eisenbahnwesen  im  Grossherzog- 
thum Hessen. 
Darstellung  der  Entwicklung  des  hessi- 
schen Eisenbahnwesens,  zu  dem  seit  Erlass  des 
Gesetzes  vom  29.  Mai  1884  auch  Nebenbahnen 
gehören.  Der  Aufsatz  enthält  Mittheilungen 
über  die  Baukosten  und  Betriebsergebnisse  der 
vier  dem  Staate  gehörigen  Nebenbahnen: 

Stockheim  —  Ortenberg,  Hirzenhain  — 
Gedern ; 

Hungen— Laubach,  mit  Abzweigung  nach 
Friedrichshütte; 
Nidda— Schotten; 

Eberstadt   (Station   der  Main-Ncckar- 
bahn)— Pfungstadt, 
Ausserdem  sind  in  Hessen  3  Nebenbahnen 
vorhanden,  die  der  Gesellschaft  für  Neben- 
bahnen gehören,  nämlich: 

5.  Rcinheim  über  Grossbieberau  und  Brems- 
bach— Reichelsheim; 

6.  Osthofen— Westhofen  und 

7.  Sprendlingen  in  Rheinhessen  nach  Wöll- 
stein. 

i.Vergl.  auch  Zeitschrift  für  Kleinbahnen. 
1894,  S.  126  ff.  und  S.  183  ff.) 


1. 


4. 
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Nachweisung  der  in  Preussen  vor  dem 
Inkrafttreten  des  Gesetzes  vom  28.  Juli 
18922  (G.-S.  S.  225)  genehmigten  und  jetzt 
als  Kleinbahnen  im  Sinne  dieses  Gesetzes 
anzusehenden  Eisenbahnen,  sowie  der 
nach  dem  Inkrafttreten  des  genannten 
Gesetzes  genehmigten  Kleinbahnen.  Nach 
dem  Stande  vom  31.  Dezember  1893. 

Auf  Grund  des  von  den  Regierungs- 
präsidenten und  dem  Polizeipräsidenten 
von  Berlin  gelieferten  Materials  ist  für 
Preussen  eine  Zusammenstellung  aller 
Kleinbahnen  angefertigt,  die  nachfolgend 
in  tabellarischer  Form  auf  S.  330  bis  363 
abgedruckt  wird.  Danach  stellt  sich  die 
Gesammtzahl  der  in  Preussen  vorhan- 
denen oder  wenigstens  genehmigten  Klein- 
bahnen auf  98.  Es  entfallen  auf  die  Pro- 
vinzen (nach  der  Zahl  der  Bahnen  geord- 
net): die  Rheinprovinz  24,  Sachsen  13,  Bran- 
denburg und  Hessen-Nassau  je  12,  Schles- 
wig-Holstein 8,  Hannover  6,  Westpreussen, 
Berlin  (Geschäftsbezirk  des  Polizeipräsi- 
denten), Schlesien  und  Westfalen  je  4, 
Pommern  und  Posen  je  3  Bahnen  und  Ost- 
preussen  1  Bahn.  Vor  dem  Inkrafttreten 
des  Gesetzes  vom  28.  Juli  1892  (G.-S.  S.  225) 
sind  82,  auf  Grund  dieses  Gesetzes  16  Bahnen 
genehmigt;  von  ersteren  haben  sich  10  den 
Bestimmungen  des  Gesetzes  unterworfen. 
Ausgeführt  und  in  Betrieb  genommen  sind 
87,  noch  in  der  Ausführung  begriffen  11, 
dem  Personenverkehr  dienen  73,  dorn  Güter- 
verkehr 9  und  dem  Personen-  wie  dem 
Güterverkehr  16  Bahnen.  Die  Längen  in 
Spalte  5  sind  die  Betriebslängen.  Von  den 
angewendeten  Spurweiten  sind  die  volle  und 
die  Spur  von  1  m  vorherrschend,  45  Bahnen 
besitzen  die  volle  Spurweite,  37  eine  solche 
von  1  m,  4  von  0,750  ra  und  nur  2  eine 
Spurweite  von  0,600  m,  2  Bahnen  haben  theils 
volle  Spurweite,  theils  eine  solche  von  1  m 
und  bei  8  Bahnen  weicht  die  Spurweite 
von  diesen  durch  die  Ausfuhrungsanweisung 
zu  dem  Gesetze  (§  8  Abs.  1  und  §  9)  vom 
19.  November  1892  zugelassenen  vier  Spur- 
weiten ab.  Die  Betriebsmittel  sind  bei  37 
Hahnen  Lokomotiven,  bei  8  elektrische 
Maschinen,  bei  2  Drahtseile,  bei  4G  Pferde, 
bei  2  theils  Lokomotiven,  theils  elektrische 


Maschinen  und  bei  3  theils  Lokomotiven, 
theils  Pferde. 

Die  auf  Grund  des  Gesetzes  vom 
28.  Juli  1892  genehmigten  16  Kleinbahnen 
vertheilen  sich  mit  je  3  auf  die  Pro- 
vinzen Brandenburg  und  Westfalen  sowie 
die  Rheinprovinz,  mit  je  2  auf  die  Pro- 
vinzen Pommern  und  Sachsen  und  mit  je 
1  auf  die  Provinzen  Posen,  Schlesien  und 
Hannover.  Ausgeführt  und  in  Betrieb  ge- 
nommen sind  6,  noch  in  der  Ausführung 
begriffen  10,  Betriebszweck  ist  bei  4  der 
Personen-,  bei  4  der  Güter-  und  bei  8  der 
Personen-  und  Güterverkehr.  9  Bahnen  be- 
sitzen oder  erhalten  die  volle  Spurweite. 
1  erhält  theils  dieselbe,  theils  eine  Spur- 
,  weite  von  1  m  und  für  2,  1,  1  und  2 
Bahnen  sind  Spurweiten  von  1  m,  0,750, 
0.6fi0  und  0,785  m  vorgesehen.  Die  Be- 
triebsmittel bestehen  oder  sollen  besteben 
bei  13  Bahnen  in  Lokomotiven,  bei  2  in 
elektrischen  Maschinen  und  bei  1  Bahn 
theils  in  Lokomotiven,  theils  in  elektrischen 
Maschinen.  In  den  Regierungsbezirken 
Gumbinnen,  Stralsund,  Lüneburg,  Osna- 
brück, Münster  und  Sigmaringen  sind 
Kleinbahnen  nicht  vorhanden  und  bisher 
noch  nicht  genehmigt. 

Die  übrigen  Einzelheiten  über  die 
Zeit  der  Genehmigung  der  Kleinbahnen, 
ihre  Eigenthümer,  Betriebs-  und  Bauunter- 
nehmer, über  die  Gesammtlänge ,  die  bau- 
liche Ausführung,  die  Kosten,  und  zwar 
sowohl  die  veranschlagten,  als  die  wirklich 
aufgewendeten,  die  Betheiligung  an  den 
Anlagekosten  durch  Unterstützung  der 
Provinzen,  Kreise  und  der  Interessenten, 
endlich  die  Zeit  der  Betriebseröffnung,  sind 
aus  der  folgenden  Nach  Weisung  zu  ersehen. 
Die  in  Heft  1  S.  28—33  dieser  Zeitschrift 
veröffentlichte  Zusammenstellung  der  bis 
zum  30.  September  1893  genehmigten  Klein- 
bahnen ist  in  dieNach Weisung  aufgenommen, 
die  also  ein  vollständiges  Bild  der  Ent- 
wicklung des  Kleinbahnwesens  in  Preussen 
bis  zum  Beginn  des  Jahres  1894  giebt. 

Es  liegt  in  der  Absicht,  in  der  Zeitschrift 
für  Kleinbahnen  in  Anknüpfung  an  die 
nachfolgende  von  Zeit  zu  Zeit  regelmässige 
1  Ucbersichten  über  die  weiter  geplanten 
und  genehmigten  Kleinbahnen  auf  Grund 
der  amtlichen  Materialien  zu  veröffentlichen. 
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z 

3. 

«. 

5. 

6. 

7. 

6 
/ 

5 

Bezeichnung  der  Kleinbahn 
unter  Angabe  de;» 
Anfang»- 
und  des  Endpunkte* 

Die  Genehmigung  int 
ertheilt  von  wpm,  »ann  und 
dauernd  oder  auf  Zeil  ? 

Eigenlhnmer 
und 

Betriebsunternehmer. 
Bauunternehmer 

Oesammtlange, 
davon 

auf  auf 
eige-  vor- 
nem  hande- 
liahn-  nen 
korper  Strassen 

m  m 

Spur- 
weite 

ni 

Ge- 
wicht 
der 
Schie- 
nen 
fnr  das 
lauf 
Met.-r 

kg 

Reg 

i  e  r  u  n  g  *  - 

König  sberger  Pferde-Eisen- 
bahn: sie  umfasst  ausser  den 
innerhalb    der  Weichbild*. 
grcn/.e  von  Königsberg  i.  l'r. 
belegenen  noch  die  folgende 
Uber  dieselbe  hinausgehende 

Strecke: 
Vom  Steltulatiimer  Thor  in 

KOUjrtbtfjc  Dia*  LotlltfenbOli 
(Uitlelhuteni  bei  Königs- 
berg 

Vom  Kreisausschu»*  de» 
Landkreises  Königsberg  i  Pr.. 
am  11.  Juni  1881  bis  1.  April 
1921 

Bei  riebsunternehmer : 
Königsberger  Pferde-Eisen- 
hahn-Oesellschaft 
Bauunternehmer: 
Firma  Kcytncr  \  Masch 
zu  Berlin 

1 

j 

9681 

Keg 

1.435 

• 

i  e  r  n  r 

Ver- 
schie- 
den 

Igt«- 

Panziger  Strasseneisenhahn 
Strecken 

1.  Langfnhr— l.angemarkt 
(Panxlg) 

2,  Ohra -Heumarkt  iDanzig! 

Von  der  Polizeidirektion  zu 
Hanau 
am  21.  Oktober  1871 
,    5.  .lunl  1880 
.  21  .September  1882 
.  27.  Februar  1891 
auf  unbestimmte  Zelt 

Von  der  Potizeidlrektlon  zu 
Panzig 
am  21.  Oktober  1871 
,    6.  .lunl  1880 
auf  unbestimmte  Zeit 

Banziger  Str.wenel*enbabn 
Otto  Braunschweig. 
Oskar  Kupferschmidl, 
offene  Handelsgesellschaft 

• 

• 

502) 
3400 

1.436 

• 

423 

IQ 

3.  Heuinarkt— Weidenga~H- 
he/.w.  I.anggarter  Thor 

Von  der  Polizeidirektion  zu 

IIAIlZIg 

am  19.  November  188* 
.  10.  September  1882 
1  Nacht  rag) 
bis  15.  Oktober  1921 

3100 

38J85 

\y  i a  yor 

2470 

38*85 

S.  Eniaus — Heumarkt  (Dan- 

zig) 

Von  der  Polizeidirektion  zu 

l'nnxig 
am  21.  Mai  1887 
.  27.  Juni  1888  (Nachtrag' 
bi«  15.  Oktober  1921 

• 

2780 

38« 

Pferdebahn    vom  Ooeldel- 
sehen  Hofe  in  Zoppot  bis 
zur  Königlichen  Korst,  aut 
dem  Wege  Zoppot-Tauben- 
»asser  durchgehend 

Von  dem  Regierung* Präsi- 
denten zu  Panzig  am  1.  Mai 
1894.  zunächst  auf  Zelt. ') 

Brauereibesitzer 
August  Karpin-kl  in  Zoppot 

500 

1500 

0.803 

11 

2000 

i 

:t 

Pferdebahn  von  Broesen  im 
Kreise  Danzigcr  Hobe  nach 
der  Haltestelle  Hroesen  der 
Eisenbahn  Panzig  iHohoTb.) 
-  Neufahrwasser 

Von  dem  Amtsvoretohcr  in 
Saspe    am    13.  Juli  1898. 
dauernd 

Hermann  Kalling  zu  Broesen 

1040 

0J33O 

7 

Reg 

i  e  r  a  n  g  »  - 

1 

Thonier  Strasi-enbahu  ivon 
der  Ziegelei  in  der  Brom- 
berger  Vorstadt  von  Thorn 
bis    zum    Bahnhof  Thorn 
Sladt  der  Eisenbahn  Schnei- 
dcmUhl-Thorn-Jnsterhurg) 

V«n  dem  Magistrat  von 
Thorn  am  23.  August  1880 
und   der  Folizeiverwaltuiig 
daselbst  am  14.  Mai  1891. 
zunächst  auf  40  Jahre 

Kommanditgesellschaft 
Havestadt.  rontag  d  Co.  zu 
Wilmersdorf-Berlin 

4700 

i 
1 

1.CO0 

23,61 

n  Ein  Antrag  auf  Verlängerung  der  Genehmigung  schwebt  zur  Zelt. 
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Konstraktion 
des 
Oberbau« 


Betriebsmittel 

(Lokomotiven, 
elektrische 
Maschinen,  Draht 
seile,  Pferde) 


10. 

Betriebs- 
itweck 
ii'cr- 
»onen-  n. 
Unter- 
vcrkilir 

oder 
einer  der- 
selben) 


11. 


An- 
scblags- 
maiwige 


 12.  

Von  den  anschlagKmaAsigen  Kosten 
sind  oder  werden  aufgebracht 


Unter- 
nehmer 
M 


durch  Beihilfen 


der 
Provinz 
M 


der 


von  den 

Kr..,..  lnt<r" 

unise  ementen 


13. 
Kosten 


Zeit 
der  Betriebs- 


Bezirk  Königsberg. 

Eikern©  Schienen.  Pferde  Per- 

tlu-ila  ohne  Unter- 
lage, tneil»  auf  verkehr 

Holzlangs- 
»c-hw*llen:  mit 
cisornen  Quer- 
verbindungen 


Es  sind  samintliclie  Kosten  von  der  Unternehmerin  aufgebracht 


Mai 


bezirk  Danzig. 


Stahloberbau, 
.System  Phönix 


Holzschwellen, 
Sutern  Busin  g 


St  ihloberbsn, 
6>Tem  Haarmann 


Wie  vor 
Wie  vor 


Holatschwellen 


Hölzerne  Quer- 
schwellcn 


Pferde 


Pcr- 


Per- 


"       I  ' 


1  994  7-T> 

alB 
Buchwerth 

den 
geeammten 
Unter- 


SSO  M  für 


500Ü 


22.  Juni  1873 


2«.  Juni  1978 


14.  Juli 


15  Juli  1886 
24.  Mal  1887 


1. 


19.  Juli  1389 


bezirk    Marien  wer  der. 


Stahkchienen 
ohne  Schwellen 
auf  Beton 


Pferde 


Per- 
sonen- 


166  000  auf 

Aktien. 
80  400  Hy- 
potheken 
der  Stadt 
Thorn 


i 


225  000  17.  Mai  1891 
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Bezeichnung  der  Kleinbahn 
unter  Angabe  des 
Anfangs- 
und de*  Endpunkt«« 


Die  Genehmigung  ist 
ertbellt  von  wem,  wann  und 
dauernd  oder  auf  Zeit? 


(leesmmtlange, 
davon 

auf  auf 

elge-  vor- 

neni  bande- 

Babn-  nen 

korper  Strawen 


weite 


Orosee  Kerliner  l'ferdeelsen- 


grenze  von  lterlin 
noch  folgende  über  dieselbe 
hinaufgehende  St  recken ; 

1.  Von  CharloKenburg  bin 
zum  Gesundbrunnen  in 
Uerlin 

2.  Von  Nieder-Schön  hausen 
big   zum  Hathhause  in 


3.  Vom  Dorfe  Tegel  bin  zur 
YVeidendammer  itrUckc 
in  Berlin 

4.  Voll  der  TegelerChaui'sec 
in  der  Gemarkung  Hei- 
nickendorf bis  z.  Weiden 
dammer  Brücke  in  Berlin 

5.  VooderTcgelert'hautwee 
in  der  Gemarkung  Rei- 
nickeudorf nach  Dalldorf 
(Irrenanstalt) 

6.  Von  Mariendorf  nach 
dem  Donhoffplatze  in 
Berlin 

7.  Von  Tempelhof  bi«  zum 
Donhoffplatze  in  ISerlin 

8.  Von  Rixdorf  Iii»  zum 
Spittelmarkt  in  Berlin 

9.  Von  Klxdorf  (Hermann- 
platz)  bin  zur  ScIiIom- 
brücke  in  Berlin 

10.  Von  Kixdorr  lleriiianu- 
platzl  nach  llrilz 

11.  Von  Treptow  bin  zum 
Hpitteliuarkt  in  Berlin 

12.  Vou  8chöneberg  bis  zum 
Ale\anderpliitz  in  Berlin 

13.  Vom  Nollendorfplalz  in 
Schoneberg  hui  zum 
Alexanderplatz  in  Berlin 

14  Von  Rclnhkcndoii  hl» 


Itmcke  in  Berlin 

15.  Von  der  Kurfiirwten- 
»trai»netnChail«ttenburg 
(beim  Zoologischen  Gar- 
ten; bis  zum  tinrlitzor 
'  in  Berlin 


16.  Von  der  Nurnherger- 
»trasne  in  Berlin  (beim 
Zoologischen  Garten) 
über  Charlottenburger 
tielande  bi«  zum  Kuntri- 
nt'rpl.-itü  i»  Merlin 


Gesetaüftsbczirk  des  Polizer 


Von  dem  l,ollzcil,ra*idiiim 
zu  Berlin  am  27.  September 
1871.  dauernd,  (Die  au»  dieser 
ersten  -  Urund 


den  Befugnisse 
dem  Händler  .1. 
ISerlin,  dem  Inhaber  der  Ge- 
nehmigung, am  13.  November 
1871  an  die  <i  rosse  Berliner 
Pferdeefaenhahn  •  Aktienge- 
sellschaft ubertragen 


hahn- Aktiengesellschaft  »> 


S10U 


S7S0 
2100 

8300 

6300 
6800 


4050 
6300 
7100 
6100 

50CO 

7550 


1.43S 


•>  Der  >lmi  -.  r  ,1er  öffentlichen  Arbeiten  hat  irr,  Einvernehmen  ir.il  dem  Minister  des  Innern  aufgrund  der  *<  3  and  «  .!.- 
bwtlnmit.  <U-~  lie/.nSl:>-h  derjenigen  Kleinbahnen  und  l'civafaii«cbluNrt>ahnen  in  den  Kreisen  Teltow  und  Niederb  araim  .bei  !"." 
■   Die  OcM'ih-.  tuf  bat  fich  den  Bestimmungen  de?  Gesetzes  vom  38,  Juli  1892  unterworfen. 
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8. 

9. 

10. 

11. 

12. 

13. 



14. 

Konstruktion 

Betriebsmittel 

(Dokomotiven, 
elektrische 
Maschinen,  Draht- 
seile. Pferde) 

llelriebn- 
(Per- 

An- 

Von den  anschlagemasslgen  Korten 
sind  oder  werden  aufgebracht 

Kosten 

Zelt 

des 

BOnCll-  U- 

untcr- 

schlag»  • 
massige 
Kosten 

M 

vom 

durch  Beihilfen 

der 

der  ßetriebs- 

Oberbaues 

verkelir 

oder 
oinnr  dor- 

Cnter- 
nehmer 
H 

der 
Provinz 
M 

AtI      von  den 
t    .  Inter- 
Kreise emeoten 

M  M 

Ausflihruns 
M 

erOffnung 

Präsidenten  zu  Berlin.1) 


Verschieden 


Per- 
*onen- 
verkehr 


Es  sind  sammtliche  Konten  von  der  Unternehmerin  aufgebracht 

irden 

I 


.  I 


13.  Sept.  1886 

2  April  1874 

4  Dez  1874 

4  De*.  1874 

13.  Mai  1881 

0.  AURUnt  1887 

IS.  Juni  1875 

6.  Dez.  1884 
2  Juli  1875 

1  Januar  1887 
5.  Juli  1878 

7.  Nov.  1885 
3.0ktoberl882 

1.  Kebruariaw 

2.  Auguat  1880 

9  Mai  1881 


Odettes  vom  28.  Juli  1892  Ober  Kleinbahnen  und  Privatanschlusabahnen  .lur.-h  Kr  law  vom  2.  Oktubcr  1892  M.  .1  f..  A.) 

Berlin  betheiligt  i«t.  der  Polizeipräsident  zur  Ertheilung  dt-r  (Jenel-mi^uns  and  AuNichtifuhrung  zmUtiidi*;  sein  soll 
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Bezeichnung  der  Kleinbahn 
unler  Angabc  des 
Anfangs- 
uud  de«  Endpunkte«! 


Die  Genehmigung  int 
ertbeilt  von  wem,  wann  and 
dauernd  oder  aaf  Zeit? 


•3 


Eigen  thOmcr 
und 

Betriebsunternehmer. 


Oesammtlfl?  go. 

davon 

au/ 

auf 

eige- 

vor- 

nem 

hin  Io- 

Bahn- 

nen 

körper 

Strassen 

m 

Spur- 


weite 


Ge- 
wicht 
der 
Schie- 
nen 
for  das 
lauf. 
Meter 


Berliner  Pferdceisenbabn. 
Dieselbe  umfaßt  ausser  den 
Innerhalb  der  Weichbilds 
grenze  von  Berlin  belegenen 
noch  folgende  über  dieselbe 
hinausgehende  Strecken; 

1.  Vom  Kupfergrnben  in 
Berlin  bis  «im  Pferde- 
bahnhof  in  Charlotlcnburg 

2.  Vom  I'ferdebabnhof  in 
Charlottenbarg  l>tn  zum 
Luteowplatz  in  Berlin 


3.  VonCoarlott*nburg(Stadt 
bahnhof)  Ms  Moabit  (l'aul- 


4.  Von  Charlottenburg 
(Pferdebahnhof)  bis  zum 
Spandauer  Berg  (Bock) 


in 
(Kur- 


5.  Von  der 

Charlottenburg 

») 


Joacbirathalschentlymna- 
aium  in  Wilmersdorf 

6.  Vom  Stadlbahnhof  in 
Charlottenburg:  bis  zum 
Llitzowplats  in  Berlin 

7.  Vom  I'ferdebabnhof  in 
Cbarlottenburg  bisMoablt 


Neue  Berliner  Pferdeeisen- 

Dieselbe 
innerhalb    der  Weichbilds- 
von  Berlin  belegenen 
dieselbe 
Strecken: 
lolkenmarkt  in  Ber- 


2,  Von  Wefoeenrer  (Anton- 
plalzj  bis  zur  Prenzlauer 
Allee  in  Berlin 

3.  Vom  Spittelmarkt  in  Ber- 
lin nach  Frledriehsberg 
(Lichtenberg.  Ecke  Dort- 
strasse) 


Vom  Bpittelmarkt  In  Ber- 
lin nach  Lichtenberg  (Ccn- 
tr.nlvicliüol) 


Vom    Polizeipräsidium  zu 
Berlin  am  23.  Marz  1866,  auf 
Zeit 

Von  der  Polizeidirektion  zu 
Charlottenburg  am  1.  Marz 
1680.  auf  Zeit;  vom  Polizei- 
präsidium zu  Berlin  am  15. 
Juli  1886  (Verlängerung  »te 
Lntzowplatz) 

Von  der  Polizei-Direktion 
zu  Charlottenbarg  am  27.  No- 
vember 1889  und  dem  Polizei- 
präsidium zu  Berlin  am 
18.  November  1889,  auf  Zeit 

Von  der  Regierung  zu  Pots- 
dam und  dem  Polizeipräsi- 
dium zu  Berlin  am  27.  Januar 
1871,  auf  Zelt 

Von    der  Polizeidirektion 
zu  Charlotlcnburg  am  15.  Ok- 
tober 1880,  auf  Zeit 


Von  der  Polizeldirektion  KU 
Charlottenburg,  auf  Zeit 

Vom  Polizeipräsidium  zu 
Berlin  am  18.  November  1888 
and  der  Pollzeidlrektion  zu 

Charlottenbarg  am  27  No- 
vember 1889.  auf  Zeit 


Vom  Polizeipräsidium  zu 
Berlin  am  22.  Dezember  1875. 

von  der  Ministerial-Bau- 
korumission  am  7.  Juli  1875. 
auf  Zeit 

Vom  AuitsVorvteher  zu 
Weieneiwec  am  9.  Juli  1892. 
auf  Zeit 

Vom  Magistrat  zu  Berlin 
am  18.  November  1876, 
vom  Polizel|jrjui.Uum  zu 
Berlin  am  14  Dezember  1878. 
auf  Zeit 

Vom  Polizeipräsidium  zu 
am  29.  Dezember  1878. 
auf  Zeil 


GeschÄftsbeiirk  des  Polizei- 


Berliner  Pferdeeisenbahn 
Gesellschaft ,  rommandit- 
üeeellschaft    auf  Aktien 
J.  Lestroann  *  Co.') 


Neue  Berliner  Pferdeelsen- 


! 


1120 


6160 


1760 


«X» 


6080 


1.436 


14,50. 
3135 


29.50. 
30« 
bis 
44,40 


')  Die  Gesellschaft  bat  sich  den  lie«iimmmi(ren  de«  üfftlw  vom  38.  Juli  1892  unterwo  rfcn. 
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8. 

9. 

10. 

11. 

12. 

13. 

14. 

Konstruktion 
de» 
Oberbaues 

Betriebsmittel 

(Lokomotiven, 
elektrische 
Maschinen,  Draht- 
seile, Pferde) 

Betriebs- 
zu  eck 
(Per- 
sonen- U- 
0  Itter- 
verkell  r 

oder 
einer  der- 
selben) 

An- 
schlag*- 
massige 
Kosten 

M 

Von  den  anschlagemaaslgen  Kosten 
sind  oder  werden  aufgebracht 

vom            durch  Beihilfen 

Unter-        der    |    der  v^t^.n 
neunter     Provinz    Kreise    engen  ten 
M            M          M  M 

Kosten 
der 
Ausführung 

M 

Zeit 
der  Betriebs- 
erofhtnng 

Zum  Theil  Stahl- 
fchienen  sufHotz- 
nchweUen.  «im 
Theil  Stahl- 
*<'hienen  ,ohne 
fv-hwellen»  ver- 
geh iedener  Art 


Pferde 


Per- 
sonen- 
verkehr 


»räsidenten  n  Berlin.   ( Fortsetzung.) 

/.um  Theil  Stahl-  Pferde 
^Merten  aufHolx 

(.anschwellen, 
cum  Theil  Suhl 

schienen  ohne 
Schwellen 


Per- 
sonen- 
verkehr 


*77  4OT 


32000 


1000000 


3C0  000 


eammtllche  Kosten  von  der  Unternehmerin  auf- 
gebracht worden 


I 


20  Ki2 


961094 


280000 


j  «0 


20000 


Xo.5 


277  500 
einschl.  No.  7 


44  DO) 


unter 

Xo.  2 


1 48  7C0 


siehe  No.  3 


991094 


356  835 


30.  Juni 


19.  Mai  1880 


I.  Nov.  1871 
bis  Westend, 

II.  Mai  1879 
bisSpandaner 


1.  Februar  1881 


10.  Marz  1BS8 


1.  .(anusr  1877 


28  Sent.  1892 


14.  .lull  1878 


15.  ]>c*.  1881 
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r  Zeitschrift 
LfUr  Kleinbahnen 


Bezeichnung  der  Kleinbahn 
unter  Angabe  des 

Anfangs- 
und  den  Endpunktes 


Die  Genehmigung  ist 
ertheilt  von  wem.  warin  und 
dauernd  oder  auf  Zeit? 


Eigentliumer 
und 

Betriebaunternehmer. 
Banonternehtuer 


ttesammtlange, 
davon 

auf  auf 

eige-  vor- 
nem  bände- 
Bahn-  nen 
korper  SlraiwcD 
ni  m 


Spur- 
weite, 


m 


O.- 
wicb  t 
der 
Scklo 
nen 
Dir  du« 
lauf 
Meter 

kg 


G  e  *  c  h  8  f  t  » l>  e  z  i  r  k  des  Police  i- 


Bahncn  de«  Berliner  Dampf- 
RtrootieDbahn-Consortiums : 

1.  Kollendorfplalz  in  Cbar- 
loltonbur  g-Sehöneberg 
bis  llundckehte  (GaUbc- 
zlrk  Spandauer  Körnt) 


Zwölf  AporUelklrehe  in 
Rcböneberg  bin  Schmar- 
gendorf 


3.  Nollendorfplatz  in  ('  b.  a  r  • 
1  Ottenburg  -  Schone- 
berg  bis  Steglitz 


Von  derKurfurelenfstr.ixse 
in  Cbarlottenburg  (beim 
Zoologischen  (iarten)  bis 
Friedenau  (durch  die 
Kal.*erallee) 

Pferdebahn  vom  Eur- 
furstendamm  in  Char- 
lottenburg  mit  Anachlus* 
vom  Zoologischen  (larten) 
durch  die  l'hland-  und 
SchlcHwIgrutrasse  nach 
Wilmersdorf 


Von  dem  Kogierungnpr&tti- 

denten  zu  Potsdam 
am  8.  Juni  1886  bezw. 
.    30.  April. 

.    13.  September  1887  und 
„    25.  .tun!  1888. 
sowie  von  der  I'ollzeldirek- 
tion  zu  Charlottenburg  am 
18.  Dezember  1888.  auf  Zeit 
Von  dem  Kegierungrmra«- 
denten  zu  i'oUdam 
am  2.  November  1887 
bezw.  .     4.  Mai  1888. 

„    18  u  28.Dexhr.1888 
und  .     7.  Mal  1890. 
auf  Zell 

Von  dem  Regierungspräsi- 
denten zu  Potsdam 
am  2.  November  1887  bezw. 
„   6.  September  und 
„  25.  .1  unl  1388. 

auf  Zelt 


Von   dem  }<egicru»g*prft*i- 

denten  tu  I'otmlam 
am  2.  November  1887  bezw. 
.  25.  Juni  1888. 

auf  Zeit 

Von  der  Pottzeidirektion  zu 
Charlotlcnburg  uro  17.  De 
zember  1891  bezw.deru  Amts- 
Vorsteher  zu  Dt. -Wilmers- 
dorf am  14,  Mar*  1882,  auf 
Zell 


Berliner  Diunpfstraaaenhahn- 

Conrjortium 
(Bank  für  Handel  und  Inda 
strie  in  Darautadt  und  Ber- 
lin und  Hermann  Barh*tein 
in  Berlin) 


SUHÜ 


W2f, 


4780 


6030 


1.436 


142 
1>Ih 

19 
und 

41 


Regierung* 


OppenheitiiBche  Industrie- 
bahn. 

(Vom  Stienltz-See  bin  Dorf 
Herzfelde    mit    A  nach  lux«- 
gleisen  nach  mehreren  Ziege- 
leien in  llerzfcldek 

Herzfelder  Pferdeeisenhahn. 
(Von  der  Salomon  sehen 
Ziegelei  in  Herzfeldc  bi.<  zur 


Potsdamer  Straßenbahn. 
(Vom  Bahnhofe  Poteilam  der 
Berlin  Magdeburger  Ei»en- 
bahn  bi» 

1.  Viktori.vilr.VNC-, 

2.  Alleestrasse. 

3.  (iliennker  Hrilcke) 

Elektrische    Ki^enbahn  in 

l  irfMK-l.ifhterfelde. 
fVom  <jn>«»  ■  l.iehlerfeliler 
Bahnlinfe  der  Alihillt er  Eisen- 
bahn Dir«  zum  Bahnhofe 
gleichen  Namen»  der  Berlin- 
Magdeburger  KHetilahn 


Von   dein  Jie;{lerunß*pra*i- 
denten  zu  Potsdam 
am  17.  Oktober  1883  und 
,.     6.  Januar  1886. 
dauernd 

Von   dem  T<egieriingspr!L«i- 

denten  zu  Potsdam 
am  23  September  1873  und 

,.    2.  Juni  1888 
widerruflieh  Iiis  31,  Dezember 
1808 

Von  der  Polixeidirektion  zu 
l\,|s,|:i>ii  am  28.  März  1H80 
und  iler  J.andesdlrektlon  der 
Provinz  Brandenburg  am 
G.  April  1885.  auf  20  Jahre 


Von   dem  KcgierungKpräal- 
denten     zu    l'ol»dim  ani 
23.  Oktober  lfl60  hj.«  31  De- 
zernl.cr  1010 


RitlerguUbesilzerOppenheim 
zu  Rüdersdorf 


Pferde    Eisenbahn  •  Aktien- 
gesellschaft zu  Herzfehle. 
Bauunternehmer: 
Firma  Seheor  £  Pctzold 
zu  Berlin 

Potsdamer  Straj^eiibahu-Iie- 
Seilschaft.  Aktiengesellschaft, 
Direktor  Emil  Bauer 


Siemen«  \  HaUke  in  Berlin 


12250 


3700 


1630 


S14  1  8408 


8322 


1240  2330 


3S60 


0.750 


0.000 


1,435 


1J0OO 


37.41 


12.5 

und 
330 
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e. 

9. 

10. 

IL 

12 

13. 

14. 

Konst  rufet  ion 
de« 
Überbaue* 

tjci  rir  nsniiuei 
(Lokomoiiven, 
elektrische 
Ma*fhinon.  Draht- 
seile. Pferde) 

Betriel.K- 
jtweek 
(Per- 
sonen- ii. 
Gutcr- 
vprkf hr 

oder 
einer  der- 
selben i 

An- 
schlog«- 
massige 
Knoten 

M 

Von  den  anschlaustnitw-igen  Kosten 
sind  oder  werden  aufgebracht 

vom            durch  Beihilfen 

Inter-        der        der       von  den 

v.          i>     i      v    i  lnter- 
nebmer  •  Provinz  Kreise  esnenten 

M            M          11  M 

Kosten 
der 
Ausführung 

M 

Zeit 
der  Betriebe- 
eröffnung 

prKsidenten  zu  Berlin.  (Schlnxs.) 


Phönix 


Lokomotiven 
Dampfwagen 


Wie  vor 


Wie 


Pferde 


Wie  vor 


Per- 
verkehr 


Kh  alnd  »ammtltche  Kosten  von 


!  *  I 


aofgeb rächt 


Zoolog.  Garten 


10.  Marz  1887 
Zoolog.  Garten 
Hondekehle, 

24.  Dez.  1888 
Nollendorfpl.— 
Zoolog.  Garten 

19.  Juli  1888 


23.  Pet  1868 


23.  Juli  1890 


1.  Aprtl 


bezirk  Potsdam. 


Kruppsche  Eisen- 


7  cm  hohe  and  3  cm 
In  der  KabrfUcbe 
breite  Schienen 


nen.  Profil  Phönix, 
theilB  auf  Holz- 
schwellen gebet- 
tete 


8tahl«chiencn  auf 

Holaichweilen 
bervr.  in  Schotter- 
and Kiesbettung 
(Straasenoberbau. 


Lokomotiven 


P/erde 


Elektrische 


Güter- 
verkehr 


desgl. 


vorfeohr 


desgl. 


Die 


ist 

Internchmer 


erbaut  and  1 

genauen  Angaben  gomaebt  werden 


iau.» 


Es  sind  sammtllcbe  Kosten  von  der 
Unternehmerin  aufgebracht  worden 


1  Cf 0  oco 


160  000 


etwa  £40  ati 


160  000 


Juli  1B7Ü 


Ende  1873 


13.  Mai  i«au 


12.  Mai  1881 
and 

12.  August  1880 


43 
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1 

2. 

3, 

*. 

5. 

6. 

7. 

» 
-,; 
c 

J 

Bezeichnung  der  Kleinbahn 
unter  Angabc  des 
Anfang« 
und  den  Endpunkte« 

Dir  (ienebmigung  ist 
ertbeilt  vi.n  wem.  wann  und 
dauernd  oder  auf  ZelW 

Kigenthumer 
und 

BetrlebMinteruehmer, 

op.iainnitla.nge, 
davon 

auf  auf 
eige-  vor- 

nein  hande- 
Ilahn-  nen 
körper  Strafen 

in  m 

Spur- 
weite 

in 

1  •  ©- 

wicht 
der 

Schie- 
nen 
für  da« 
lauf 

Meter 

kg_ 

copenlcker  Pferdebahn. 
(Vom  Schlo«splatx  In  Cope- 
nick  bin  mini  Bahnhof  Cöp*- 
nick   der  Niedcrschleslsch- 

Markischen  Eisenbahn) 


Dainpfsiratuenhohn  liroas- 
Uchterfeldc(Ajthalter 
hof;-Seehof-Teltow- 


Kridrichshagener  Dampf- 

strassenbahii. 
(Vom  Bahnhof  Friedrichs- 
nagen  der  Kiederschle«isch- 
Markischen  Eisenbahn  bis 
Bellevue  am  Müggelsee) 

äpandauer  .Straßenbahn. 
(Vom  Personenbahnhöfe 
Spandau  der  Berlin  •  Ham- 
burger Eisenbahn  bis 
Fehrbclllner  Thor  in 
Spandau) 


Straussberger 
(Von  der  Stadt 

Bahnhuf  Strausberg) 


Kleinbahn  von  Konigs- 
Wuslerhausen  Uber  Milten- 
walde  null  Trtpehln 


Klclubahn  vom  Bahnhof 
Nauen  der  Berlin-Hamburger 
Eisenbahn  nach  Ketzin  im 
Kreise  Osthavelland 


Von  der  Polixelverwaltuug 
su  Cöpenick  am  5.  Juli  1882, 
dauernd 


Von 


Regierungsprasi- 


i  7. : 

27.  April. 


25.  Oktober  1887. 


Von  dem  Atutsvorsteher  hu 
Friedriehshagen 
am  21.  Januar  und 
„  20.  Februar  1891 
auf  40  Jahre, 
hi»  3L  Dexember  19» 

Vertrag  zwischen  der  Stadt- 
gemeinde  Spandau  und  den 
l'nternebraem.  bis  31.  De- 
zember 1942 


Von  dem  Regierangspr*«!' 


Eigenlbilineriii: 
Stadt  Copenlck. 
Betricbsunternehnier : 

Fuhrherr 
August  N'cuendorf  scn. 
zu  COpenick. 
Bauunternehmer; 
Sladtgemelnde  Copenick 

Eigenthamer: 
Aktiengesellschaft  Gro?»- 


Regierungs 

2  004         1.435  123 


am  1.  September  1888 
..  1  Mar.  1893. 


Von  dem  Regierung* Präsi- 
denten zu  Potsdam 

am  i  Mai  1893, 


Von  dem  Regierungspräsi- 
denten zu  Potsdam 

auf  45  Jahre 


Teltow-S 

Strasaenbahn. 
ßetriebsunternehmer : 
■  Dampfstra 
Konsortium  (H. 

DarmstAdter  Bank) 

Direktor  Klapp  zu  Halle  u.  S. 

Bauunternehmer : 
Ingenieur  <!eorg  v.  Kreyfeldt 
zu  Halle  a.  S. 


Bauunternehmer; 
Simmel.  Matzky  St  Co. 
in  Spandau 


Eine  zu  bildende  Aktien- 
gesellschaft 


Aktiengesellschaft  „Oathavel- 
landische  Kreisbahnen"  zu 
Nauen. 


■;i£0 


8610 

I 


1137 


3700 


6300 


Kir 


&Co.  zu  Stettin 


rund 

SO  'JOü 


16300 


1,436 


1.00Ü 


1.000 


20-215 


16^0 


1,435 


1.435 


34,15 
(einschl. 
Klein- 
eisen- 
zeug) 


23.8 


24,4 


R  e 


gierung*» 


Förster  Biadtci^er.bahn 
(Vom  llabnhofe  Font  der 

Halle- Sorau-Otibcner 
Eisenbahn  durch  illeStr  aasen 
der  Stadt  Forst  und  nach 
verschiedenen  durch  behin- 
dere t Heise  angesrhl.>»«enen 
Fabriken: 


Von  der  l'oli/.eiverwaHiinK 
zu  Forst  am  28  .lull 
1802  auf  40  .lahre.  vom 
!  Juni  16R3  jl.  [tereth.net 


Lokalbahn- Aktien -«iesell- 
*clnit  in  M uneben 


17650 


ljOOO 
und 
1,435 


ized  by  Google ' 
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a 

9. 

10. 

11. 

An- 
»cblags- 
ra&aaige 
Konten 

M 

12. 

13. 

M. 

Betriebsmittel 
(Lokomotiven, 

Maschinen.  Draht- 
seile. Pferde) 

BetriebB- 
«weck 
(Per- 
itonen-  n 
Güter- 
verkehr 

oder 
siner  der- 
selben 

Von  den  anscblagwnllBalgen  Kosten 
sind  oder  werden  aufgebracht 

Konten 
der 
Ausführung 

M 

Zeit 
der  Betrieba- 
eroffhung 

vom 
l  nter 

M 

durch  Beihilfen 

der        dor    .  von  den 
Provinz.  Kreide 

M            M  M 

bezirk   Potsdam  (Schluss). 


Be«»euicr  Stahl- 
schienen.  8yt>tem 
Keiner,  auf  L&ngx- 
schwcllen 


und 

höl- 

■chwellen.  stellen 
weine    auch  auf 
eisernen  l,ang- 


Rlllenschienen- 
ty»tem  von  Be*- 
seiner  Stahl 


Langschicnen 
ohne  Inlerbau- 


u  rrsch  wellen- 
ayatem 


Normale 
Holschwetlen 


Pferde 


Rowanschc 
Dampfwagen  and 
Lokomotiven 


Lokomotiven 


Lokomotiven 


Per- 
sonen- 
verkehr 


Per 
sonen- 

und 
Güter, 
verkehr 


Per- 
sonen- 
verkehr 


Per- 


uml 
Goter- 


desgl. 


32  000 


225  X» 


1  500  000 


VfiOOO 


32137 


von  einer 

Aktiengesellschaft  aufgebracht  worden 


Ts  sind  aammUiche  Kosten  von  dem 


Es  »in  J  s*iiuntliehe  Konten  von  den 
Unternehmern  aufgebracht  worden 


34  000 


9X1  000 


50  0GO 

Stadt  Nauen  .  .  . 

,.  Ketdn  .  .  . 
Aktiengesellschaft 


150000 


250  O0U 
100000 
liXTJÜU 


100  MO 


Ml  000 


•350  X« 


GS  KM 


.■53187 


TO  000 
orine  rollende« 
Material 


ia  Okt.  1382 


a  Juli»  1888 

Lli-AterfeMe- 

Teltow, 
30.  Mal  1861 

Teltow  - 


15.  Mii  1391 


17. 


4  Oktober  1898 
für  den  («uter- 
verkehr. 
13.  Doz.  1883 
für  den  Per- 
sonenverkehr 


bezirk  Frankfurt  a.  O. 


und  vig- 
«ien  anf 
«juer- 
«chwellen 


Lok 


Güter- 
verkehr 


1  JU0OJ0 


1  100  00O  1  Juni  1893 
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r  Zeitschrift 

Ifur  Kleinbahnen. 


Bezeichnung  der  Kleinbahn 
unter  Angabe  de* 
Anfangs- 


ertucilt 


ist 

und 

oder  auf  Zelt? 


Betrie 


lehmer. 


Oesanimtlnnge, 
davon 


auf 

vor- 


auf 
eige- 


Bnhn-  neu 
körper  Strassen 


Spur- 
weite 


7. 

Oe- 
wiehi 

der 
Schie- 
nen 
für  das 
lauf. 
Meter 


Stetliner  Strassen- 
bahn. 
Strecken: 
1.  Innerhalb  des  Weichbilde* 
der  SUdt  Stettin 


2.  Von  Grabow  a  O.  bi« 


Strecken 
1.  Von 


Ueckermunde  bis  Fertli- 


2.  Von  der  Landesgrcoze  bei 
Hebelow  im  Kreise  An- 

Demmin  mit  Abzweigung 


3.  Von  der  Landesgrenze  bei 
Lowitz  im  Kreise  Anclam 
bis  Scbwerinsburg  mit 
AbEweignngen  nach  8o- 
phienhof    nnd  Schmug- 


Von  der  Polizeidirektion  zu 
Stettin  am  21.  Oktober  1872 
und  vom  Magistrat  daseibat 

—  26  Al,ril1878,  aqf  Zeit: 


bis  11.  Oktober 
verlängert 


Von  der 
des  Kreises 
11.  Oktober  1878,  bis  11.  Ok- 


Von  den 
denten  zu  Stettin  am  20.  Fe- 
bruar 1882  auf  10  Jahre,  ver- 
längert am  11.  Juni  1682  auf 
60  Jahre,  ferner  Nachtrag 
8.  Februar  1893 


Von  dem  Regierungsprasi- 

denten  zu  Stettin  am 

1892  auf  50  Jahre,  ferner 
Nachtrag  vom  15.  Augunt 
1882  und  8.  Februar  1893 


Von  dem  Regierungspräsi- 
denten zu  Stettin  am  29.  Sep- 
tember 1882  anf  SO  Jahre. 
Nachtrag  vom  8.  Februar 

1KÖ 


Stettloer  Straasen-Elsen- 
bahn-Gesellschafl 


Kulturtechnisches  Bürean 
von  Schweder  zu  Gr.  Lieb- 
tcrfelde.  jetzt  Mecklenburg- 


Friedland  I.  M. 


R  c  g  I  e  r  n  ii  g  b 

1.436 


IbWS 


in  Meck- 
lenburg- 
Schwerin  be- 


7biTK.ni.  davon 


Gebiet 
90020  m  und 
auf  mecklen- 
burgisches 
26086  m 

Gcx&mmtlftngo 
11000  in. 
in  Preuwen 
9003  m,  iu 
Mecklenburg 


0.800 


und 

33 


rund 

7J8 


rund 

7 


Von  Stolp  nach  Kathsdam- 
nitz  (8tolpethalbahn) 


Von  dem  Regierungspräsi- 
denten zu  Koslin  am  17.  No- 
vember 1883.  auf  99  Jahre 


Eigenthtimerin: 
Aktiengesellschaft  .Stolpe 
thalbahn*. 
Bauunternehmer : 
Firma  Lenz  &  Co.  in  Stettin 


18  SC 


Reg 

300 
auf  dem 
Kflrper 

der 
Staat*- 
bahn 


18900 


i  e  r  n  n  g  s 


1 A3S 


20 


Posener  i'ferdecipcnh&hn 
vom  Cent  ralbahnhof  nach  dem 
Iiora  mit  Abzweigung  nach 
dem  Zoologischen  Oarten 


Von  dem  Polizeipräsidenten 
zu  Posen  am  3t.  Juni  1880. 
auf  35  .t.ihre.  Lis  1.  Juli  1915 


Aktiengesellschaft 
Posener  Pferdeeisenbahn. 
tiesellscbaft 


Regierung«) 

3400  1,436 


Hie  Hahn  soll  im  Sommer  1894  fertig  gestellt  und  am  1.  Oktober  1884  spätestens 
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& 

9. 

10. 

11. 

12 

13. 

14. 

Konstruktion 
des 

Betriebsmittel 

{Lokomotiven, 
elektrische 
Maschinen.  Draht- 
seile, Pferde) 

Hetricbsi- 
zweck 
(Per- 
sonen- 0 
Oftter- 

An- 

Von  den 
*ind  o 

anschlagsmftiwlgcn  Kosten 
der  werden  aufgebracht 

Kosten 

Zelt 

schlags- 
maaslge 
Kosten 

M 

durch  Beihilfen 

der 

der  Betrlebs- 

Oberbaues 

v<*rl:  **h  r 

»  Vi  l»V  M  1 

oder 
einer  der- 
selben 

Unter- 
nehmer 
M 

der 
Provinr. 

M 

der       vun.  d«n 
..    .  Inter- 
Kreise essenten 

M  M 

Ausführung 
M 

eröflhang 

bezirk  Stettin. 

Stahlschienen  auf 
hölzernen  I.ang- 

nnJ  l^uer- 
schwellen,  bexw. 

Stablschienen. 
System  Haarmann 

Pferde 

Per- 
sonen- 
verkehr 

I 

i  1 

z*.  Aug.  lö/y 

Smbischienen  auf 
hölzernen  Lang- 
und  Huer- 
Bchwellen 

.  1  . 

i 
1 

1 

Ib.  Vitt.  IOT9 

Lokomotiven 

» 

• 

hölzerne 
Quersch»  eilen 

Güter- 
verkehr, 

dem- 

nächst 
auch 
Per- 
verkehr 

Güter- 
verkehr, 

.!<>lll 

1000000,  da- 
von entfallen 
auf  die 
Strecken 
in  Preuswen 
663  220  und 
auf  die  in 
Mecklenburg 
346780 

600000 
in  Aktien. 
400000 
in 

l'riu  ritflltf* 

Obli- 
gationen 

freie  Her- 
gabe des 
Geländes 
für  den 
Bahn- 
körper 

1000000, 
davon 
entfallen  auf 
die  Strecken 
in  I'reunacn 
863  230.  auf 

die  in 
Mecklenburg 
346780 

1.  Okt.  1892 

bolterne 
Qocrsch  wellen 

verkehr 

Güter- 
verkehr 

99000 

freie  Her- 
gäbe de* 
Gelände» 
für  den 
Bahn- 
körper 

rund  11000  für 

bezirk   K  il  s  1  i  n. 

holxeraen  <juer- 
schwetlen  mit 
Kieabettung 

Lokomotiven 

Per- 

Gater- 
......  i . « i.  _ 

verkehr 

568000 

- 

169000 

190000  188000 

') 

bezirk  P 

o  t>  e  n. 

Keiffler- 
Rlllenachienen  mit 
Holzschwellen  und 
Phönix-Schienen 
mit  ei»ernem 
Inierbau 

Pferde. 

Per- 
sonen 
verkehr 

etwa  750  000 

Ks  sind  g&inmtliche  Konten  von  der 
Cnternehmcrin  aufgebracht  worden 

i  : 

! 

Aktienkapital 
ursprünglich 
1260000  M, 
reduzirt  im 
Jahre  1886  auf 
1000000 

30.  tull  1880 
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1. 

2. 

3 

4 

6. 

4L 

T. 

y. 
'-' 

TT 
= 

1 

- 

Beze» liitunc  «lei  Kleinbahn 
unter  Anzahl»  des 

An  fan  k*- 
und  des  Endpunkte» 

I>ie  (ienehmignllg  ist 
ertheill  von  wein,  wann  und 
•lauernd  oder  auf  Zeit  '. 

Kigenthtinier 
und 

ltetnebsiititernehm«-t 
■in  uunternchmer 

Oesammttatige, 
davon 

auf  auf 
cige-  vor- 

iiem  h.iride- 
Ilahn-  nen 
korper  Strafen 

ni  m 

Spur- 
weite 

ni 

Ire- 

wichl 
der 

Schie- 
nen 
für  das 
lauf 

Meier 

kg 

Reglern  ii  ff» 


Kleinbahn  von  der  Zucker- 
fabrik Opalenitza  im  Kreise 
Mralz  überGlupon  nach  Uro- 
dy  im  Kreise  NVutombjehel') 


Von  der  Regierung  r.u  Posen 
»>  für  dieStrcckeOpalenlUa- 

Ulupon  am  10.  Juli  1886. 
b)  fur  die  Strecke  Glupon- 

Itrody  am  i 

auf  Zeit 


Zuckerfabrik 

schaft  Opalenitza 


10000 


0.750 


i:: 


14000 


Kf gif  ring« 


Anschlmisbahn  vom  Bahnhuf 
Bromberg  bin  nach  dem  in 
der  Wilheinistrasce  der  Stadt 
Bromberg  gelegenen  Stadl  i- 
sehen  Vieh-  und  Srhlacht- 
vlehfaofgniadslucke 


Von  dem  Kegierungsprnsi- 
denlen    zu   Bromberg  am 
11  Juli  188 


Stadtgemeinde  Hr«>ml>.  rir 


1.435 


R  c  g  i  c  r  ii  n  g  h 


Btrassenbabn  innerhalb  der 
Weichbildgrenze  der 
Breslau 


Elektrische 

mit  der  ZweigJ 
Morgonau) 


Vom  Polizeipräsidium  xn 
Breslau  am  4.  Juli  1876  und 
vom  Magistrat  der  Stadt 
Breslau  am  S.  August  1876 
auf  30  Jahre,  bis 
5.  August  1906 


Vom  Polizeipräsidium 
Breslau  am  12.  April 


Eigcnthiimcr  und  Betriebs- 

unternehnier. 
Breslauer  Slrawcneisenhahn- 

Oesellschafl  zu  Breslau 
Bauunternehmer  der  l.  An- 
lage: 

Ingenieur  Johannes  Busing 
zu  Westend -Charlottenburg 
und    Bauunternehmer  der 
Erweiterungsbauten : 
Die  Eigenthitinerln 

Elektrische  Strasscnbahn 
Breslau.  Aktiengesellschaft 


1750 


39451 


1.435 


4]  : 


18J3 
bezw. 

30 
bezw. 

42J5 


425 

47.76 


Regierangs 


GOrlltzer  Ptrassencisenl.ihn 


Vom  Magistrate  zu  Oorlitz 
am  23.  Septemher  1881  und 
von  der  Pollzelverwaltung 
daselbst  am  29.  August  1881. 
auf  40  Jahre 


Ban<iuter  Morltü  tiol.lstein 
in  Berlin 


8600 


1,436 


Pariser 

System 

17A 
Phönix- 
system 

273 


Regierung» 


Kleinbahn  von  (Jlelvritz  Uber 
Konlgshutte  und  Benlhen 
nach  ncutseh-PIckar 


Von  dem  Re  glcrungt-prAoi- 

deriten  zu  Oppeln  am 
31.  Mai  1803.  anf  50  Jahre 


Klrnin  Krämer  iv  t  u. 
in  Berlin 


0.785 


15.9 
bezw. 
423 


')  Vit  Bahn  dient  hauptsächlich  den  Zwecken  der  Internebmerln,  nebenher  aber  auch  dem  öffentlichen  Verkehr. 
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8. 

9. 

10. 

11. 

12. 

13. 

14. 

Konstruktion 
de« 
Überbaue* 

Betriebemlttel 
(Lokomotiven, 
elektrische 
Maschinen.  Draht- 
seile, Pferde) 

HctrichF- 
zweck 
1  Per- 
sonen- u. 
(J  uler- 

vi-rki-lir 

oder 
einer  der- 
selben^ 

An- 

m  Aasige 
Konten 

M 

Von  den  nnfrhlngKinfttwgen  Konten 
*lnd  oder  wurden  aufgebracht 

vom            durch  Beihilfen 
Inter-         der  der 
nehmer     Provinz    Kreise  ■  tea^icn 
M             M          M  M 

Kosten 
der 
Ausfnhrung 

M 

Zelt 
der  Betriebs- 
er-  .Jfnung 

bezirk   P  o  *  e  n.  (Hebln»».) 

Lokomotiven 

Güter- 
verkehr 

F.»  sind  »am 

mtllehe  Kosten  von  der  Imernchmerln 
aufgebracht  worden 

i 

300  600 

elnwhl  des 
rollenden  Ma- 
terial*. Jedoch 

liebaudo  »ov.  ie 
de«  O  rund  und 

23.oli,l,r  1886 
Mb  «fliipon, 

9.  Novbr.  1889 
von  <  Hupon 
bi«  Brody 

bezirk  Bromberg. 

Lokomotiven 


StahWhlcnen  auf 
hölzernen  Quer- 
^fhuellen 


Guter 
(Vieui- 
Verkehr 


63  600 


61500 


19  Oktbr.  1888 


bezirk  Breslau. 


System  KtlMng 
mit 

Holzachwellen. 

System 
J>«merbe  nnd 
System  Ph»mx 


*y*tem  Phönix 


Pferde 


Elektrische 


Per- 
sonen- 
verkehr 


1275000 
Konten 
der  ersten 
Anlag«.- 


3126000 


:  27-,  er.. 


2877  000 


2448842.10 
tleenmmt- 

k  UHU  II 

einschl. 
sammtlH  her 
F.rweiteranex- 

bauten  .im 
31  Dezember 
18« 


2877  000 


10.  Juli  1877 


14.  Juli  ISO 


14.  Juni 


bezirk  Liejrnitz. 


StAb>chienen  auf 
Holzunt*rlage 


l'ferde 


Per- 
M>nen- 
verkehr 


rd.  400  000 


rd.  350  000 


rd.  360  000      25.  Mal  1882 


bezirk  Oppeln. 


Quenfchwellen 
mit  Vi^fnol-  bezw. 


Rowan'sche 
D&tnpfwagen 
bezw.  StraHMen- 
hahn- 
Lokomotiven 


Per- 
sonen- 

und 
Guter- 


3  700  000 


3700000 


Digitized  by  Google 


344 


Stand  der  Kleiiibahmtnternehiimngen  in  Pienssen  Ende  1893. 


r  Zeitechrift 
I  für  Kleinbahnen 


Bezeichnung  der  Kleinbahn 
udUt  Angabe  de» 


und  des  Endpunkte» 


Die  Genehmigung  iat 
erthcilt  von  wem.  wann  und 
dauernd  oder  auf  Zeit? 


EigenthUmer 
und 

Betricbsuiiteiiieh  mcr. 


Gesammilange. 
davon 


auf  am 
eige-  vor- 

ncin  bände- 
Bahn-  nen 
körper  Strassen 

m  ni 


Spur- 
weite 


7. 

De- 
wicht 

der 
Schie- 

uen 
fnr  d.v» 

lauf. 
Meter 


Regiernngs- 


Magdeburger  St  rasseneisen- 
bahn  (verbindet  Magdeburg 
mit  Keinen  Vorstädten  Neu- 
stadl, Buckau  und  Suden- 
burg» 


•  Trambahn. 
Strecken: 

1.  Von  der  großen  Dies 
dorferstr  bis  Kriedrich- 
«Udt  (Regenbogen) 

2.  Vom  Endpunkt  der  olven- 
stedter Strasse  bin  zum 
Ende  der  Mlttelstranse 
(Gr.  Werder) 

3.  Vom  Hasselbachplatz  bis 
zur  Alten-Neustadl 

4  Von  Friedrichstadt  bl» 
Herrenkrug 


Vom  Bahnhofe 


Goldheck 


Schoncbeck-Klmer  Straanen- 
bahn  (vom  Bahnhofe  Schöne- 
beck der  Eisenhahn  Magde- 
bnrg-Halle  Uber  Salze  bis 
Bad  Kl  tuen) 

HalberstAdter  Slraxsenbahn 


Stendaler  Sirassenbahn 
(vom  Bahnhof  Stendal 
der  Altedorfstrasse  in 
dal) 

Von  Hornburg  nach  IWlrs- 
sum  mit  Abzweigung  von 
Hornburg  nach  der  dortigen 
Zuckerfabrik 


Von  den  Polizciverwaltun- 
gen  mt  Magdeburg,  Neustadt 
und  Buckau  am  7.  Dezember 
1871  bezw.  24.  September 
und  14.  Oktober  1872.  auf 
30  .lahre.  vom  ia  (iktober 
1877  ab  gerechnet 

Von  der  Polizeidirektion  zu 
Magdeburg  am  17.  Mär*  USW. 
bis  1.  Oktober  1924 


VonderReglerungzu  Magde- 
burg am  6.  Juli  1880,  dauernd 
für  die  Strecke  Goldbeck  - 

Kohrbeek-iden: 
von  den  Amtsvorstehern  zu 
Iden  und  Berge  am  19.  .luni 
1884,  dauernd  für  die  Strecke 
Iden— Glexenslage 

Von  den  Polizeiverwaltun- 
gen zu  Schönebeck  and 
Gross  -  Salze  am  18,  und 
26.  Marz  bezw.  18.  Marz  1886, 
auf  36  Jahre 

Von  der  Polixelvcrwaltung 
zu  Halberstadl  am  11.  Mai 
1887.  auf  40  Jahre 


Von  de 
zu  Stendal  am  25.  Mai 
14.  September  1891.  bis 
31.  Murr.  1831 


Von  dem  liegierung*pr»si- 
denlen  zu  Magdeburg  fnr 
die  innerhalb  Prcussens  be- 
legene Strecke  am  18.  Ok- 
tober 1893 


Magdeburger  Strassenelscn- 
bahn-Gesellschafi 


Alitlerigeaellflehaft 


Killenrutobeiriizer  Philipp 


Aktiengesellschaft  SehOne- 


HalberstadteTSlrajMenhahn- 
Aktienge*eltschat1 


Stendaler  Strassenbabn- 
Aktiengesellschaft 


Stadtgemcinde  Hornburg  zu 
Vj.  Aktlen-Kiibenzuokcrfabrik 
zu  Homburg  zu  '  ;3 


lieh  einer1 
233  m 
langen. 

der  Mag 

deburger 
St  ras- 

senbabn 


Strecke 


12700 


1.436 


182 


1,435 


und 


50O) 


1.000 


lflOO 


1.000 


1.435 


21 


2222 


Hallesche  Strassonbabn 
(vom  Bahnhofsvorplatz  zu 
Halle  a  S.   bis  zur  Saal- 
schlossbrauerei in  (üebichen- 
stein) 


Kur  die  im  Stadtbezirk  Halle 
a  d.  S.  belegene  Strecke  von 
der  PnltMiverwaltung  zn 
Halle  x  S.  am  20  Juli  1892. 
fnr  die  Im  •iemeinrtebe/.lrk 
Oiebiehensteln  belegene  vom 
Amtsvorsteher  zu  Giehichcn- 
steln  am  5.  September  1882, 
bis  1.  okiober  1917 


Kigentbumer  und  Betriebs- 
Unternehmer: 
Haile'sche  Sirassenbahn. 
Aktiengesellschaft  zu  Halle 
a.  d  Saale 
Bauunternehmer: 
Hurnh.  Loose  &  C>j..  H.  Aelfes 
und  Dr  J«h.  Wilkens. 
sammtlich  zu  Bremen 


Kegiorungs 

1.000 
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B. 

10. 

11. 

12. 

13. 

14. 

Konstruktion 
Ol.erl.3UPd 

Betriebsmittel 

(Lokomotiven, 
elektrische 
Maschinen.  Urahr- 
aeile,  Pferde) 

nei  rivPH- 
zweck 
«Per- 
sonen- u. 
(itlter- 
verkehr 

oder 
einer  der 
selben) 

An 

KChUgB- 

mAMHige 
Konten 

II 

Von  den  aiiH>  hlatsniü-nl^en  Kosten 
>lnd  "der  werden  .iuh:ebrncht 

yom             durch  Iii- 1  Ii  Ilten 

Unter-         «ier         der       von  ,le» 

i           t.            i-  Inter- 
nelinier    Provinz    Kreise  eiwenten 

M             M           >l  M 

Konten 
der 
Ausfuüning 

W 

Zeit 
der  Betrieb». 

bezirk  Magdeburg. 

* 

*+l  -»  hl>u'riipn<Pii  mit 
OhUII?'  uiv-u*tii  lim 

hölzernen  Ijii»k- 
un«l  t^tieivchvv  ei- 
len. System  Hu- 

Pferd«* 

verkehr 

1  2LC  U00 

i  200000 

• 

3300000 

16.  («kl.  1877 

phOnixprolM  tritt 
Traversen  und 

Vignolprofil  mit 
Hol/-<^uer- 
-.Ii  wellen 

TheilsPfcrde.  theili" 
Lokomotiven 

Per- 
sonen- 
verkehr 

2625743 

Es  sind  »lünmtllche  Kosten  von  der 
Unternehmerin  nufi;el.racbi  worden 

;  ! 
I 

2524.743 

|  12.  Nov.  1SM 
zu  I  und  2 
einüchlieHRl 
HaMelbacli 
platlt—  Holle 

pforte, 
14.  Juli  1886 

EU  4. 

1.  Juni  1890 
xu  3 

. 

1 

Stählerne 
Schienen  mittlu««- 
ehernen  L.mj:- 
fchwellen  in  Kie»- 
l.ettmiK.  System 
Haanuaiin 

Lokomotiven 

Per- 
Honen- 

nnd 
UOIer- 
verkehr 

450000 

1 
1 

i 
i 

i 

1 

«  • 

460000 

]  April  1886 

Holzlinp<cbwelleu 

mil  TrArerflpn 
Hin    1  liiiiTipeii 

Pferde 

Per- 

IM  000 

i 

F.«  find  ^Atntiiiltclio  Kosten  von  der 
Unternehmet  In  .nifcel.r.K  lit  worden 

lfÖCHX 

28.  M.n  1K86 

verkehr 

Pariwer  System 

Pferde 

Per 
fonen- 
verkehr 

210000 

210  0CO 

i 

•  * 

: 

ziooro 

ae  ,'iuii  1887 

Rillen»chlenen. 
System  Phönix 

Pferde 

Per- 
sonen- 
verkehr 

75000 

75U0O 

3.  .lt.lii  1892 

kiefernen  und 
eichenen  IJuer- 
echwellen 

Lokomotiven 

Per- 
sonen- 

nnd 
(loter- 
verkehr 

483000 

4830X1 

i 

*      •  < 

r>.eiVrtiK*lrN 
Iuris  der  Hahn 
ist    l.iy  zum 
1.  Mai  1865  tu 
Ansieht 
noniinen 

bezirk  Merseburg. 


System  Haarmann 


Pferde 


Per 
Honen- 
Verkehr 


Aktienkapital 

800000. 
im  Jahre  1881 
erhöht  auf 

075  000 


-lein-  SpaHe  11     £..  ukr,  1882 
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Bezeichnung  der  Kleinhahn 
unter  Angahe  des 
Anfangs- 
und  de«  Endpunkte* 


Die  Genehmigung  ist 
ertheilt  von  wein,  wann  and 
dauernd  oder  auf  Zeit  ? 


Eigen  th  linier 
und 

Betrtebsunternehmer, 
Bauunternehmer 


Gc4amliitlaiige, 
davon 


auf  auf 

eige-  vor- 

uem  hande- 

Bahn-  nen 

kdrper  Strafen 

ni  m 


Spur- 


weite 


7. 

Ge- 
wicht 
der 
Schie- 
nen 
für  da« 
laut 
Meter 


Regierung  » 


In  Witten 
Markt  bis  zun» 

.fo) 


Stadtbahn  Halle  a.  S. 
Strecken: 

1.  Bahnhof  Steinweg  bis  zur 
Llndonstraw*c. 

2.  Kahnhof  Mansfelder- 
straase  bia  rar  Herren- 
Strasse, 

3.  Frankestrasse  —  Mer»e> 
burgerstrasse  (Rieheck- 
platz)  bi»  Schmidt»»., 

4.  Bahnhof-IJad  Wittekind, 

5.  Bad  Wittekind-Trotha 


Uallceche  Hafenbahn.') 
(Vom  Staatsbahnhofe  Halle 
a.d.  Saale  —  aller  Thüringer 
Güterbahnhof  —  bis  zum 
8ophlenha/en  bei  Hall«  a.  S.J 

Xanmburger  Straaaenhahn. 
(Vom  Empfangsgehaude  des 

Strasse  —  bia  zur  Bürger- 
garten  i.romenade) 


Vom  MagtMrat  der 
Wittenberg  am  11.  Mai 
auf  40  Jahre 


Kur  die  Strecken  im  Gebiete 
der  Stadt  Halle  a.  S.  von 
der    Potizciverwaltung  zu 
Halle  a.  S. 
am  21.  Februar  1882, 
„  31.  Marz  1890  und 
.    3.  Juli  1882; 
für  die  Strecken  außerhalb 

demselben: 
von  den  AmU«vorntehcrn  zu 
Giebichenstein  und  Trotha 
12,14.  Juli  1832.  bi«  zum 
30.  September 


Von   dem  Reglerungsprasi- 
denten  zn  Merseburg  am 
12.  September  1893. 
auf  SO  Jahre 


Von  der  Polixeiverwaltung 
zu    Naumburg  a.  S.  am 
23.  Juni  1892  auf  40  Jahre, 
bis  1  Oktober  1932 


Kettig.  Kentier  ) 


Eigenthumer  mr7250w  Gleis 
die  Stadt  Halle  a.  S..  für 

ferner«  8663  m  GIhih 
A.  F..  G.  Stadtbahn  Halle  a.  S. 

BetriebHUuternehmiT . 
A.  E.  G.  Stadtbahn  Halle  a.  S. 
Bauunternehmer  fur  den 
elektrischen  Theil  und  den 
Ausbau  des  liiternehmens: 
-Allgemeine  Elektrizitats- 
Berlin- 


Iiallesche  Hafcnbahn- 
Aktien-Gesellschaft  in  Halle 
a.  d.  Saale 


Naumhurger  Stra-iaenbahn- 
Aktlen-Oei-ellüicbaft 


1600 


16913 


6003 


400 


1JX» 


ljOOO 


1JM0 


35.6. 
43.15 

und 

37.1 


233 


35.5 


Vom  Magistrat  und  der  Po- 
Uzeiverwalüing  in  Erfurt  im 
Jahre  1882,  auf  35  Jahre 


Aktien-Gesellschaft«) 


Regierung« 

ljMO 


Bahnen  der  Strasseneisen- 
bahngesellBchaft  Hamburg 

1.  Von  Hamburg  nach 
Wandsbek 


A  n  s  c  Ii  I  u  s  s  1 1  n  i  e  n  : 
Marktplatz— Wandsbek- 
Bahnhof 


Marktplatz  -W; 
Marieutual 


Marktplatz 
.1  uthorn 


-Wandebek- 


Von  dem  Magistrat  zu 
Wandsbek. 
\'crtrag  vom  10.  Dezember 
1881. 

bis  31.  Dezember  1906 


Straasenelsenbahngescllschaft 
Hamburg 


Rcgierangs- 


13132, 
davon 
5693 
auf 
Ham- 
burger 
Gebiet 


2133 


1872 


1 .435 


«35 


'!  Der  l  nternchnier  hat  sieh  den  Bestimmungen  de*  Gesetzes  vom  28.  Juli  1892  unterworfen.  —  =)  Der  Bau  der  Bahn  ist 
zu  ersetzen.  Tiic  I  ulernehiuerin  hat  sich  den  Bestimmungen  des  Gesetzes  vom  28.  Juli  1892  unterworfen. 
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& 

9. 

10. 

11. 

12 

13. 

ML 

Konstruktion 
Oberhaues 

Betriebsmittel 

(Lokomotiven, 
elektrische 
Maschinen.  Draht- 
seile, Pferde) 

R*>t  rif*ViM- 

1 i  nun 

zweck 
(Per- 
sonen- u 
(lliter- 
verkehr 

oder 
einer  der- 
selben 

An- 
schla««- 

Konten 
M 

Von  den  anechlagifni&tfaigen  Konten 
Bind  oder  werden  aufgebracht 

vom           durch  Beihilfen 

TJnter-       der        der  v?J?f.d,en 
nehmer    Provinz  Kreise  J?*^ 
M            M  M 

Kosten 
M 

Zelt 
der  Bctri.ba- 

bezirk  Merseburg.  (Schluss.) 

r-    I  27000 

fn- 


Suhl  Rlllen- 
sehlenet)  auf 


Haartuannsche 
Zwillingaschienen 
mit  gußeisernen 
Futterklotzen  und 

Phönix-Rillen 


StahUchienen  auf 
kiefernen 
Schwellen  In 


Stahl-Rillen-  Lokomotiven 

enen  mit  tbeil 
weiser  Stahl- 

«chwetlen- 

unlcrlajre 


bezirk  Erfurt. 

HiarmannVcher 
<  >berban 


Lokoinoüven 


Per- 
sonen- 


Vorläufig 
Güter 


Per- 
sonen- 
verkehr 


27  0CO 


120  (XXI 


Per-    I  Es 
sonen-  ] 
verkehr 


Mten  von  der  l'm 
worden 

I         :  ! 


bezirk  Schleswig. 


Schwellen- 
schienen. 
System  Culin 


Lokomotiven 


Pferde 
Pferde 
Pferde 


Per- 
sonen- 
verkehr 


Es  sind  samnitliche 


Kosten  von  der  Un 
worden 

I  I 


in  der  Ausführung 


-  »)  Die 


18.  Dez.  1869 
18.  Dez.  1868 
18.  Dez.  1858 

Eiccnthnmerin  der  Bahn  ütebt  im  Begriffe,  den  Pferdebetrieb  durch  elektrischen  Betrieb 

44* 


30  Ml 


Ausser  dem  für 
die  Stadt- 
gemeinde 
Halle  a.  S.  für 
das  Bahndepot 
ad  die  erste 
Schienen- 

I  Ofling 
rolclstelen 
Kostenbeitrage 
von  370000  M 
liuehwerth  der 
gae&mmten 
Anlage  fnr 
A.  E.  O.  Stadt- 
bahn Halle  a.  S 
am  1.  Juli  1893 
1225473.56  M 


15Ö00O 


.  Juli 


1  .lull  1891 

und 
20.  Okt.  1882 


IS.  Sept  1892 


aufgebracht   I  Mal 


aufgebracht 


16.  Aug. 
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r  ZullHchntr 
l  ftir  Kleinbahnen. 


S. 

6. 

«leaauimtl&nge. 
davon 

JVllf 

auf 

Spur- 

eige- 
nem 

vor- 
hande- 

weite 

Bahn- 

nen 

körper  Slrarwen 

in 

in 

in 

Ilezeichnung  der  Kleinbahn 
unter  Angabe  de» 


und  den  Endpunkten 


!He  Genehmigung  ist 
ertheilt  von  »ein.  «nun  und 
dauernd  oder  auf  Zeit  ? 


Betriebsuntcrnehmcr, 


7. 

r,r- 

.irr 
Schie- 
nen 
fiir  'l.w 
l.iil. 
Meier 

ktr 


Vom  Strohau»  in  Hamburg 
(St.  Ueorg)  bin  zur  Klop- 
stockutrawie  in  Altona 


3.  Von  Hoheluft  nach  Lock- 
stedt  (innerhalb  Harn 
bürg«; ') 


4.  Von  der  Klopt.u>cltslrawie 
nach  Ollinnxschen  iiiner- 
hnib  Altona*) 


Pferdebahn    von    l  etereen 


Pferdebahn  vom 
zu  Altona  nach  der  (ie- 
in  Ht.  Georg 
zu  Hamburg 


Pferdebahn  in  der  »ladt 
Klenxbur»; 


Pferdebahn  in  der  etJi.lt  Kiel 


Altonaer  Ringbahn  mit  den 
zugehörigen  Sirecken; 


Vom  Kudiiigemarkt  in 
Hamburg  über  Allonaer 
Oebiet  nach  Hoheluft  in 
Hainbnic 


Von  dem  Magiatr&t  in  Altona 
am  22  iJezember  1886.  auf 
35  Jahre 


Von  der  Polizeibehörde  in 
Altona  am 27.  September  1H92. 
bis.  31.  He/.eniber  1915 


Von  dem  Magistrat  in  Altona 
am    13.  Januar    1890.  auf 
35  Jahre,  vom  Tage  der  Be- 
trleb*erorTnuiig  ab 


d.d.  Nancy. den  14. .Marz  1871. 


Kur  die  Strecke  auf  iireu_«si- 
teuem  «tehlet  von  dem  Ma- 
glutrat  der  Siadt  Altona  am 
24.  Augu«t  1877,  bis  zum 
15.  April  1909.  verlängert  Ms 
zum  31.  Iiezember  1915 


Von  dem  Magistrat  der  Stadt 
Flensburg  am  8t  .lanuar  1881. 
auf  26  Jahre 


Von  dem  Magistrat  der  Stadt 
Kiel  am  19.  fiezember  1880. 
auf  35  Jahre 


Von  dem  Magistrat  lierSuult 
Altona  am  17.  Oktober  1861. 
bin  8.  Juni  1915 

V«n  den.  MmiMrat  in  Altona 
am  7  .'-Uli  1KH2.  lös  31  Im-- 
zeniber  1915 


8t  ranfencisenbahugCKcl  (.-ehalt 
in  Hamburg 


l  eu-rsener  Eisenbahngefelt 
schaft,  AklicngwellMohafl 


Hamburg-Altonaer  Pfcrde- 
bahngeeellKchaft 


Klentd.urger  Strajwenbahn- 
AktiengeHellHrhaft') 


Kieler  Stranneneiucnbahn- 
genellHchaft.  AktieDgefclI- 
schalt. 
Bauunternehmer 
von  Erlanger  &  Söhne 
in  I  i. uik fürt  a  M. 

Hamburg-Allonacr  Tram- 
balinpeve llPilittfl  'i 


Rfgierin  j;n- 


7570, 


auf 

hsm- 
burgi- 
schem 
«iebiete 


1600, 
davon 
130 
auf 


3CX 


5000 


11  100. 
davon 
auf 
ham- 
burgl- 
wi'hem 
Gebiete 
7700 

2300 


1.435 


1.435 


1.436 


1.436 


1,435 


1.000 


1.100 


I 


5562. 

hiervon 
4402 
auf 
h.un- 

burt;! 

m-hein 

Gebiete 


1.436 


1.43S 


33jB8 


33.88 


233 
bin  35 


Ptwa 
46 


115 


19J3. 
36.1 
und 
22JM 


30 


30 

und 

42 


')  IHew  Ikihti» trecke  berührt  den  Polizeibczirk  Altona.       *''  Uns  Aktienkapital  tat  im  Jahre  IBöü  auf  Vi  den  Werlhea 
vlii  ,k-r  Vorgängerin:  .The  ilaiubury- Altona  and  N»riliwe»tcrn  Traiuwuyt.  Co.  lld."  für  run<l  2400  000  M  übernommen. 


ed  by  Google 


I.  Jahrgang.  1 
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& 

9. 

10. 

11 

Ii 

13. 

1« 

Konstruktion 
des 

Betriebmntttel 
i  Lokomotiven, 
elektrische 
Maschinen.  Draht- 
seile. Pferde) 

Belrie  be- 
zweck 
(Per- 

*onen-  u 
Unter- 

An 

Von  den 
Mnd 

aMChlagsm&ssIgcn  Kosten 
»der  werden  lufgebracht 

Konten 

Zeit 

schlag*- 
m&fwlge 

M 

vom 

durch  Ueihilfen 

der 

der  Betrieb»- 

Ohert.aue* 

verkehr 

oder 
irlner  der- 
selben 

Inter 
M 

der         der  '"fij™ 
Provinz    Krcine  egsenten 
MM  M 

Ausführung 
II 

h  t?  z  i  r  k    S  o  h  I  e  s  «  i  )r,   i  PortsM-tiung  ] 

Pferd- 


Schwellen- 
eebienen. 
Syriern  Phönix. 
diu  Holxeinlagen 
■in  I  <}uerverliin- 
I  ingen  na<-h 
svxtem  Oilln 


Schwellen- 
schienen. 
System  l  ulm 


Schwellen- 

SlIllfM.-ll. 

System  Phönix, 
mit  H«»l/.ei->lagen 
und  ijuerverbin- 
dungen  nach 
Syst  >tn  ("ulm 

Ku'hene  l.c/w. 
Meferrie  i<ner- 
schwellen 


i'li<-.ni»*ohienen 


Rillenschienen  mit 
i}uer.«chwellen 


Systeme  lirole 
liest».  Ilvirminn 
und  Phönix 


Ha.irmannache 
Zwlllingm-hiem-n 

M.virnunn»etie 

nn.i  Phönix- 
xchienen 


Pferde 


Pfer-I- 


Pferde 


Pferde 


Pferde 


Pfe  de 


Pferde 


Per- 
sonon- 


Per- 
sonen- 
verkehr 


Per- 
verkehr 


Per 


0  Uter- 
verkehr 

Per- 
sonen 
verkehr 


verkehr 


verkehr 


Per- 
sonen 
verkehr 

Per- 
v-rkelu 


Kosten  von  der  l 
worden 


nternohmerin  aufgebracht 


Von  einer  Beihilfe  der  Gem-inde  Lockstedt  abgesehen,  sind  sammt 
liehe  Kosten  von  der  Unternehmerin  aufgebracht  worden 


aammt  liehe  Kosten  von  der  I  nieinehmerin  aufgebracht 


16.  .fan  im 


22  He«  ISfia 


28  April  Iftö 


120  000 


etwa  20  Mark 
lur  da«  Meter 
(lleis  ohne 
Pflasterung 


120000 


E*  sind  sammtllihe  K.«t.-n 
I  nteruehmerin  -lufgebracht 


343  900. 
Aktlen- 


1  SO  000 


etwa  20  Mark 
für  da*  Meter 
(ilei*  ohne 


349900 
Aktienkapital 

und  4S000 
Hypotheken 


Siehe    Anmerku  n  g     i    U  U  t  ■•  n 


2  Sept.  1«3 


15.  April 


8  M:ii  1881 


9  .hili  1881 


8  .lunl  1SB2 


15.  Aug  1983 


83X0  M  herabgesetzt.  -     <)  IM-  unt-i  IM.  Nummer  6  lurkefolirten  Linien  nelut  lief  lie'-'tnit fein  und  Inventar  .«ind  ..in  1     «nuir  1*»1 
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1. 

2. 

3. 

4. 

6. 

& 

7. 

£ 

Bezeichnung  der  Kleinbahn 
unter  Angabe  de» 

und  des  Endpunkte» 

Dio  Genehmigung  ist 
ertbeilt  von  wem,  wann  und 
dauernd  oder  anf  Zeit  / 

esammtlange, 
davon 

wicht 

und  t 

Rannntemehmer  11 
k 

auf  auf 
ige-  vor- 
dem hande- 
tahn-  nen 
Jrper  Strassen 
in  m 

Spur- 
weite 

m 

der 
Schie- 
nen 
für  iIm 

Kegierungs - 

2  Vom    Rödlngüruarkt  In 

ilMtvilnirt.—     Ii  l.fav*    Alt       n  tvr 

fiajiiuur^    ui'ir  niionaer 
Gebiet  nach  dem  Markt- 
platz von  F.imsbnttel  zu 

Von  dein  Magistrat  in  Altona 

nm  7     Inli  1M9     hin  11  IIa. 

am  i.  ifuii  low.  Di»  «11.  üb* 
xembcr  1915 

Ilamburg-Altonaer  Tram- 
o  aancrenoiiH.  na  1 1 

davon 
3406 
auf 
hatn- 
burgv 
schein 
Gebiete 

1.436 

30 
und 

- 

3.  Vom    RadJngsmarkt  in 
uiuui'urg  diu  zur  noiewm- 
atrauBe  in  Altona 

Desgl. 

3300, 
hiervon 
1950 
auf 
llam- 
,  burgi- 
erhem 
tiebiete 

1.435 

30 

7 

Sylt  er  Dampfepurhahn  von 
Munkniarsch  nach  Wester- 
l&nd  auf  der  Insel  Sylt 

Von  der  Regierung  zu  Schles- 
wig am  28.  Mai  1888,  anf 

•  /S  t_|-__. 

40  Jahre 

A.  Knhrt.  F4»t»n»»alin-lireklf>r 
in  Flensburg 

.*  «l.r«  t.            Iba      Ii  IU.i.A<hML 

i  froher  Kr.  rullaczeck)') 

i 

1.000 

15,75 

8 

P/erdebahn  in  der  8tadt 
Schleswig 

Von  dem  Magistrat  in  Schles- 
wig am  7.  Juli  1880.  auf 
26  Jahre 

8chle*wigcr  Straßenbahn- 
Aktiengei-ellH-hart 

.  4200 

1.436 

25 

Pferdebahn  in  den  Städten 
Hannover  und  Linden  und 
den  angrenzenden  Hielten 
der  Landkreise  Hannover 
und  Linden 


Elektrische  Straammbahn  in 
Hannover- 
Strecken  : 

1.  Konlgawortherptaiz— 
8töcken 

2.  Linden  (Bahnhof  Fiscner- 
hof)— Simmer  mit  Abzwei- 
gung nach  Gotheplatz 


Von  den  Magistraten  xu 
Hannover  und  Linden  (unter 
Mitwirkung   der  I'olizcidi- 
rektlon  zu  Hannover)  und 
den  betreffenden  Land- 
bta  1.  April  1937 


Von  dem  Regierungspräsi- 
denten xu  Hannover 
zu  1.  am  19.  Mal  1893 

auf  25  Jahre, 
zu  2.  am  20.  Juli  1893 
bis  zum  1.  April  1907 


AktlengeKellsehaft  .Straßen- 
bahn Hannover"'  . 
früher  : 

The  Trarnway'is  Company  of 
Germany  limited  London 


AkUeagcvellschnft  ..Sir, 
bahn  Hannover' 


ltegiernngs 

43603        1,435  425 


in«] 


1,435 


475 


an  Gr.  Ilsede  nach 
Lengede"! 


Von 


maligen  Landdrostei  zu  Hil- 
im    Jahre  1883. 


Regierung» 


und  Hullengesell- 
llseder  Hütte 


Genammtlunge 
der  Hahn  von 
der  Hochofen- 
anlage Gr.  Il- 
sede nach  den 
Gnibenleldirn 
bei  Lengede 
13  991 
iHabnlange  Gr. 
Ilsede  bis  Sta- 
tion Lengede 
11 140. 


0.780 


16 


')  Der  I  nternehmer  hat  sich  den  Bestimmungen  des  (iesetzes  vom  2a  Juli  1892  unterworfen.  -  -)  Nach  Vermehrung 
Bahnanlage  bis  jetzt  auf  166000  M.  -  »)  Die  Bahn  von  der  Hochofenanlage  Gr.  Ilsede  nach  den  Grubenfeldern  bei  Lengede, 
dem  öffentlichen  Verkehr. 
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I.  Jahrring-  "1 
.Infi  18B4.  J 


8. 

9. 

10. 

11. 

12. 

13. 

14. 

Konstruktion 

Betriebsmittel 
(Lokomotiven, 
elektrische 
Maschinen.  Draht- 
seile, Pferde) 

Botriebs- 
zweck 
iPer- 

An- 

Von  den  an8Chtag8ma**igcn  Kosten 
sind  oder  werden  aufgebracht 

Kosten 

Zeit 

.loa 

sonen-  u. 
Oliter- 

schlags- 

vom 

dar« 

b  Beihilfen 

der 

der  Betriebs- 

überbau«* 

verkehr 

oiler 
einer  der- 

Kosten 

Untcr- 

der 
Provinz 

der 
Krel»e 

von  den 
lnter- 

M 

Ausführung 

selben) 

M 

M 

M 

M 

M 

bezirk   Schleswig.  (Schlnsa.) 

Haarmannache 
Zwilbiigscliicnen 

Pferde 

Per- 
verkehr 

• 

• 

• 

16  Aug.  1883 

Soweit  eigene 
«ilelselnBetrscht 

Pfer.le 

Per- 
verkehr 

• 

28.  Sept.  1883 

Zwillingschienen 

i^uerscn«  eilen  mit 
Vlgnotschlenen 

Lokomotiven 

Per- 
und 

120000') 

laopoo 

i 
1 

.     |  . 

i 

Ii*  000 

&  Juli  1888 

Güter- 
verkehr 

Patent  Böttcher 

Pferde 

Per- 
snnen- 
verkehr 

100  000 

1 

1 

100000 

100000 

1.  .Iiili  1881 

bezirk  II 

Phönix  «c  Haar- 
Oberbau  nnd  hfll- 

zenier  Oberbau 
mit  aufgesattelten 
Schienen 


153  mm  hohe 
Schwellenschiene 
auf  Beton  verlegt 


Elektrische 


Per- 


Per- 


400000 


4000 


Per  Betrieb, 
welcher  Kloh 
Im  Ijvufe  der 
.lahrejn  Folge 
Herstellung 
neuer  Strecken 
erweitert  hat, 
findet  seit  1872 
statt 

zu  1. : 
19  Mal 
11.  Oktober 

zu  Z  : 
14  Juli  1883 


bezirk  H  i  1  tl  e  »  h  e  i 

Lokomotiven 


Eiserne  (iusn- 
achwellen  In 


Per- 
Konen- 
verkehr 


rd.  HM  000 


Ks  sind  sammlliche  Kosten  von  der 
Kigentbiimerin  bezw.  rnternehmcrtn 
aufgebracht 


74:1000 


12.  N  <  v  1884 


der  Betriebsmittel, 
im  Interesse  des  Betriebes  de« 


der  Bahnhofsgebäude  in  Westerland  nnd  tilewanlagen  in  Munkmarsch  belaufen  -ich  die  Kosten  der 
llscder  Hüttenwerk»  als«  Emran-porlbahn  erbaut,  dient  nur  auf  der  Strecke  Ür.  Ilsede  Lengede 
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.dir 


Zeitschrift 


Bezeichnung  der  Kleinbahn 
unter  Angabe  des 
Anfangn- 
und  des  Endpunkte* 


Di«  <>netuuigung  ist 
erth-ilt  von  wem.  wann  und 
dauernd  rnlcr  auf  Zeit ' 


Kigenthumer 
und 

Hefrietannteroehmer. 


auf 

auf 

Spur- 

elge- 

vur- 

H«1  m 

uande 

weit« 

Hilm 

nen 

knrpei 

St  raiwen 

in 

rn 

m 

wicht 
der 

Selte- 
nen 

Dm  d»i 

tauf 
Meter 


Jremerhuvener  .stra*nen- 
bahn  Leae-Wulidort 


Vom  Amt  xu  [.ehe  am 
15  Mar/.  1881.  a.it  50  Jahre 


Kegier-ung* 


Aktienjrcwl.Hohiiit  Itrernei- 
havener  Str.iH«rnh»lin  I» 
Lebe 


383 


77SO 


8133 


1.436 


34.95 


vom  Inseldorfe 
Bpiekeroog  nach  dem  Bade- 
strände 

Korkmuer  KUenhnho 


Von  dem  l.andrathe  r.v 
Wittmund  am  5.  Mini  1886 
hin  mm  31-  Der.-inher  1896 

Von  dem  l.anlralli  xu  Kmden 
am  30  Juli  1985.  auf  30  Jahre 


Badevei  waliiing  «u  snieke- 

.OOf 


Hahieh  h  Hut  Ii  in  Emden 


Regierung* 

1800  1.000  7 


113a, 
davon 

i)7321  m  Hauul 
BleU  auf  li»- 
kaliücheni  Du 
nenifelande 
und  dem  Watl 

b)  4000  m  Neben- 
gleU  auf  11k- 
kaÜKCbeni  Hu 
ncngelande 


14 

bozv. 
12.85 


Straßenbahn  von  Minden 
□ach  Port* 


Von  dem  i<egiening*pi '»»i- 

denteu  zn  Minden 
am  12  Mai  1893.  auf  30  Jahre 


Mindener  BU&MMenbahn- 
(Alttien-^leflelUchatt 


6uno  1.000 


minde- 
rn en* 

9J5 


kegiernngs 


Hagener  Straßenbahn 


Straßenbahn  Uiiehum 
Herne 


Dortmunder     St  raMenbahn 
xwUehen  Dortmund  -Hörde 
und  Dortmund- t>or*U-ld 


Von  ler  .sta.ltgeinejn.le  Ha 
«en  im  Kinvei nehmen  nili 
der   Polixeiveiwaltuinr  da- 
selbst am  31  .luli  1884.  auf 
30  Jahr- 

Von   dein  Uegieningspraii- 
lenten    zu    Arn«bei>:  am 
19.  Oktober  1*3,  dauernd 


h  ur  den  elektrischen  Itetiieb 
von  ileni  Itegierun^iir.'iei- 
denten  zu  Amnherp  am 
17  Oktober  1893.  dauernd: 
tnr  den  l.okoniotivbetrieh 
von  den  Magistraten  der 
Stallte  Dortmund  und  Horde 
am  26,  AiiL-Uft  1881  lie/.w 
27  Juti 


13  Augu-t 


18K>,  Li*  Marz 


Hamioanh-r  <t  Co.  in  Cdn 


Kigenlhunier  und  Hemel..-. 

unternehmei 
Kommunalverband  der  Pro- 
vinz   Wextfalen,  Landkreis 
Bochum  und  Stadl  liochinn 

Bauunternehmer: 
Hiernen.«  A-  llalike  in  Berlin 

Allgemeine  Lokal-  und 
Strn-e<eohahiiKet<elUi'hart  In 


1000 


1.000 


30.2 


424 


l'»ne  .«"t"'!..-  v-.'i  \V>>  i,   beim  ■    ]\i    •■    |t.-i r tr 
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8. 

a 

10. 

II. 

12. 

13. 

:t- 

Konstruktion 
des 
Oberbaues* 

Betriebsmittel 
<I.okomotWcn. 
elektrische 
Maschinen.  Draht- 
seile. Pferde) 

Hetriehs- 
uweck 
(Per- 
sonen- n. 
Hilter- 

An- 

Kosten 
M 

Von  den  nn*chl,ip<tn!U*sinen  Konten 
sind  «der  werden  ;iulfrol.ir*chl 

vom             durch  Reihilten 

Kosten 
der 

/.eit 
der  Betriebs- 

verkehr 

oder 
einer  der- 
selben) 

Tiiter- 
nehmof 
M 

der        der       von  den 
...       ..  Inler- 
Provtni".    Kreise  „Renten 

M           M  M 

Aiml'tihrunir 
M 

ei*  ITnunK 

bezirk  Stade. 


System 
Maarmann 


'ferde 


Per- 
sonen- 
verkehr 


&SO000 


Ks  Kind  sikrnuitlicke  Kosten  von  der 
l'ntemebruerin  aufgebracht  und  zwar 
4SO000  M  durch  ein  Aktienkapital  und 
100  ODO  M  durch  eine 


560000        26  Juni  1881 


bezirk  Aurich. 

r.ewalzte  Stahl-  Pferde 
schienen  auf 
Holxxch« eilen 


Stahlschienen 
(Hanplclci*  l'rotll 
Osholt-Wc»lerde) 
auf  eichenen  und 

kiefernen 
Schwellen.  Da« 
Nebengleis  liegt 
nur  auf  kiefernen 
S..I1  «eilen 


Per- 
sonen- 
verkebr 

Per 


und 
(Huer- 


IOC«) 


Es  Kind  naramtliebc  Konten  von  den 
l'nternehinern  aufgebracht  worden 


10000 


9.  .lull 


15.  Juni  1888 


bezirk 

Außerhalb  der 
Stadt  Vignol- 

Stah|t|Uer- 
schwellcn.  in  der 
Stadt  Killen- 


.Minden. 

IxikomotWen 


Per- 


140500  140  500 


bezirk  Arnsberg. 

Killens.biencn  Pferde  Per 


Vignol-  und 


Killentchienen 


Elektrische 


Elektrische 
Maschinen  beicw. 
Lokomotiven 


desgl. 


üf.C  0T.I 


237  500 


3mj  r*.«j 


Von  den  Unternehmern  teu  Je 
Drittel 


Es  sind  »Amtnl liehe  Kosten  vun  der  l'nternehinerln 
aufgebracht  wurden 


13.  \ot. 


Digitized  by  Google 


354 


Stand  der  Klanbaliniintcrnehinungren  in  Preussen  Ende  1893. 


f  Zeitschrift 
[für  Kleinbahnen. 


lloMichnunif  der  Kleinbahn 
unter  Angrabe  des 
Anfangs- 
und de» 


Die  tienehmigung  i*t 
erthellr  von  wem.  wann  und 
dauernd  oder  auf  Zeit  i 


Klgentlmmer 
und 

lletriehsunteroebmer. 
Bauunternehmer 


(iroammt  lange. 

ilavon 

aul 

auf 

eige- 

Vor- 

nem 

hände 

Hahn- 
korper 

Strassen 

in 

Spur- 
weite 


Casseter  Strassenbahn  (Tram- 
way)  vom  Konigsplatz  in 
Cassel    bis   unterhalb  de« 
Schlosses  Wllhelnwhöbe 


Von  der  Regierung  zu  Cassel 
am    9.  Oktober  1876.  auf 
80  Jahro 


l'artscler  Straßenbahn- 
Aktiengesellschaft  zu  Her- 
lin (früher  Jay       i'0.  zu 
London) 


Regierung« 

1,438  19.2 


I 


Casaeler  Stadteisenbah» 
(Innerhalb  der  Stadt  Cassel) 


Von  der  Regierung  zu  Cassel 
am  6.  Marc  1884.  auf» Jahre 


Casseler  ätadteisenbahn- 
Akticngeecllsch&ft  xu  Cassel 
(froher  Klrma  Marek» <k  Halke 
zu  Itertin) 


1 .435 


32A8 


in  Krank- 


furt a.  M. 


Von  Frankfurt  a.  M.  nach 


Von   Büdesheim   bin  zum 
Xatlonaldenkmal  bei  Hilde». 
heim.  i  Nieder«  aldbalm 


Von    Assmannshausen  bin 
zum    Jagdschloss  Nieder- 
wald. (Niederwaldbahn  Abs- 
inaunahausen) 


Von 


auf  den  Mahlburg 


frankfurter  Lokalbahn 
(Krankfurt  —  ICscherskeim 


Xeroberghahn  zu  Wiesbaden 
(Itcausite-Neroberg) 


J-ierdeelsenbahn    in  Wie*- 


Vom    l'olizelprnsldluin  in 
Frankfurt  a.  M..  zuletzt  in 
den  Jahren  1891/92  auf  Zeit, 
bis  31.  Duzombcr  1914 

Von  der  Regierung  au  Wies- 
baden am  25.  August  1883 
auf  25  Jahre 


Von  der  Ortspolizcibehörde 
am  16.  August  1882  auf  die 
Dauer  des  mit  der  Stadt- 
gemeinde  Ft  Udenheim  abge- 
schlossenen Vertrage« 
(60  Jahre) 

Von  der  Regierung  zu  Wies- 
baden am  30.  April  1885. 
Zeitbeschrankung 


Von  dem  Hcgierungsprasl 
deuten  in  Wiesbaden  am 
&  November  1886,  auf  unbe- 
Zeit 


Von 


n  ReglerungHprft*i- 
in   Wiesbaden  am 
1888.  auf  25  Jahre 


Von   dem  KeKierun^priiisl- 
denten    in    Wiesbaden  am 
13.  Kehniar  IBUö.  bis  zun, 
1.  Juli  1913 

V.un    1'olizeiprlisidiiini  in 
Wiesbaden  am  20.  Novem- 
ber 1688,  auf  40  Jahre 


Frankfurter  Trambahn  -  tie- 


Krankfurt— nffenhacher 
Trambahn  -  (itwellschaft  In 
Oberrad  (Aktiengesellschaft) 


NiederwaMhahn-tiesellschaft 
in 


Nicde  rwaldbah  n-<  Jcwel  Ischaf  t 
in  Rtideaheim 


Mahlbergbalin-Aktiengcacll- 
in  Km» 


und  »etriebs- 
Unternehmer 
Frankfurter  l.ok.ilh.ihn 
Aktiengesellschaft  zu  Krank- 
furt a.  M. 
Bauunternehmer: 
Ingenieur  D    Kullinann  in 
Fi  nnkfiirl  a-  M. 

Kisenhuhn-Konsorf  ium 
Darnistudter  ltank  zu  Darm- 
smdl  und  Hermann  näch- 
stem zu  Herl)» 

Ki»enbahii.K»n«»rliiim 
Darmstadter  Dank  zu  Darm- 
sladt  und  Hermann  Bach- 
sleiu  zu  Belli« 


Reg 

34233 


| 

85.1  4568,9 
in  l'reuitsen. 
1973 
in  Hessen 


1530 


50*1 


4300 


i  e  r  u  n  k  h  - 

1,435      rund  36 
bis  42 


1.000 


IjOOO 


IjDOO 


1,000 


1.43S 


l.ono 


1,000 


332 


22 


33',, 


1423 
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Konxtrnktion 
de» 
Oberbaues 


9.   

Betriebsmittel 

(Lokomotiven, 
elektrteche 
Maschinen.  Draht- 
Keile.  Pferde) 


10. 

Betriebe- 
Zweck 
l  Per- 
Bonen- u 
(iuter- 
verkehr 

»iler 
einer  der 
selbem 


An- 
uchlag*- 
massige 
KoRten 


12. 


Von  den  annchlag>im&«aigcn  Kosten 
sind  oder  werden  aufgebracht 


vom 
Unter- 
nehmer 
M 


der 
l'rovio* 
M 


durch  Beihilfen 
der 


von  den 
Inter- 
Kreme  essenten 


13. 


der 
Ausführung 

M 


14. 


Zeit 
der  Uetriab«- 
erOffhung 


bezirk  Cassel. 


Haarmann'ncher 
Strassenbahnnber- 
bau,  Haarmann- 
scher  Sekimriar- 
Oberbau.  Vi^iol- 

«chienon  mit 
hölzernen  <Juer- 
sch  wellen 

"strawM.ahlT 
oberbau 


Lokomotiven 


Ter- 
eorieii- 

und 
Uuter- 
iPacket 
verkehi 


Ea  sind  die  sammllicucn 


Konten  v  >n  den  Unternehmern  auf- 
gebracht wurden 


4«  000 


VA  OK 


Der  Koslenan 
schlag  «oll  bei 
der  Ausfüh- 
rung über- 
schritten wor- 
den Hein 


9.  Juli  1877 


25.  Mai 


Rlttgenbieh 


Zalinridnystem 
Riggenbach 


Stahlschienen  mit 
eisernen  l^uer- 

sehwellen.  Zahn- 
sLangensystem 
Riggenbach 

-System  Phönix 


Dreischicniger 
<  »herbau  auf 
eisernen  i,[iier- 
schwellen 

Ilaarmninscher 
Z«illine*«chie- 
ncn-Oherbau 


Lokomotiven 


Drahteeile 


Drahtseile 


Pferde 


bezirk  Wiesbaden. 

Profil  Dcincrbc  *t  Pferde 
Haarmann 


Elektrische 


Per- 
verkehr 

Per- 


Per- 
Bonrn- 


Per- 
sonen- 
verkehr 


Per- 
verkehr 


Per 

M>neii 
verkehr 


Per 
soneri 
verkehr 


Es  »in-1  samm 


750000 


500000 


461000 


388000 


einschließlich 
der  l'mwand- 
lunit  de»  ur- 
sprünglichen 
Pfer.bl.et  neb« 
In  Dampf- 
betrieb 

Ein  Kosten 
an« .'»Ii:;  war 
nicht  auf- 
sref  teilt 


Ein  Kn-iten-  200000 
atischl.ig  war, 
nicht  anr 
ce-iellr. 


tllche  Kosten  von  der  Unternehmerin 
aufgebracht  worden 


7S0000 


500  000 


461000 


388000 


3SO0O0 


23S0CO 


1  472*30 


^5  400 


600  000 


368000 


.so  quo 


235000 


200  OB 


19.  Mai  1872 

und 
3.  Juni  18B3 


10.  April 


11.  Okt. 


5.  Juni  1S!7 


15.  Mai  1888. 
mit  Dampf- 
betrieb 
1.  Sept  1888 


25.  Sept  1988 


5  April  1889 
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f  Zeitschrift 
Lffir  Kleinbahnen. 


Bezeichnung  der  Kleinbahn 
unter  Angabc  des 
Anfangs- 
and des  Endpunktes 


Die  Uenehniiguiijr  ist 
erlheilt  von  wem.  wann  und 
dauernd  oder  auf  Zeit  >. 


Kijcenlhuiin-r 
und 

Hol  riebsiinternehmer. 
Hauunternchmer 


(icsammtlange. 
davon 

auf  ,  .'inf 
eige-  vor- 

nem  handc- 
Hahn-  nen 
korper  Stiassen 

m  in 


Spur- 
weite 


Oe- 
wlehr 
der 
Schie- 
nen 
für  da» 
lauf. 
Meter 

kg 


Frankfurter  Waldbahn  (von 
SacBaenhau-ie-n  auf  Neu-Isen- 
und  nach  Niederrod 
und  Schwanheim) 

Von  Wiesbaden  nach 
niebrich 


Von   dem  Kegiernngsprüsl- 
denten    in   Wiesbaden  am 
6  September  1887.  auf 
36  Jahre 

Von 
lente 

5.  .lall  1888.  auf  40  .lahrc 


Frankfurter  Waldbahn 
Kcsellschafl 


Eisenbahn-Konsortium 
DarmslAdtor  Hank  zu  Darm- 
»ladt  und  Hermann  Hach- 


Itegiernnjrs 


13040  5440 


7963 


1.435 


1JXO 


41 
>ezw 
21 


212. 
15,75 

und 
24,39 


Bcüiernn 


5  s 


Coblcnzer  Straßenbahn 
(von  der  Coblcnzer  Schiff- 
brücke bis  Capellen} 


Von  der  1'olizeidirrktion 
und  der  Stadt  Coblenz  am 
1.  April  bezw.  7.  August  1887. 
auf  45  Jahre  und  zwar  für 
die  Strecke  von  d«r  Schiff- 
brücke bis  I -lubach. 
Vom  Landrath  und  von  der 
l'rnvlnzialverwnltung  am 
31.  Mai  1890  für  die  Strecke 
von  Laubach  bis  Capellen, 
auf  30  Jahre 


Coblenzer  Straesenhahn- 
Aktien-Oesellschaft 


11 600 


1.000 


335 


Regier«» 


1.  Harmen-Kittershausen- 
Westende  in  Elberfeld 

2.  Wertende  in  Flberfeld- 


Dfi*«eldorfer  Straßenbahn 
innerhalb  den  Stadtbezirks 


Hespert  halbabn. 
Strecken: 
von  Kupferdrch  bis 


l 


Z  vonHesperbriickbhHefel 


>!.  <;ia.H>a.  h -Kheydter 
Strassen bahn 
(von  M.  tiJailbacli  nach 
fiheydt.i 


Die  (ienehmipung  ist  ertheilt 
auf  45  Jahre,  vom  17.  Februar 
1876  ab  gerechnet 


Von   dem  Regierungspräsi- 
denten  zu    Düsseldorf  am 
26.  April  1877,  dauernd 

Von  dem  Oberbertamt  zu 
Dortmund  am  14.  Juni  1881 
bezw.  von  dem  Rrt'icrun-.'s- 
pr&sidenten  zu  Düsseldorf 
am  17.  April  1891.  dauernd 

Von  den  Stadl^eniPiitdt*rt 
\1  (iladbarli  und  Kliej  it.  .ml 
4C  Jahre 


Barmen-Elberfelder  Strassen 

bahn  -  Aktiengesellschaft 
isociete  anonyme  de«  iram- 
way's  de  Härmen -Elberfeld) 
mit  dem  Sitze  in  Hrussel 


Kigenthtimerin  der  Hahn  mit 
AuHschlussderHetricbsmittcl : 
Stadlgemeinde  Düsseldorf, 
früher  eine  Aktiengesell- 
schaft. 
Rctriebsnnternehmer : 
Direktor  von  Tlppelsklrch 
bis    30.    Juni    1902  durch 
rachlunu 

»icwerkscluft  Zeche  Stoibers 
zu  Kupferdreh 


A]lu''i«''ine  Lokal  und 
Stra-;>ei:i..ihtif it-eilschaft  . 
IWliii 


llau- 
länge 
23900. 

Ite 
trieb*- 
lange 
11800 

15509 
Die  ge- 
sammle 
Wels- 
Iftnjre 
betragt 
27 


4600 


3  900 


5228 


1.436 


S  8 

4b 


1.435 


37  m 


1.4j5 


0.720 


1.435 
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8. 

9 

10. 

11. 

12. 

13. 

14 

Konstruktion 

Betriehemittel 

(IjOkomotlven. 
elektrische 
Maschinen.  Draht- 
seile. Pferde) 

Hetriehs- 

x»  e  ck 
(Per 
!<onen-  u. 
(1  uter- 

An- 

niJLMlire 
Ko«tei. 

M 

Von  den 
xind  o 

vom 

der  werden  aufgebracht 
durch  Beihilfen 

Konten 
der 

Zeit 
der  Itetriebs- 

Oberhaue* 

vorkehr 

oiler 
einer  der- 
selben) 

Unter- 
nehmer 
M 

der        der  ^"t**" 
Provlnr   K  reine  <««enu-n 
MM  >l 

M 

erüfrnung 

bezirk   Wiesbaden.  (SehlusH.) 


H:\arinannscher 

Oberbau  mit 
eisernen  l.nnc- 
schwellen  und 
hfltxemen  i^uer- 


I/Okomotivcn 


Per. 
verkehr 


Per- 
sonen- 
verkehr 


1  70li  00O 


Kin  Kosten- 
anschlag war 
nicht  auf- 
gehellt 


!  TU)  000 


i  ;m  cax, 


1  im  «w 


1 300000 


IB.  April 


16  Mai 


bezirk  Coblenz. 


Per- 

*onen- 


!*j  :v>: 


32500a 


Mal 


bezirk  Düsseldorf. 

Pferde 


Kiltcrurhicnen 
System  l'höni* 


Rlllcn.«chienen 


Stahlfchienen 

mit  l^uer- 
schwellen  au.i 
F-Ichenholx 


Rillenschienen 
aul  eichenen 


Pferde 


Lokomotiven 


Per- 
sonen- 
verkehr 


Per- 


(iuter- 
verkehr 


Per 
»onen- 


Es  wind  sammtliche  Konten  von  der  l'nternehmerin 
aufgebracht  worden 


600000 


150000 


(354  030 


1S80TO 


IC*  »ind  »amitiUiche  Kosten  von  der  I  nternehmerin 
aufgebracht  worden 


2800000 
Aktienkapital 


664  000 


168070 


Ende  19T3 

bezw, 
1.  Mai  1889 


I.  Jan.  1877 


1.  Juni  1877 


1.  Nov.  1879 

und 
15.  April  1892 


10  Aug.  1*11 
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1. 

a 

3. 

4. 

S. 

6. 

7. 

i 

Bewicbnung  der  Kleinbahn 
unter  Angabe  des 
Anfangs- 
and de»  Endpunkte« 

Die  Genehmigung  ist 
ertheUt  von  wem.  wann  und 
dauernd  oder  anf  Zelt» 

Eigentümer 
und 

Betriebsunternehmer. 

Oewunmtlange, 
davon 

auf  auf 
elge-  vor- 

nem  hande- 
Bahn-  nen 
korper  Strassen 

m  m 

Spur- 
weite 

m 

(te* 
wicht 
der 
Schie- 
nen 
fttr  da* 
lauf. 
Meter 

kg_ 

10 


11 


Duisburg  -Knhrorter 
Stratusenbahn. 
(Vom  Bahnhof  in  Duisburg 
nach  der  Kabrikstrasse  in 
Ruhrort) 


Duisburg-  Hroichcr 
Strassenbahn. 
(Vom  Kuhthor  In  Duisburg 
bis.  zum  Bahnhof  in  Broich) 


Strecken: 

1.  Crefeld— Uerdingen 

2.  Crefeld— Hills 
3. 


(Von 

Strasse  von  Duisburg  über 
Ruhrort  nach  Melderich 
I  Waage  im  Kuhrorter  Hafen) 
bU  zum  febergange  der 
Bergisch  Markischen  Kisen- 
bahn  Uber  die  l'rovlnziai- 
Strasse  in  Metderich) 

Remscheider  81  rassenbahn. 

Strecken: 
Hasten— Vieringhausen  und 


Eascuer  Strassenbahn. 
Strecken: 
1.  von  Stadt  Essen  Uber 


2.  von  Stadt  Essen  Uber 
Altendorf  nach  Dorf  Bor- 
beek 


3.  von  Stadt 

Riitlenscheldt  (Orenxe 
Ruttcnschcldt-  Bredeney) 

Barmen— Konsdorfer 
Strassenbahn 


Von  der  Regierung  in  Düssel- 
dorf am  16.  Oktober  1881  auf 
SO  Jahre  vom  Tage  der 
Betrichnernffnong  und  am 
20.  .launar  1888  bezw.  2.  No- 
vem  ber  1882  bis  16  September 


FOr  die  Strecke  Duisburg - 
Monning  von  der  Regierung 
in  Düsseldorf  am  12.  April 
1882  bis  22.  Juli  1982.  und  fnr 
die  ganze  Strecke  Duisburg- 
Kuhthor  — Broich  von  der- 
selben an»  8.  August  1883 
bezw.  19.  Mar*  1888,  bis 
16,  September  1938 


Von  der  Regierung  zu 
dorf  am  14.  Juni  1881 


Von  der  Rheinischen  Pro- 
vinzialverwaltung  und  der 


am  1.  Juli  1882. 
..   7  Mal  1891  bezw. 
..   8.  Januar  1892, 
auf  Zeit  und  zwar 
bis  zum  30.  Juni  1932 


Von  dem  Regierungspräsi- 
denten  zu   Düsseldorf  am 
13.  August  1892.  dauernd 


Von  dem  Regierungspräsi- 
denten zu  Dusseldorf 
am  18  Juli  1890  bezw. 
..  15.  Dezember  1890. 
.,    9.  April  1893. 
„    5.  August  1893. 
dauernd 


Von   dem  Regierungspräsi- 
denten   zu    iMisseMnrf  am 
19.  Januar  1892.  dauernd 


Allgemeine  Lokal-  und 
Strasitenbahngceellschaft  in 
Berlin,  fru  her  Banquier  I.Uhke 
in  Berlin 


Desgl. 


Aktiengesellschaft  frereld- 
Lerdlnger  Lokalbahn 


Klrma 
Kampf«:  Hollendcr 
in  Ruhrort') 


Remscheider  Strassenbahn- 
gesellschaft  zu  Remscheid. 
Bauunternehmer: 
Union  EleLtrlzllaisgcsell- 
schafl  zu  Berlin 

Eisenbahn-Konsortium 
Darmslftdter  Bank  in  Darm- 
Btadtund  Hermann  Dachstein 
in  Berlin 


Aktiengesellschaft  Banner 
Bergbahn. 
Ilatiuiiternehnier : 
Ulir  die  Zahnrads!  recke 
Hannen— Toelielbunn  , elek- 
trischer Betrieb)  Siemens  \ 
Halske  zu  Berlin:   für  die 
Strecke  Toellethurtn  Hons- 
dorf J.nkrimoiiv  betrieb! 
Regierwigsbaurueister 
Kucblcr  zu  Konsdorf 


Regierung» 

5000  1.436  14 


7000 
3200 


ISO  SftJ 


40CO 


9287 


1180    i  450 

1630 

elektrische 
Zahnradhahn 
2630  1700 

4320 
Adhaslonsbahn 
mit  I.okomotiv- 
betrleb 


1.435 


0,750 


etwa, 
20 


24  bis 


1.000 


1000 


1000 


333 


47.14 


33.5 
Zahn- 
rad- 
l-.iün) 
15,8  u  30 
(Aduil- 
sions- 


)  Von  den  Kosten  sind  lCOCtfO  M  durch  Aktien  und  «0000  M  durch  Obligationen  aufgebracht.    Das  Aktienkapital  von 
»i  Das  Unternehmen  soll  in  eine  Aknei  £<-cllsrh:>it  umgewandelt  werden    Aktif  nk  i]-:'.tl  100 000  M. 
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& 

a 

10. 

11. 

12. 

13. 

14. 

de« 
Oberbaues 

flaktrlAknmlttal 

j>Qirivi>snu((vi 
(Lokomotive«, 
elektrische 
Maschinen,  Draht- 
seile, l'ferde) 

Hctricbn- 
zweck 
(Per- 
sonen- u. 
Uuter- 
verkeb  r 

oder 
einer  der- 
selben) 

An- 
schlacs- 

Koston 
M 

Von  den  anschlaKsrnftssleen  Kosten 
<>ind  oder  werden  uuficeliraeht 

vom            durch  Beihilfen 

lnt«r-        Jer        der  ™*tef.a 
nehmer     Provinz    Kreise  essenten 
M            M          M  M 

Kosten 
der 
Ausführung 

M 

Zeit 
der  lictrlebs- 
eroflnung 

bezirk  Düsseldorf.  iSchluss.i 
Pferde 


auf  Hölzernen 


[.anschwellen. 
System  Haarmann 


Oanc  eisern, 
thells  eiserne 
tyuersehw  eilen, 
theils  L»npi<- 
schwellen 


Rlltenwhienen. 
System  Phönix 


Phonlxschictien 
auf  Stein  bei  tan; 


eiuthellise 
St'liwellensrhienen 


Phönix-  heitw. 
Vijjnolschlenen 
auf  eisernen  töner- 
nen wellen 


Lokomotiven 


Lokomotiven 
(auf  einer  Strecke 
von  etwa  2  km 
innerhalb  der 
Stadt  Crefeld 
Andel  der  IJetrieb 
mit  Pferden  statt 

Pferde 


Per- 
sonen- 

verkehr 


Per. 
sonen- 
verkehr 


Elektrische 

eu 


Elektrische 


Lokomotiven 
und  elektrische 


Per- 
sonen- 
verkehr 


Per- 
sonen- 
verkehr 


Per- 
sonen- 
verkehr 


Per- 
sonen- 
verkehr 


Per- 
Bönen- 


1  400  nrn  ■ , 


860000 


2200000 


900  000 


1400000 


H5O0OC1 


2200000 


Es  werden  sümmtlichc  Konten  von 
der  Unternehmerin  aufgebracht 


24.  Der..  1881 


1  «K  Ott) 


22.  Juli  1882 

berw. 
16  Sept.  1888 


3.  Mai  1883 
26.  Juli  1883 
5.  8epL  1883 

1.  Juli  1882 


9.  Juli  1*W 


23.  Aug.  1883 
Theilstrecke 
Essen  bis  Bahn- 
hof Altenessen, 

23.  Aug.  1883. 


1000000  M  i-1  im  Jahre  1890  auf  die  Halft.-  verrintrert  worden,  so  dase  jetzt  nur  ein  Heim*  von  500  000  M  Aktien  vorhanden  M.  - 
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Bezeichnung  der  Kleinbahn 
unter  Angabe  de» 
Anfangn- 
und  den  Endpunkten 


nie  Genehmigung  Ist 
ertheilt  von  wem,  wann  und 
dauernd  oder  auf  Zeil  ? 


und 

Ret  riebaun  temebmer. 
Bauunternehmer 


(iesamnitlänge, 
davon 

auf  auf 
eige-  vor- 
nein  hande- 
Bahn-  nen 
körper  Strassen 
in  m 


Spur- 
weite 


7. 

Oo 

wicht 
der 

Schie- 
nen 
ftir  il-u-4 
lauf. 

Meter 


Colnischo  Strasaenhahn. 
Erstreckt    sich    Uber  das 

COlner  liemeindegebiet 
links-  and  rechtsrheinisch, 
sowie  Uber  die  Gemeinden 
Bondorf.  Mülheim  und  Kalk 


Zalmra.tl.ahn  von  König*- 
winter  nach  dein  Drachen  fei« 


Zahnradbahn  von  König» 
Winter  nach  dem  I'rterebergc 


Bonner  Slrassenhahn  inner- 


Kelsterbacher  Thalbahn  I  von 
dem  Rheinufer  bei  Nieder- 
dollendorf und  dem  dortigen 


Herreabachf 


Von   der  Koblenzerstrasse 
in    Bonn    Uber  Oodesberg 
nach  Mehlem 


Von  Frechen  nach  Cöln  mit 
Abzweigung  nach  dem 
(»uterbahnhofe  Ehrenfeld 


Anschlußbahn    von  Ober- 
pleis nach  Herresbach 


Von  der  Königlichen  Regie- 
rung zu  Coln  am  15.  Marz 
1877 ,  bezw.  dem  Roliiei- 
praoidenten  daselbst  am 
29.  Juli  1873.  auf  Zeit 


Von  der  Regierung  zu  Cöln 
t  1881.  ohi 
der  Dauer 


Von  dem  Kegierungspr&si- 
denten  zu  Coln  am  14.  No- 
vember 1888.  zunächst  auf 
15  .lahre  vorbehaltlich  de* 
Widerrufs 

Vom  Oberbürgermeister  in 
im   Jahre  1890.  auf 
40  Jahre 


Von  dem  Reiricrungspräsi- 
denten  zu  ('«.in  am  28.  Juli 
1888  und  21.  August  1833.  bis 
1. 


Von  dem  Itcgierungsprasi- 
denten  in  COln  am  19.  August 
1881 .  auf  30  Jahre,  verlängert 
auf  40  Jahre,  vom  22.  Augusl 
1880  ab  gerechnet 


Von  dem  Regierungspräsi- 
denten rai  Olli  .im  5  Juni 
1893,  bis  zum  31.  Dezember 


Von   dem  l:egi.'nni(;*|>ra*i- 
denten  zu  d'dn  am  29  August 
1893.  dauernd 


Societe  anonyme  des  Trnin- 
waya  de  ('otogne  (Polnische 
Strnsscnbahngesellschan:  in 


Allgemeine  l-okal- 
llerlin 


1'etereherger  Zahnradbahn- 
geaellschaft  zu  Könlgswinter 


Kommanilitgesell.se  haft 
Bonner  Strassenbahn  Have- 
stadt,  Contag  &  Co.  in  Bonn: 
Bauunternelmicr: 
lia»e*Liilt  und  Contag, 
Kegierung*b&iimel»tei'  zu 
DL-Wiltnerydorf  bei  Berlin 

Aktiengesellschaft  Heister 
bacher  Thalbalin 


Have- 

Stadt, Contag  &  Co.  in  Bonn: 


KegterungsbaumeistcrHive- 
stadt  und  Contag  in  Dt.  Wil- 
mcrs.l..rt  bei  Kerlin 


Eigentlinnierin: 
liemelnde  Frechen: 
Rauuniernelimerin; 
Firma  Ilager  iw  c...  zu  Cüln 


Reglern  iiks 


Br-'.lthalei  Fi^i'ii*«abn-.\ctien 
gesellschafl  in  Hennet 


47  1VJ 


UOU 


4850 


4060 


11000 


2713 


3357  10532 
13889 


1500 


1,435 


1,000 


1.000 


1.000 


0.750 


1J000 


1.435 
für  die 
«uterbahn 
Frechen 
Khrenfeld, 
1.000 

tur  die 
l'er»oii.Mv 

bahn 
Frechen 
Coln 


0.7*6 


Ver- 
fehle. 

den. 
bis  y.u 
42 


243 


203 


23 
und 
30 


ir.,3 


Z3j0 
und 
355 


26.14 


34.75 


15.5 


;l   Diese  Angaben  beziehen    sich  nur    auf  die    zuer.-t  genehmigte   und   bereits  fertig  gestellte  Strecke   bis  Heister- 
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8. 

9. 

10. 

11. 

12. 

13 

14. 

Konstruktion 
des 
Oberbau** 

Betriebsmittel 

(Lokomotiven, 
elektrische 
Maschinen,  l'raht^ 
»eile.  Pferde) 

Ketricbs- 
zweck 
(Per 

ii  ilter- 
verkehr 

oder 
einer  der- 
reiben) 

An- 
schlags 
milssiCe 
Konen 

M 

Von  den  .ins>lll;iKSinaK.»ii;cii  Knuten 
sind  oder  werden  aufgebracht 

vom              dinch  Ii  ei  h  Ilten 
l'r.ter         ,[CI         der       v,>»  '}en 
nehiner     I'rovitix    Kreise  ,^"J,'i'ien 
M            M          M  M 

Kosten 
der 
Ausführung 

M 

Zeit 
der  Helriehs- 
errinhuiik' 

Bezirk   C  »1  n. 

Systeme: 
Feral.  ltemerhe. 
Haarmann  -  Zwil- 
llti>r.  Hiarnunn- 
»iluckeiischwellen- 
überbau.  Pböulx- 

Pferde 

Per 
verkehr 

Ks  sind  sanitntUche  Knuten  von  der 
l  iiteriii  hmerifi  aiifjfebraclit 

Vom  aa.  Mai 
11*77  nach  und 
nach  bis  16  No- 
vember 1879 

^uerschwellen- 
systeru  mit  Zahn 

Lokomotiven 

Per. 

verkehr. 

her  auch 
Keringer 
Ohler 
verkehr 

363  (XX) 

3faoa> 

,itu  i  fiüO (JOD 

IC  Juli  1883 

I'.iserner  Oberbau 
mit  hölzernen 
i^uer>ch»  eilen 

und  einer  Zahn- 
stange 

I.oltomutiven 

I>esjrl. 

500  CK» 

500000 

513  803 

1  Mai  1BH9 

Iflllenscliienen  auf 
Schotterbett 

Pferde 

Per- 
Linien- 
verkehr 

3751100 

L*  sind  »aninitlji-he  Kosten  von  den 
Kisjeiithitniern  aufgebracht  worden 

375  O0Ü 

19.  Aniil  IHftl 

Schienen  aur 
eichenen  l^uer- 
schwellen 

Lokomotiven 

7ÖIJO0IJ 

7WIXC 

i 

22.  Okt.  1HS1 ') 
für  den  Unter- 
verkehr, 
1.  Aj.nl  18LC 
tili-  den  Per 
sonenverkehr 

\  i^nolschicncu 
mit  eisernen  yupr- 
sckwellen  und 
Phonik-Killen- 
webienen 

Lokomotiven 

Hesel 

6436M 

wosno 

■ 

C13  50U 

2?_  Mai  1802 
l'iu- die  Strecke 
Hunn  timles 
herg .  1.  Ai>ril 
18S3  flu  die 

Strecke 
Oodesbers 
Mehlem 

Hartwich-  und 
Phöiiixachienen 

].okoii>otiven 

Per 
snnen- 

und 
Otiter 
verkehr 
auf  der 
Haupt 
Hole,  nur 
Uhler 
verkehr 
auf  der 
Outer- 
bahn 

TCO  000 

700000 
(von  der 

Kisten 
thimierinl 

7C0  00H 

13.  Nov.  18fU 
von  rreclien 
nach 
l.indeiithal 

Henaemer  Stahl- 

»cuienen  auf 
eichenen  4uer- 

Ixikoiuotiven 

Uhler 
verkehr 

90000 

'JOOUU 

1 

1 

hacherrotli. 
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2. 

3 

4. 

5. 

(x 

7. 

(ieHninnitlange. 
davon 

auf  nur 

eitre-  v»r- 

üe- 

> 

Rexeichnnn»;  der  Kleinbahn 

Die  lienehmigiing  i-l 

Kigenthnnier 

Spur- 

wfchi 
der 

unter  Antrabe  des 

erthellt  von  wem,  wann  und 

und 

Scble 
neu 
frtr  da> 

! 

Anfang- 

IViriebxtinternehiner. 

nem  hande- 

welte 

5 

und  de»  Endpunkte» 

dauernd  oder  auf  Zelt  < 

H.tuunlemehmer 

Itahn-  nen 
körper  Strassen 
in  m 

m 

lauf. 
Neter 

RegiernngH- 


l"fi>rdel,:ihii  zu  Trier 


Stiassenbahn    ilallu-rg  Hl. 
.loliiiin    >lal»tatl  llurli:uli 
l,oui»ontlial 


Vun  dem  OberburKermeifter 
zu  Trier  am  29.  November 
1BH».  auf  50  .lalire 


Von  dorn  Ko£iornu;ritpru»i- 
deMeu  tu  Trier  im  a  Juni 
18».  auf  40  Jahre 


llandelsgcsel  lt»chaff  .. l'ferde- 
balin  Triff  Sleineroewer  X 
In-  zu  Trier 


«lesellnehaft  fiir  Strawr 
bahnen  im  Saarlhalc. 
Aktiengesellschaft  zu 
81.  Johann' 


«00 


1ÜOO 


1.000 


l.ouo 


S7S 


Aachener  und  Htirt*cbcidoi 
i'rordo*l»enbahii. 
Strecken: 
1    HanseinnnnplatE- Haaren 

2.  Kllsenljruiincn-Fnrnt 
bexw.  Rothe  F.rde. 

s  HurUuheld  -yir.»inK.iwe 
ber« -.  Zoolojri-ctier  «Birten 

4.  Burtscheid  i.oiixberi.'. 

6.  !•  raukenbere.  Hoch 
»trapse. 

6    ZuuluKiM-her  «iarteu 
Vaal» 


|).1iiipf»tra*»eubiihn  l'nr.  n 
Hirkod-rl 


Von  der  Stailt  Aachen  im 
13  April  IM»,  auf  35  Jahre 

verlftnircrt  auf  57  Jahre. 
Von  der  Stadl  Burtscheid  am 
13.  April  1880.  auf  3S  Jahre. 
Von  der  IMizeidirektion  zu 

Aachen  am  4  September 

1880,  nur  35  Jahre 
\.rn  der  Provinaiatverwal 

tun»,'  am  2.  Juli  1883.  aul 
Jahre 

V  on  der  Stadl  Aachen  am 
2C.  September  1889.  von  der 
l'olizeidiieklion  da>elli«it  am 

9.  April  Ififta,  auf  46  Jahre, 

von  der  Provinrislverwal- 
tuiiK  am  2  Januar  1888,  auf 

4.5  Jahre,  von  der  Iiotlftn- 

disehen  Rejrierunir  am 
X).  <  >ktob.M  1886.  aur40  Jahre 

\  «in  Regie  ruiiK*|ira*id<>ntoii 
Aachen  am  2.  lieKcmbei 
1891.  auf  45  Jahre 


Aachener  und  Uurfcicheider 
Pfe  rdeeinenba  Im  ifewel  I  »c  h  a  ft ' ) 


Unrcner  liamiifstra^enbahn- 
Aktiengesellschaft  m  l»u reif i 


R  e  k  i  «  r  Ii  ii  g  h 

1,435  16 


l'J360 


4300 


2158. 
auf 
freui- 


Terralu 

,  400 


1.000 


')        '  i»~«llt>eii*ii  hat  >»h  Jen  tfc^tiuuumigeii  d.  h.  «ie-.elr.ej«  vom  üb  Juli  1IW2  unter«  ..rteu.       i  Lot-  in  Spulte  13  genannte 
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f.  Jahrgang.  1 
Juli  \&*  I 


Stand  der  Klciiibahiuiiitornohiniin^rii  in  Pmissen  Ende  JH«a 


'Ii"! 


Konstruktion 
de* 
oberkvich 


Ttetrletisniitlcl 
(Lokomotiven, 
elektrische 
Slasoliincn.  Uraht 
utile.  Pferde) 


Kl 

HolrieliK 

(Per 
>onen- u 
(iutor- 
verkehr 

filier 
einer  der 
selben) 


11. 

,\n 
schlau»- 
massige 
Ko«toti 


12. 

Von  den  .nwchljitfsmJsaiKen  Koston 
sind  oder  werden  autjrcr.rai-hi 

durch  lleihllfen 

von  den 
In  ler- 
es Renten 
M 


l'nter- 


ProYins 
M 


der 
Kreise 
M 


13. 

Kosten 
der 
Au«f  Ulli  uiii: 


bezirk  Trier. 


Schienen  ohne  be- 
sonderen l'n'er 
bau.  Phönix- 
l'rotll 


System  ohne 
<(ner-  und  Lang- 
schwellen)  mit 
Killcnschienen 
Phönix  J'rnfil 


Pferde 


Rownn  Maschinen 


Per- 
sonen- 
verkehr 


Pei- 


OOtei- 


200000 


200  000 


786000 


785000 


ZI.  .lull  1890 


4  Novhr.  IWi 


bezirk  Aachen. 


Stahlschienen  auf 
h.  ljsernen  Lang 


SuhJüchienen  auf 
eisernen  Quer 
schwellen 


Suhlschienen  auf 


Lokomotiven 


(inter- 
\  er  kehr. 

dem- 
nächst 

auch 

Per- 
sonen- 
verkehr 


74o  r«:o 


75  000 


729000 


mono 


nooo 


isooo 


740  WO 


7feCW 


1<W502") 


»  l'Ci,  IHfiO 


8.  N.iv. 


1   April  1*0 


Summe  enthalt  s&mmtliche  Anliigekoeten  einschl.  Betriebsmittel. 


46* 


3*4 


Kiuriehtuiig  der  Betriebsverwaltung  einer  Kleinbahn. 


I  Zeitschrift 
I  Mir  Klcinhahnon. 


Vorschläge  für  die  Einrichtung  der  Be- 
triebsverwaltung einer  Kleinbahn. 

Von 

II.  Jaeobi, 

Ri'SicruiiaH-  »ml  H.ninith.  Mitglied  dp*  Helrli'hs.uutex 


II:nniov«rr-Ca»*el  In  l'.wrd. 


10.  Tarife 


Nach  i;  14  des  Gesetzes  über  Klein- 
bahnen steht  dem  Unternehmer  die  Fest- 
stellung der  Beförderungspreise  innerhalb 
eines  bei  der  Genehmigung  festzusetzenden 
Zeitraumes  von  mindestens  5  Jahren 
frei.  Das  alsdann  der  Behörde  zustehende 
Hecht  der  Genehmigung  der  Beförderungs- 
preise erstreckt  sich  lediglich  auf  den 
Höchstbetrag  derselben.  Ks  sollen  jedoch, 
wie  schon  früher  gesagt  ist,  die  Beförde- 
rungspreise öftentlieh  bekannt  gemacht 
und  in  den  Wartehallen  und  Güterräumen 
ausgehHligt  werden. 

Die  Feststellung  des  Tarifs  ist  nun  einer 
der  am  tiefsten  das  ganze  Unternehmen 
beeinflussenden  Punkte,  da  von  den  nach 
ihm  zu  erwartenden  Einnahmen  die  Ver- 
zinsung des  aufgewendeten  Anlagekapitals 
abhängt.  Innerhalb  der  ersten  fünf  Be- 
triebsjahre wird  sieh  auch  wohl,  wie  der 
Gesetzgeber  voraussetzt,  ergeben  haben, 
ob  bei  der  ersten  Feststellung  der  Beför- 
deruugspreisc  Missgriffe  vorgekommen 
sind;  bei  dem  nach  Ablauf  dieser  Zeit  der 
Behörde  vorzulegenden  Gcnehmigungsan- 
trage  auf  Festsetzung  des  Höchst  betrage» 
wird  die  Bahnverwaltung  den  finanziellen 
Erfolg  ihrer  Freisstellung  wohl  schon  über- 
sehen können.  Da  nicht  nur  auf  angemes- 
sene Verzinsung,  sondern  auch  auf  Tilgung 
des  Anlagekapitals  Rücksicht  genommen 
werden  soll,  so  ist  den  Kleinbahnen  in  der 
Feststellung  ihrer  Preissatze  ziemlich  freie 
Hand  gelassen,  doch  werden  sie  mit  den- 
selben nicht  gar  hoch  hinaufgehen  dürfen. 

Es  ist  nämlich  im  Personenverkehr  der 
Wettbewerb  des  Fussgängers  und  im  Güter- 
verkehr der  des  Lastwagens  zu  bekämpfen. 

Wenn  ein  einigermassen  lohnender 
Personenverkehr  sich  entwickeln  soll,  so 
niuss  der  Fahrpreis  so  niedrig  gestellt 
werden,  das.«  die  Benutzung  der  Kleinbahn- 
züge einen  nennenswerthen  Vortheil  gegen- 
über der  Wahl  des  Fussweges  bietet.  Die 
Normalsätze  der  preußischen  Staatsbabnen 
sind  hierfür  zu  hoch,  weil  die  Schnelligkeit 
der  Beförderung  wegfällt:  wenn  ein  Land- 
mann für  15  km  Eisenbahnfahrt  in  1  Stunde 

i;  .Siehe  Heft  ti;  S.  ä85. 


CO  Pf.  zahlen  soll,  so  wählt  er  wahrschein- 
lich lieber  die  Landstrasse  und  macht  den 
Weg  ohne  Kosten  in  3  — 31/,  Stunden 
zu  Fuss. 

Die  Fahrpreise  müssen  also  so  gestellt 
sein,  dass  ein  Fussgänger  wenigstens  für 
einen  Weg,  wenn  er  Hin-  und  Rückweg 
zu  machen  hat,  die  Beförderung  in  der 
Eisenbahn  vorzieht,  also  ergiebt  sich,  dass 
das  Fahrgeld  erheblich  niedriger  als  die 
Normalpreise  der  Staatsbahnen  sein  inuss. 
Wenn  hier  für  das  Kilometer  in  III.  Klasse 
=  4  Pf.  gerechnet  werden,  so  kann  die 
Kleinbahn  nicht  mehr  als  etwa  3  Pf.  an- 
setzen mit  angemessener  Abrundung  auf 
volle  Zehnpfennige. 

Es  ergiebt  sich  demnach  eine  Abstufung 
etwa  folgender  Art: 


bis  3  km  10  Pf 


von  3  6 
„  «-10 
„  10-13 
„  13-16 


20  ., 

30  ,, 

40  „ 

50  „ 


von  16-20  km  60  Pf 
„  20  -23  ,.  70  ,. 
„  23-27  „  80  „ 
„   27^30  „  UO  „ 


Diese  Sätze  sind  das  Doppelte  der 
Militilrfahrpreisc  der  Staatseisenbahnen,  ob 
sie  aber  den  Verhältnissen  der  Kleinbahn 
in  jedem  Fall  entsprechen,  und  bei  ihrer 
Anwendung  ein  angemessener  Personen- 
verkehr sieh  entwickeln  wird,  muss  die  Er- 
fahrung der  ersten  5  Jahre  des  Betriebes 
lehren. 

Ermässigungen  wird  die  Bahnverwal- 
tung für  solche  Personen,  die  die  Bahn 
regelmässig  benutzen  wollen,  gern  zuge- 
stehen, also  Arbeiterwochenkarten,  Zeit- 
karten und  Schülerkarten  ausgeben,  deren 
Einführung  um  so  weniger  bedeuklich  er- 
scheint, als  die  Inhaber  dieser  Karten  sehr 
bald  persönlich  bekannt  sein  werden,  so 
dass  eine  missbräuchliche  Benutzung  nicht 
zu  befürchten  steht. 

Für  Gepäck  wird  in  der  Regel,  sofern 
es  auf  Gepäckschein  abgefertigt  wird,  die 
volleGebühr  erhoben,  die  höher  seinkann, als 
die  der  preussischen  Staatsbahnen.  Freige- 
päck wird  nicht  gewährt, weil  dieses  die  ohne- 
hin engen  Wagen  räume  der  Kleiubahnwagen 
ohne  Entschädigung  füllen  würde;  nur  für 
den  Marktverkehr  ist,  wie  oben  ausgeführt, 
eine  Ermässigung  insofern  in  Aussicht  zu 
nehmen,  als  an  jedem  Korb  oder  jeder  Kiepe 
eine  Blechnurke  für  10  Pf  befestigt  wird, 
wobei  vorausgesetzt  ist,  dass  die  Träger 
dieser  Lasten  sie  selbst  in  den  Packwagen 
setzen  und  von  dort  wieder  gegen  Rück- 
gabe der  ihnen  für  die  Beförderung  einge- 
händigten Nummer  abholen.  Sollte  die 
Einrichtung    einer   Polsterklasse    in  den 
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Kleinbahnwagcn  angezeigt  erscheinen,  so 
können  für  deren  Benutzung  die  doppelten 
Sätze  erhoben  werden,  doch  wird  die  Bahn- 
verwaltung hierzu  erst  übergehen,  wenn 
ein  sicheres  Publikum  für  diese  Wagen- 
abtheüungcn  vorhanden  ist. 

Je  naeh  der  Lage  der  Bahn  ist  auch 
zu  beurtheilen,  ob  an  gewissen  Tagen  und 
nach  gewissen  Vergnügungspunktcn  er- 
mäßigte Hin-  und  Rückfahrkarten  auszu- 
geben sind,  während  sonst  Rückfahrkarten 
im  allgemeinen  nicht  zur  Einführung  ge- 
langen sollen;  auch  hierüber  werden  die 
Erfahrungen  der  ersten  Betriehsjahre 
massgebend  sein. 

Im  Güterverkehr  ist  der  Wettbewerb 
des  Frachtwagens  zu  überwinden.  Nimmt 
man  an,  dass  ein  Paar  Pferde  4000  kg 
(HO  Zentner)  ziehen  können  und  eine  Ent- 
fernung von  8  km  in  einem  Tage  zweimal 
leer  und  zweimal  mit  Last  zurücklegen,  so 
haben  sie  an  einem  Tage  8000  kg  8  km 
weit  befördert.  Kostet  nun  ein  Paar  Pferde 
täglich  20  M,  so  entstehen  für  .je  100  kg, 

,  ,  e  ,        .   ,       20  Mark 

die  1  km  weit  zu  fahren  sind,  =    ^  ^  = 

rund  3  Pf  Kosten.  Diesen  Satz  muss  die 
Kleinbahn  unterbieten,  sofern  sie  darauf 
hotten  will,  von  den  Interessenten  zur  Be- 
förderung ihrer  Güter  verwendet  zu  werden, 
da  andernfalls  diese  ihre  Fuhrwerke  be- 
halten und  zur  Abholung  der  Güter  nach  der 
Anschlusestation  der  Hauptbahn  schicken 
werden. 

Da  die  Kleinbahn  ein  vollständig  ab- 
geschlossenes Verkehrsgebiet  umfasst  und 
durch  ihre  Tarife  bei  der  geringen  Aus- 
dehnung ihres  Netzes  auf  Hebung  oder 
Minderung  eines  Industriezweiges  nicht  ein- 
wirken kann,  hierauf  vielmehr  die  Konkur- 
renz und  sonstige  Verhältnisse  des  Welt- 
verkehrs Einfluss  haben,  so  kann  sie  an 
eine  weiter  gehende  Tarifpolitik  nicht 
«lenken,  sondern  muss  allein  die  Frage  zur 
Richtschnur  nehmen,  wie  sie  auf  ihren  Linien 
den  Versendern  den  Bezug  und  Versand 
ihrer  Güter  billiger  machen  kann,  als  er 
bisher  war.  Die  Kleinbahn  wird  daher  das 
Klassensystem  der  Hauptbahnen  für  die 
Einreihung  der  Güter  in  hoch-  und  minder- 
werthige  Güterklassen  nicht  einführen, 
sondern  sich  einfach  auf  die  Unterscheidung 
beschränken:  Stückgüter  und  Wagenladungs- 
guter, welche  entweder  in  bedeckten  oder 
in  offenen  Wagen  zu  befördern  sind,  da- 
neben Sätze  für  Vieh-,  Holz-  und  ähnliche 
Sendungen,  die  besondere  Wagen  verlangen. 

Da  die  Verhältnisse  der  einzelnen 
Bahnen  ausserordentlich  verschieden  sind, 


so  können  bestimmte  Sätze  für  die  Tariii 
rung  der  einzelnen  Güterklassen  nicht  wohl 
vorgeschlagen  werden.  Es  wird  jedoch  die 
bei  den  Hauptbahnen  übliche  besondere 
Festsetzung  der  Gebühren  als  Streckensätze 
und  als  Abfertigungsgebühren  ebenfalls 
angenommen  werden  müssen,  da  allein 
diese  Art  der  Berechnung  der  einzelnen 
Tarifsätze  zwischen  den  einzelnen  Stationen 
zu  einer  angemessenen  Abstufung  führt. 
Ob  die  Abfertigungsgebühr  in  der  Tarif- 
tabelle nach  100  kg  einzusetzen  ist,  oder 
ob  sie  für  jeden  abgefertigten  Wagen  eine 
feste  sein  soll,  ist  ebenfalls  der  Erwägung 
nach  den  besonderen  Verhältnissen  jeder 
einzelnen  Bahn  zu  überlassen.  Hierher  ge- 
hört auch  die  in  manchen  Fällen  nöthige 
Unterscheidung  in  der  Preisstellung,  je  nach- 
dem das  Gut  bergauf  oder  bergab  be- 
fördert wird,  und  die  Berücksichtigung  des 
Ilmstandes ,  ob  die  Kleinbahnwagcn  ein 
grösseres  oder  geringeres  Ladegewicht 
haben,  da  bei  Abfertigung  mehrerer  kleinerer 
Wagen  eine  höhere  Abfertigungsgebühr  zur 
Erhebung  käme,  als  bei  wenigen  und  grös- 
seren Wagen.  Zu  berücksichtigen  ist  ferner, 
dass  sämmtliche  auf  Hauptbahnwagen  in 
Wagenladungsfracht  ankommenden  Massen- 
güter in  Kleinbahnwagcn  umgeladen  werden 
müssen,  und  wenn  auch  die  Umladekosten, 
wie  oben  ausgeführt  wurde,  nur  1  M  bis 
1,50  M  für  Massengüter  —  z.  B.  Kohlen  — 
betragen,  so  vertheuert  dies  doch  die  Fracht 
schon  um  50  bis  75  Pf  für  den  Wagen,  die 
die  Kleinbahn  bei  Herstellung  ihrer  Tarife 
als  Unkosten  des  Empfängers  abziehen 
muss.  Nach  unserer  Annahme  soll  das 
Umladen  auf  dem  Anschlussbahnhof  von 
dem  dort  angestellten  Güteragenten  der 
Kleinbahn  für  seine  eigene  Rechnung  gegen 
eine  vorzuschreibende  Gebühr  ausgeführt 
werden,  es  muss  jedoch  den  Empfängern 
freigestellt  werden,  dies  auch  selbst  zu  be- 
sorgen, und  ihr«  Wagen  sowohl  auf  der 
Hauptbahn  als  auch  auf  der  Kleinbahn 
selbst  abzufertigen.  Für  die  nach  dem  fünf- 
ten Betriebsjahre  vorbehaltene  Festsetzung 
des  Höchstbetrages  der  Beförderungspreise 
seitens  der  die  Genehmigung  ertheilenden 
Behörde  und  für  die  sodann  in  Zeiträumen 
von  3  Jahren  vorzunehmende  erneute 
Prüfung  und  Feststellung  muss  die  Klein- 
bahn mit  ausreichendem  statistischen  Mate- 
rial über  ihren  Verkehr  und  Uber  die  dar- 
aus erzielten  Einnahmen  ausgerüstet  sein. 
Es  ist  also  von  Anfang  an  eine  übersicht- 
liche Zusammenstellung  der  Haupttransport- 
gütcr  anzulegen,  aus  der  sich  sodann  er- 
giebt,  ob  für  gewisse  oft  vorkommende 
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und  leicht  zu  behandelnde  Artikel  ermas- 
sigte  Sätze,  entsprechend  den  Ausnahmc- 
tarifen  der  Hauptbahnen,  gewährt  werden 
müssen.  So  wird  z.B.  ein  Steinbruch,  welcher 
seine  Produkte  über  die  Kleinbahn  ver- 
schicken will,  besondere  Berücksichtigung 
verlangen,  doch  müssen  die  Sätze  wieder- 
um so  eingerichtet  sein  (nach  ij  21  des  Ge- 
setzes), dass  die  Befördernngspreise  jeder- 
mann zu  gute  kommen,  der  die  gleichen 
Bedingungen  erfüllt.  Hiernach  ergiebt  sich 
als  Mittel,  um  beiden  Ansprüchen  zu  ge- 
nügen, dass  die  Kleinbahn  für  die  Verla- 
dung einer  bestimmten  grosseren  Anzahl 
von  "Wagen  über  ihre  Linie  einen  Nachlas» 
an  Frachtkosten  gleich  von  vornherein  in 
ihren  bekannt  gemachten  Tarif  aufnimmt, 
dessen  Höhe  ihren  allgemeinen  Betriebsver- 
hältnisseti entsprechend  testzusetzen  ist. 
Dieser  Naehlass  wird  eist  ausgezahlt,  wenn 
die  bestimmte  Wagenanzahl  wirklicli  ge- 
laufen ist,  wie  ebenfalls  in  den  Beförde- 
rungsbedingungen vorzuschreiben  ist. 

Ks  ist  aus  vorstehenden  Ausführungen 
ersichtlich,  dass  die  Bestimmung  der  Be- 
förderungspreise eine  unausgesetzte  Auf- 
merksamkeit der  Kleinbahn  Verwaltung  er- 
fordert, und  es  wird  eine  Hauptaufgabe 
des  Bahnverwalters  sein,  die  Verkchrsbe- 
wegung  auf  der  Strecke  mit  Aufmerksam- 
keit zu  verfolgen.  Die  der  Behörde  einzu- 
reichenden Vorschlüge  wird  die  Zentral- 
verwaltung vorher  prüfen  und  dazu  sein 
und  des  Syndikus  Gutachten  einzuholen 
haben. 

11.  Ktatsschema  und  Formulare. 

Die  nöthigen  Fahrkarten,  Formulare 
und  sonstigen  Drucksachen  beschafft  sich 
die  Kleinbahn  bei  einem  Buchdrucker  am  Ort 
desSitzes  des  Bahnverwalters ;  derselbe  Buch- 
drucker kann  auch  Instruktionen,  Fabrhe- 
richtformulare,  Meilenbücher  der  Fahrbcam- 
ten,  die  Kassenbücher  und  die  Bücher  der 
Agenten  herstellen.  Ein  Forinularverzeichiiiss 
muss  angelegt  werden,  nach  dessen  Nummern 
die  Neubestellung  erfolgt:  die  Verwaltung 
der  Formulare  und  Drucksachen  besorgt 
der  Buchhalter,  der  auch  das  Formular- 
niagazin  zu  beaufsichtigen  hat.  Sollten  für 
Kleinbahnen  gleichmassige  Formulare  vor- 
geschrieben werden  —  entweder  durch  die 
Aufsichtsbehörde  oder  durch  eine  Vereini- 
gung mehrerer  Kleinbahnen  — ,  so  würde 
eine  gemeinsame  Bezugsquelle  hierfür  ein- 
zurichten sich  empfehlen. 

Dass  eine  sparsame  Verwendung  der 
Drucksachen  geübt  wird,  ist  bei  den  ein- 
fachen Verhältnissen  der  Kleinbalm  leicht 
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zu  beaufsichtigen,  eine  zu  bestimmten  Ter- 
minen einzureichende  Formular- Verlangliste 
erscheint  nicht  nöthig. 

Auch  eine  übersichtlich  geordnete  Regi- 
stratur iingemeinschaltlieheuDienstraumdes 
Bahnverwalters  und  des  Buchhalters  ist  ein 
Bedürfniss;  in  dieser  werden  auch  die  von 
ilem  Bahnmeister  besonders  zu  bearbeiten- 
den Akten  enthalten  sein,  so  dass  auch 
dieser  kein  besonderes  Büreau  erhält.  Grosse 
Aufmerksamkeit  ist,  wie  überall,  den  Per- 
sonalakten und  Kassenbüchern  zuzuwenden, 
welche  besonders  gelagert  und  bei  aus- 
brechendem Feuer  zuerst  gerettet  werden 
müssen. 

Für  die  etatsiuKssigeu  Betriebsausgaben, 
deren  Nachweis  bei  dem  Kapitel  „Kassett- 
verwaltung"  als  wichtig  bezeichnet  worden 
ist.  ist  ein  eigenes  Buch  vorgesehen,  um 
daraus  die  voraussichtlich  öfters  verlangten 
statistischen  Angaben  machen  zu  können, ohne 
dass  es  erforderlich  ist,  in  jedem  einzelnen 
Falle  grössere  Ausrechnungen  vorzunehmen. 
Das  Ktatsschema  schliesst  sich  am  besten 
dem  der  Staatsbahnen  an.  und  zwar  werden 
die  Titel  daraus  entnommen  ohne  die. 
weitere  Theilung  in  Positionen  und  Unter- 
positionen.   Das  Schema  kann  also  lauten: 

I.  Einnahmen: 

Tit.  1  aus  dein  Personen-,  Gepäck-  und 
Viehverkehr. 
,.    2  aus  «lein  Güterverkehr. 
.,    :t  aus  Nebenerträgen. 

II.  Ausgaben: 

A.  Persönliche  Kosten. 
Tit.  1.  Gehälter  der  Beamten  und  Woh- 
n  un  gsgel  d  zusc  h  üsse. 

,.  '1.  Reisekosten,  Kommandogelder, 
Fahr-  und  Nachtgelder  u.  ».  w.  der 
Beamten  und  Hilfsbeamten. 

„    ."5.  Löhne  der  Arbeiter. 

.,  I.  Unterstützungen  und  Remunera- 
tionen. 

B.  Sächliche  Kosten. 
Tit.  f>.  Büreaubedürfnisse,  Heizung,  Er- 
leuchtung u.  s.  w. 
„   H.  Steuern,  Abgaben  und  öffentliche 
Lasten. 

7.  Ersatzleistungen  und  Entschädi- 
gungen. 

.,  8.  .Sachliche  Kosten  der  Unterhaltung 
der  Bahnanlagen. 

.,  9.  Siichlichc  Kosten  der  Züge  und 
Feuerungsinaterinl  der  Maschinen. 

,.  10.  Siichlichc  Kosten  der  Betriebs- 
mittel. 

,.11.  Kosten  der  Benutzung  fremder 
Bahnanlagen  und  Betriebsmittel. 
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Die  Betriebsrechnung  enthält  also 
Ii  Titel,  davon  5J  Tür  Einnahmen  und 
11  für  Ausgaben,  dazu  kommt  die  Rech- 
nung des  Erneuerungsfonds  für  Beschaf- 
fung von  neuen  Oberbaumaterialien  und 
Ersatztheilen  der  Maschinen  und  Wagen, 
Weichen, Kesseln, Feuerkisten,  Rädern  u.s.  w. 
nach  Massgabe  der  hierfür  zu  erlassenden 
Bestimmungen.  Ebenso  ist  eine  Abrech- 
nung des  Reservefonds  und,  wenn  ein  Bau- 
fonds vorhanden  ist,  eine  Abrechnung  des 
Baufonds  der  Betriebsrechnung  beizulegen. 
Die  Unterlagen  für  die  Etatsvcranschlagung 
müssen  natürlich  genauer  sein,  als  die 
blossen  Titelüberschriften  ergeben;  naeh 
einigen  Jahren  werden  zwar  Erfahrungs- 
sätze  über  die  Höhe  der  Beträge,  die  auf 
die  einzelnen  Posten  entfallen,  zu  Gebote 
stehen,  doch  ist  immerhin  eine  genaue 
Veranschlagung  zu  empfehlen.  Auch  ist 
dem  Bahnverwaltcr,  der  für  die  Innehal- 
tung des  Etats  verantwortlich  ist,  ein  ge- 
nauer Etatsvoranschlag  eine  willkommene 
Hilfe  bei  seiner  Arbeit;  namentlich  müssen 
die  einzelneu  Beamtenstellen  aufgeführt, 
die  Anzahl  der  Arbeiter  bestimmt  sein,  für 
den  Verbrauch  an  Materialien  z.  B.  Kuhlen 
die  anzunehmenden  Mengen  ermittelt,  kurz: 
die  Vordersätze  so  genau  eingestellt  wer- 
den, dass  die  im  Laufe  des  Etatjahres 
hierin  sich  ergebenden  Aenderungen  bei 
Aufstellung  des  neuen  Etats  berücksichtigt 
werden  können,  d.-rmit  nicht  beliebige  Sum- 
men gegriffen  werden  müssen. 

lieber  die  Fahr-,  Stunden-  oder  Meilen- 
gelder der  Fahrbeamten  muss  eine  kurze 
Dienstanweisung  ausgearbeitet  werden, 
deren  Satze  den  örtlichen  Preisen  sieii  an- 
schliessen,  ebenso  eine  Vorschrift  über 
Reisekosten  und  Kommandogelder;  für 
die  Beamten  des  äusseren  Dienstes  müssen 
Dienstpläne  gemacht  werden,  nach  denen 
ihnen  angemessene  Ruhepausen  und  Ver- 
tretungen bewilligt  werden,  für  welche 
ebenfalls  im  Etat  Vorsorge  zu  treffen  ist. 
Da  die  Zahl  der  Betheiligten  nur  gering  ist, 
so  werden  die  Summen  nicht  hoch  und 
ihre  Begründung  leicht  sein;  in  der  Hand 
des  Bahnverwalters  liegt  es,  sie  angemessen 
festzusetzen  und  den  ganzen  Etat  so  ein- 
zurichten, dass  er  mit  den  wirklichen  Aus- 
gaben im  ganzen  übereinstimmt. 

12.  Bahnuuterhaltung  und 
Materialien  Verwaltung. 

Die  Bahnunterhaltung,  die  Materialien- 
und  Inventarienverwaltung  ist  Sache  des 
Bahnmeisters,  der  auch  die  Bahnbewachuug, 
den  Bahnwärter  und  Weichensteller  dienst 


zu  beaufsichtigen  hat.  Da  die  Zugge- 
schwindigkeit gering  ist,  wird  auch  die 
Bahnunterhaltung  nicht  sehr  erhebliche 
Kosten  verursachen;  immerhin  muss  sie  so 
geleitet  werden,  dass  die  Sicherheit  der 
Fahrten  gewährleistet  ist.  Um  die  Bahn- 
strecken genügend  revidiren  zu  können, 
erhält  der  Bahnmeister  ein  Veloeiped,  dane- 
ben werden  ihm  öftere  Fahrten  auf  der  Loko- 
motive zur  Pflicht  gemacht;  für  die  Unter- 
haltung und  Beaufsichtigung  der  Befesti- 
gungsmittel des  Oberbaues  müssen  aber 
ausserdem  noch  Streckenwärter  die  Bahn- 
strecke entlang  gehen,  welche  zugleich  lose 
gewordenen  Theileu  nachhelfen.  Wenn 
jede  Strecke  einmal  an  einein  Tage  begangen 
wird,  wird  im  allgemeinen  die  Bewachung 
genügen,  gefährdete  Stellen  müssen  natür- 
lich öfter  untersucht  werden.  Die  Strecken- 
begehungen werden  mit  den  Weichenbedie- 

!  nungeii  auf  den  einzelnen  Haltestellen  in 

I  Verbindung  gebracht  derart,  dass  bei 
Ankunft  der  Züge  auf  gewissen  Punkten 
die  Wärter  anwesend  sein  müssen,  um  die 
Weichen  zu  bedienen,  worauf  sie  in  den 
Zwischenzeiten  die  Linie  bis  zum  nächsten 
Bahnhofe  abschreiten.  Die  Wärter  werden 
aus  den  Streckenarbeitern  entnommen  und 
treten  nach  Bedarf  zu  denselben  zurück, 
damit  möglichst  alle  Streckenarbeiter  so- 
wohl im  lJahnunterhaltungsdienst,  als  im 
Bahnbewachungs-  und  Weichenstellerdienst 
ausgebildet  werden.  Die  Stopfarbeitcn  wer- 
den mögliehst  an  den  langen  Sominertagen 
gemacht,  im  Herbst  zur  Zeit  des  starken 
Verkehrs  müssen  die  Unterhaltungsarbeiun 
ruhen.  Damit  dies  erreicht  wird,  ist  die 
Eintlieilung  der  Arbeiten  nach  einem  Plane 
nothwendig,  den  der  Bahnmeister  mit  dem 
Bahnverwaltcr  feststellt.  Zugleich  sind  die 

1  aufzuwendenden  Kosten  möglichst  genau 
zu  ermitteln,  damit  sie  nachträglich  nicht 

;  überschritten  werden.  Die  Hauptarbeit  wird 
diese  Gleisunterhaltung  sein,  da  die  übrigen 
Anlagen  möglichst  beschränkt  sein  sollen, 
es  bleibt  daher  dem  Bahnmeister  zu  anderen 
Arbeiten  noch  Zeit  übrig.  Diese  sollen 
vornehmlich  in  der  Materialicnverwaltuug 
bestehen,  und  zwar  ebenso  in  der  Uober- 
wachuug  der  Oberbau-,  wie  der  Bau-, 
Werkstatts-  und  Betriebsmaterialien.  Für 
die  ersteren  muss  nach  Massgabc  des  Re- 
gulativs über  den  Erneuerungsfonds  ein 
besonderes  Buch  geführt  werden,  das  den 
Ein-  und  Ausgang,  sowie  den  Bestand  der 
neuen  und  di  r  alten  für  Rechnung  dieses 
Fonds  zu  verkaufenden  Materialien  nach- 
weist; die  planmässige  und  allmähliche  Er 

'  neuerung  der  einzelnen  in  «lein  Regulativ 
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aufgeführten  Thcile  ist  ebenfalls  eine  f Hi- 
llen finanziellen  Erfolg  der  Kleinbahn  wich- 
tige x\ngelegenheit,  damit  nicht  in  einzelnen 
Jahren  unerwartete  Ausgaben  für  solche 
Anforderungen  erwachsen,  die  bei  vor- 
sichtiger Verwaltung  vorausgesehen  werden 
konnten.  In  den  ersten  Jahren  hat  dieser 
Erneuerungsfonds  nur  Einnahmen  —  Rück- 
lagen aus  dem  Betriebe  —  zu  verzeichnen, 
tritt  aber  die  Zeit  der  nothwendigen  Er- 
neuerungen ein,  so  ist  die  gleichmässige 
und  den  Bestunden  des  Fonds  entsprechende 
Vertheilung  der  Ausgaben  eine  dem  Bahn- 
meister und  Bahnverwalter  zufallende  Auf- 
gabe. 

Für  die  Baumaterialien  genügt  eben- 
falls ein  Einnahme-  und  ein  Ausgabebuch, 
aus  denen  die  Bestände  vierteljahrlich 
ermittelt  werden  können.  Diese  Bestände 
werden  nicht  auf  Vorschuss  gebucht  und 
spliter  auf  die  einzelnen  Titel  des  Etats 
vertheilt,  sondern  es  wird  genügen,  die  Be- 
trage für  beschaffte  Bestände  gleich  end- 
gültig in  Ausgabe  zu  stellen,  da  es  weniger 
auf  eine  ganz  genaue  Verrechnung  als  auf 
sparsame  Wirthschaft  ankommt.  Ein  drittes 
Buch  erfordern  die  Bctriebsmaterialicu,  unter 
denen  die  Kohlen  wohl  den  grössten  Raum 
einnehmen  werden.  Je  nach  der  Art  ihrer 
Anlieferung  kann  ein  Fastagenbuch  zum 
Nachweis  des  Verbleibs  der  hin-  und  her- 
gehenden Fässer  und  Kisten  nothwendig 
werden,  doch  richtet  sich  dies  nach  den 
jedesmaligen  besonderen  Verhaltnissen  der 
Materialienverwaltung  der  Kleinbahn.  Ueber 
die  Kohlen  muss  natürlich  eine  genaue 
Kontrole  geführt  werden,  die  Verausgabung 
an  die  Lokomotivführer  geschieht  wohl  am 
einfachsten  durch  Marken,  die  jeder  einzelne 
auf  seinen  Namen  ausgiebt.  Aus  den  Fahr- 
berichten und  den  danach  ermittelten  Achs- 
kilometern wird  der  zulässige  Kohlen  ver- 
brauch durch  den  Bahnmeister  ermittelt, 
und  die  PrUmie  berechnet,  deren  Sätze  je 
nach  den  Steigungs-  und  sonstigen  Betriebs- 
verhältnissen der  Kleinbahn  verschieden 
sein  werden.  Auch  hier  ist  ein  vierteljähr- 
licher und  ein  jährlicher  Abschluss  vorzu- 
schreiben, und  eine  dem  Verbrauch  ent- 
sprechende Ansammlung  von  möglichst  ge- 
ringen Vorräthcn  eine  Sorge  der  Babnver- 
waltung.  Von  solchen  Ersatzstücken,  deren 
Beschaffung  einer  Kleinbahn  erhebliche 
Mühe  und  Zeit  kosten  würde,  muss  ein  ge- 
nügender Vorrath  gehalten  werden,  damit  l 
nicht  Störungen  im  Betriebe  eintreten.  So  ] 
z.  B.  müssen  Weichen,  Achslager,  Achsen,  j 
Federn,  Buffer  und  dergl.  immer  hinreichend  I 
viele  in  Vorrath  vorhanden  sein,  um  schad- 


hafte Stücke  dieser  Art  auswechseln  zu 
können  und  einen  Wagen  oder  ein  Gleis 
nicht  längere  Zeit  ausser  Betrieb  setzen  zu 
müssen;  für  die  Kohlen  wird  ein  vier- 
wöchiger Bedarf  als  eiserner  Bestand  an- 
zunehmen sein. 

Die  Bestellungen  auf  Materialien  macht 
der  Bahnmeister  im  Einverständniss  mit 
dem  Bahnvcrwaltcr:  wenn  es  angängig 
ist,  Bucht  sieh  die  Kleinbahnverwaltnng 
grösseren  Bestellungen  der  angrenzen- 
den Hauptbahn  anzuschliessen ,  um  von 
deren  durch  ein  öffentliches  Ausschreiben 
erlangten  billigeren  Preisen  mit  Vortheil 
zu  haben;  wenn  dies  nicht  angängig  ist,  so 
muss  sie  ihre  Bezüge  selbst  bestellen,  wird 
jedoch  ein  Ausschreiben  in  der  Regel  ver- 
meiden. Auch  die  Inventarienverwaltung 
liegt  dem  Bahnmeister  ob,  wofür  ein  Buch 
geführt  wird  mit  Konten  für  die  verschie- 
denen Gegenstände  und  Nachweis  des  Ab- 
und  Zuganges.  Die  Inventarien  der  ver- 
schiedenen Dienstzweige  werden  nicht  ge- 
trennt, sondern  kommen  alle  in  ein  jährlich 
abznschlicssendes  Buch.  Endlich  ist  selbst- 
verständlich, dass  der  Bahnmeister  die 
Handwerkerrechnungen  für  die  von  ihm 
bestellten  Arbeiten  und  Lieferungen  auf- 
stellt. Um  ihm  eine  gewisse  Selbständigkeit 
und  Verantwortung  zu  lassen  und  ihn  doch 
daran  zu  gewöhnen,  das*  er  sich  streng 
an  die  im  Etat  veranschlagten  Beträge 
bindet,  wird  ihm  eine  Grenze,  etwa  1ÜU  Mark, 
für  die  von  ihm  selbständig  zu  bestellenden 
Arbeiten  und  Lieferungen  zu  setzen,  als 
unverbrüchliche  Regel  aber  vorzuschreiben 
seiu,  dass  die  im  Etat  bewilligten  Summen 
nicht  überschritten  werden  dürfen. 

1H.  Kontrole. 

Die  beim  Eisenbahnbetrieb  nothwendige 
Kontrole  der  Fahrkarten  wird  durch  öftere 
Revision  während  der  Fahrt  seitens  des 
Bahnmeisters,  des  Buchhalters  oder  eines 
bei  dem  Zuge  nicht  beschäftigten  Zug- 
führers ausgeübt.  Da  der  Betrieb  dem  der 
Pferdebahnen  ähnlich  ist,  so  ist  das  Publi- 
kum an  diese  Art  der  Kontrole  gewöhnt. 

Die  Geschäftsführung  der  Güteragenten 
wird  von  dem  Bahnvcrwaltcr  monatlich 
einmal  nachgeprüft.  Die  Nachprüfung  wird 
in  den  Büchern  selbst  bescheinigt.  Die 
Nachrechnung  der  erhobenen  Frachtbeträge 
ündet  im  Bürcau  des  Bahnverwalters  monat- 
lich nach  Einsendung  der  Bücher  der 
Agenten  statt.  Da  das  Gut  nur  innerhalb 
der  Kleinbahn  selbst  kartirt  wird,  so  ist 
die  Nachrechnung  der  erhobenen  Fracht- 
beträge  leicht  zu  bewirken:  da  ausserdem 
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die  Pansen  der  abgegangenen  Frachtkarten 
mit  den  Kassenjournalcn  zusammen  ein- 
geschickt werden,  so  ist  durch  Vergleichung 
der  abgegangenen  Frachtkarten  mit  dem 
Empfangskontroi  buch  der  empfangenden 
Agentur  die  Richtigkeit  der  Buchung  fest- 
zustellen. Wird  daneben  unterwegs  öfter 
die  Beladung  und  Bezettelung  der  Wagen 
mit  den  Frachtbriefen,  die  der  Zugführer  mit- 
führt, verglichen,  so  ist  eine  genügende 
Sicherheit  fUr  die  Angaben  in  den  Fracht- 
briefen und  Frachtkarten  zu  erreichen. 
Probevcrwiegungen  der  laufenden  bela- 
denen  Wagen  müssen  auch  öfter  angestellt 
werden,  schon  deshalb,  damit  das  Oewicht 
der  auf  den  Anschlussbahnhöfen  aus  den 
Zuführungen  der  Kleinbahn  gebildeten 
Wagenladungen  mit  dem  auf  der  Kleinbahn 
ermittelten  übereinstimmt. 

Der  Bahnverwalter  hat  auch  die  Kasse 
der  Agenten  und  monatlich  einmal  die 
Bahn  küsse  zu  revidiren.  Ilat  er  selbst  aus- 
wärtige Zahlungen  zu  leisten,  so  entnimmt 
er  den  Betrag  gegen  eine  vorläufige  Em- 
pfangsbescheinigung, iiie  ihm  nach  Ab- 
lieferung der  von  dem  Empfänger  quittirten 
Rechnung  zurückgegeben  wird. 

Mindesten»  einmal  jährlich  wird  die 
Bahnkasse  von  dem  administrativen  Mit- 
giiude  der  Bahnvcrwaltung  unvennuthet 
revidirt.  Ueber  alle  diese  Kassenrevisionen 
sind  kurze,  über  die  unvermutheten  jedoch 
ausführliche  Verhandlungen  mit  Angaben 
über  die  Führung  und  den  Abschluss  der 
einzelnen  Bücher  aufzunehmen. 

Ebenso  müssen  die  Materinlicnbestände, 
die  Materialienbüclier  und  die  Inventarien- 
büehcr  jährlich  einmal  von  dem  Balmver- 
walter revidirt  und  festgestellt  werden. 
Er  haftet  mit  seiner  Unterschrift  der  Zcntral- 
verwaltung  gegenüber  für  die  Richtigkeit 
der  von  ihm  anerkannten  Zahlen.  Durch 
aufmerksame  Beobachtung  der  wechselnden 
Betrüge  der  Tages-  und  Monatscinnahmcn 
und  -Ausgaben  im  Verhältniss  zu  dem  ihm 
bekannten  Verkehr  der  Bahn  wird  er  bald 
eine  Uebersicht  erlangen,  ob  die  Eingänge 
und  die  Ausgaben  aller  Art  im  richtigen 
VerhUltniss  zu  den  wirklichen  Ergebnissen 
stehen,  oder  ob  irgendwo  eine  Unregel- 
mässigkeit zu  vennuthen  ist. 

14.   Zentral  Verwaltung. 

Der  Einfiuss  der  Zcntralvcrwaliung  auf 
die  Betriebsverwaltung  einer  Kleinbahn 
wird  im  wesentlichen  bei  der  Verwendung 
der  erzielten  Ueberschüsse  zur  Krsclicinung 
kommen.  Dass  eine  Baiin  mit  Fehl  betragen 
arbeitet,  ist  wohl  möglich,  es  wird  dies  je- 


doch nur  kurze  Zeit  wirklich  geschehen, 
da  die  Einrichtungen  dann  entweder  so  um- 
gestaltet werden  müssen,  dass  wenigstens  ein 
geringer  Ueberschuss  herausgewirthschaftet 
wird,  oder  die  Bahn  sich  zur  Liquidation 
entschlossen  wird.  Nur  bei  einem  weit- 
verzweigten Netz,  vielleicht  bei  einem  eine 
Provinz  umfassenden  Bahnnetz,  können  sich 
wohl  bei  einer  oder  mehreren  Linien  solche 
Verkchrsverhaltnissc  vorfinden,  dass  die  Be- 
triebs- und  Unterhaltungskosten  nicht  auf- 
gebracht werden,  und  dass  durch  andere 
günstiger  gelegene  Strecken  das  Gesammt- 
ergebniss  verbessert  werden  muss;  auch  in 
solchem  Fall  wird  man  mit  Einschränkun- 
gen aller  Art  die  Kosten  zu  vermindern  im 
Stande  sein. 

Bei  einem  mit  Ueberschuss  arbeitenden 
Kleinbahnunternehmen,  das  hoffentlich  die 
Regel  bildet,  hört  mit  Abschluss  der  Jahres- 
rechnung  die  Thätigkeit  der  Betriebsver- 
waltung auf.  Den  Eigenthümern  der  Bahn 
ist  jedoch  die  Schlussrcchnung  mit  einem 
erläuternden  Jahresbericht  vorzulegen. 
Diesen  müssen  einige  Tabellen  über  die 
Verkehrs-  und  Finanzverhaltnisse  zur  Ver- 
gleichung späterer  mit  früheren  Jahren  bei- 
gegeben werden,  für  die  vielleicht  durch 
die  oberen  Aufsichtsbehörden  später  einmal 
eine  bestimmte  Form  vorgeschrieben  werden 
wird.  Ein  Vorschlag  Uber  die  Verwendung 
der  Ueberschüsse,  ob  zu  Dividenden  oder 
zur  Tilgung  von  Schulden  oder  zur  Ver- 
grösserung  uud  Erweiterung  des  Kleinbahn- 
untemehmens,  wird  nach  Massgabe  der 
Wünsche  der  Zentralverwaltung  von  dem 
Bahnverwalter  —  der  den  Jahresbericht  auf- 
zustellen hat  —  daran  angeschlossen  werden, 
und  das  Wcrkchen  dann  der  Aufsichts- 
behörde eingereicht.  Diesen  Jahresbericht 
übersichtlich,  klar  und  erschöpfend  abzu- 
fassen, ist  nicht  die  unwichtigste  seiner 
Aufgaben. 

15.   Sehl  uss  wort. 

Die  Betriebsverwaltung  einer  Kleinbahn 
wird  darauf  Bedacht  nehmen  müssen,  dass 
sie  mit  den  Behörden  und  der  öffentlichen 
Meinung  ihre*  Bezirks  sich  auf  gute»  Fuss 
stellt.  Wünsche  des  Publikums,  die  zu  ihrer 
Kenntniss  kommen  und  erfüllt  werden 
können,  müssen  beachtet,  Beschwerdon  be- 
antwortet und  thunlichst  abgestellt.  Er- 
leichterungen eingerichtet.  Unzuträglich- 
keiten  beseitigt  werden.  Zwar  kann  es  be- 
kanntlich nicht  jedem  recht  gemacht  wer- 
den, es  werden  noch  immer  manche  Anre- 
gungen abgelehnt  und  an  sich  wünschens- 
wt-rthe      Verbesserungen  zurückgestellt 
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werden  müssen,  doch  kann  dieses  in  mehr 
oder  minder  verbindlicher  Form  geschehen, 
und  es  gelingt  hUutig,  durch  eine  offene 
Darlegung  der  Gründe  die  Gegner  zu  über- 
zeugen. Besonders  bei  Einführung  neuer 
Einrichtungen,  bei  etwaiger  Erhöhung  von 
Beförderungspreisen,  bei  Wegfall  einer  bis- 
her bestandenen  Bequemlichkeit  ist  eine 
vorherige  Ankündigung,  mehrmalige  Be- 
sprechung in  der  Presse,  Erörterung  dafür 
und  dagegen  zu  empfehlen.  Da  die  Ver- 
hältnisse klein  und  leicht  übersehbar  sind, 
ist  zu  erwarten,  dass  die  Bewohner  der  von 
einer  Kleinbahn  durchzogenen  Gegend 
auch  auf  die  Betriebsführung  einen  Einfluss 
zu  üben  versuchen  werden  und,  da  hier 
viele  einander  widerstreitende  Interessen 
auf  Berücksichtigung  Anspruch  erheben, 
so  ist  der  Wunsch  des  einen  nicht  zu  er- 
füllen, ohne  den  des  andern  zurückzuweisen. 
Hier  ist  eine  öffentliche  Besprechung  und 
Darlegung  der  Gründe  einer  von  der 
Klcinbahnverwaltung  getroffenen  Entschei- 
dung in  der  Presse  immerhin  von  Nutzen. 
Es  Iftsst  sich  aber  erwarten,  dnss,  wenn  in 
solcher  Weise  auf  die  Wünsche  der  Bevöl- 
kerung gehört  und  Rücksicht  genommen 
wird,  die  Anlieger  ihre  Kleinbahn  schätzen 
und  bald  nicht  mehr  mit  unbilligen  For- 
derungen bestürmen  werden.  Die  Kleinbahn 
kann  dann  in  der  That  das  leisten,  was 
bei  Erlass  des  Gesetzes  vom  28.  Juli  1892 
von  diesem  Verkehrsmittel  erwartet  wurde: 
dass  sie  fruchtbringende  Verkehrsadern 
werden,  welche  alle  irgend  erheblichen 
Verkchrsmittelpunkte  an  das  grosse  Eisen- 
bahnnetz des  Staates  anschliessen. 
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4.  Maschinen  nnd  Wagen. 

Alle  Fahrzeuge  der  Brölthalbahn  sind 
nach  dem  Einbnffersy»tem  gebaut,  derart, 
dass  die  Zughaken  unmittelbar  unter  den 
Buffern  liegen.  Bei  einem  Theil  der  Wagen 
geht  die  Anzugvorrichtung  durch,  dann 
liegt  ihre  Feder  unter  der  Mitte,  bei  den 
Maschinen  und  den  meisten  längeren  Wa- 
gen ist  dies  nicht  der  Fall,  und  die  beiden 
Anzugfede.ru  liegen  im  den  Bufferbohlen. 
Die  Kupplung  ist    eine    einfache  Ketten- 

'   Siede  Heft  (5.  S.  201. 


kupplnng  ohne  Schraube,  ausserdem  tra- 
i  gen  alle  Fahrzeuge  Xothketten  an  den  vier 

Enden  der  Längsträger. 

Das  NdrmaJprotil  des  lichten  Raumes  . 

und  die  innezuhaltende  Umgrenzungslinie 
i  der  Maschinen  und  Wagen  sind  auf  Tafel  IV 

in  Abb.  11  dargestellt. 

a)  Lokomotiven. 

Die  beiden  ältesten  in  den  Jahren  1863 
und  1865  beschafften  und  noch  heute  dienst- 
fähigen Maschinen  sind  dreigekuppelto 
Tendermaschinen  mit  280  mm  Zylinder- 
durchmesser,  3-10  mm  Kolbenhub  und 
12600  kg  Dienstgewicht,  die  mit  6  Atm. 
Ueberdruek  arbeiten.  Eine  dritte  Maschine, 
im  Jahre  1874  bei  Einführung  des  reinen 
Personenverkehrs  beschafft,  hat  nur  zwei 
gekuppelte  Achsen,  9500  kg  Betriebsgewicht, 
220  mm  Zylinderdurchmesser,  330  mm  Kol- 
benhub und  den  gleichen  Ueberdruek. 
Diese  älteren  Maschinen  waren  ursprüng- 
lich an  den  Seiten  und  hinten  offen,  wie 
fast  alle  Lokomotiven  jener  Zeit,  fuhren 
nur  mit  dem  Schornstein  voran  und  wur- 
den jedesmal  an  den  Endstationen  gedreht. 
Später  ist  der  Führerstand  umgebaut  wor- 
den, so  dass  sie  wie  die  neueren  vorwärts 
und  rückwärts  fahren.  Die  Maschinen  1 
und  2  erwiesen  sich,  als  die  anfänglich 
vorwiegenden  Transporto  zu  Thal  mehr 
und  mehr  hinter  die  aufwärts  gehenden 
zurücktraten,  für  die  Beförderung  der 
Güterzüge  nicht  mehr  ausreichend  und 
werden  jetzt  nur  für  Personenzüge  ver- 
wendet. Eine  vierte  stärkere  Maschine 
wurde  187S  beschafft.  Sie  hat  300  mm 
Zylinderdurchmesser,  340  mm  Hub,  15500  kg 
Betriebsgewicht  und  arbeitet  mit  10  Atm. 
Ueberdruek.  Sie  genügte  den  an  die  Zug- 
kraft gestellten  Anforderungen,  ging  aber 
nicht  ruhig  genug,  was  auf  die  zu  kurze 
Pleuelstange  zurückgeführt  wird. 

Als  dann  im  Jahre  1884  eine  weitere 
Maschine  beschafft  werden  musste,  erliess 
die  Verwaltung  eine  engere  Ausschreibung 
unter  verschiedenen  Lokomotivbauanstalten 
und  verlangte  darin,  dass  die  zu  erbauende 
Maschine  eine  anhängende  Last  von  150  t, 
also  rund  24  beladene  Wagen  mit  einer 
Geschwindigkeit  von  15  kin  in  der  Stunde 
durch  eine  mit  Krümmungen  bis  zu  60  m 
herab  behaftete  Steigung  von  1 : 80  ziehen 
müsse.  Diesen  Anforderungen  hat  die  dar- 
aufhin von  der  Karlsruher  Maschinenbau- 
Aktiengesellschaft  in  Karlsruhe  gebaute 
Lokomotive  Xo.  5  vollständig  genügt  und 
*iclt  überhaupt  im  Betriebe  in  jeder  Bezie- 
hung bewährt.    Ihre  Bauart,  die  Eigenthum 
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der  Verwaltung  geworden  war,  ist  deshalb 
den  in  den  letzten  Jahren  beschafften  von 
Arn.  Jung  in  Jungenthal  bei  Kirchen  aus- 
peflihrten  Maschinen  ohne  Aenderung  zu 
Grunde  gelegt  worden. 

Es  hatte  in  Frage  kommen  können,  ob 
nicht  für  die  meist  nur  aus  3 — 4  Wagen 
bestellenden  Personenzüge  besser  leichtere 
und  billigere  Lokomotiven  nach  Art  von 
No.  8  zu  beschaffen  gewesen  wären.  Aber 
abgesehen  davon,  dass  der  Gang  dieser 
letzteren  Maschine,  bei  5  m  Gesammtlünge 
und  nur  1150  mm  Radstand,  ein  sehr  un- 
ruhiger ist,  was  vielleicht  durch  eine  an- 
dere Bauart  zu  vermeiden  wäre,  glaubte 
die  Verwaltungmit  einer  Lokomotivgattung 
am  wirtschaftlichsten  zu  arbeiten,  weil 
dann  jede  Maschine  gleichmUssig  zu  allen 
Arten  des  Dienstes  herangezogen  werden, 
Wochentags  Güterzüge,  Sonntags  Sonder- 
personenzüge befördern,  oder  beigemischten 
Zügen  eine  möglichst  grosse  Wagenzahl 
mitnehmen  kann.  Auch  wird  die  Zahl  der 
vorrüthig  zu  haltenden  Keservetheile  so 
gering,  die  Werkstattseinrichtung  so  ein- 
fach, wie  möglich,  und  das  Fahrpersonal  am 
leichtesten  mit  allen  Einzelheiten  rasch  und 
sicher  vertraut. 

Die  neueren  Maschinen  sind  auf  Tafel  III, 
Abb.  7  bis  11.  dargestellt.   Ihre  Hauptab- 
messungen sind: 
Zylinderdurchmesser  .   .   .     300  mm, 

Kolbenhub   350 

Treibraddurchmesser  .   .   .  720 

Dampfüberdruck   12 

Ganze  Heizfläche   37,64  qm, 

Rostfläche   0,7  „ 

Zaiil  der  Siederohre    .   .   .  116, 
Durchmesser  der  Siederohre       40  mm, 
Länge  „  „  2348  „ 

Wandstärke  des  Langkessels  14  „ 
Radstand  950  4-  1150  =  2100  „ 
grösste  Länge  mit  Buffern  .    5994  „ 

Breite   1880  „ 

Höhe   3350  ,. 

Das  Gesammtgewicht  beträgt  dienst- 
bereit 17  t  und  kann  durch  vermehrte 
Wasserfüllung  bis  auf  18  t  erhöht  werden. 
Die  drei  Achsen  haben  120  mm  Durchmesser 
im  Schafte,  130  mm  in  den  Naben  und 
155  mm  in  den  Zapfenmitten.  Die  inner- 
halb der  Rahmen  liegenden  Räder  sind 
Speichenräder  mit  warm  aufgezogenen  Guss- 
stahlreifen. Vorder-  und  Hinterachse  sind 
zum  Durchfahren  der  Krümmungen  in  der 
Querrichtung  etwa  um  22  mm  verschieblich. 
Die  Mittelachse  wird  durch  eine  gewöhnliche 
Spindelbremse  mit  Gussklötzen  gebremst. 
Die  Anordnung  der  Federn  ist  aus  Abb.  7 


und  8  deutlich  ersichtlich,  sie  liegen  ver- 
deckt zwischen  Kessel  und  Wasserkasten 
auf  ziemlich  hohen  Stützen,  die  über 
Mittel-  und  Hinterachse  sind  durch  einen 
Balancier  verbunden.  Die  Rahmen  sind 
18  mm  stark  und  946  mm  im  Lichten  von 
einander  entfernt,  so  dass  der  Kessel  mit 
einem  Durchmesser  von  1080  mm  nur  wenig 
übersteht.  An  ihren  Enden  sitzen  je  zwei 
starke  Haken  zum  Heben  der  Lokomotiven 
mit  der  Schraubenwinde  in  der  Werkstatt. 

Feuerbuchse  und  Kessel  weisen  keine 
Besonderheiten  auf.  Erstere  besteht  aus 
Kupfer,  hat  rechteckigen  Querschnitt  und 
ist  durch  Stehbolzen  und  Deckenanker  ver- 
steift. Letzterer  trägt  den  Dampfdom  mit 
darin  befindlichem  Regulator,  darauf  das 
Sicherheitsventil.  Hinter  dem  Dome  steht 
der  Sandkasten.  Die  sonstige  Ausrüstung 
ist  die  gewöhnliche. 

Wasser  und  Kohlen  werden  in  den 
beiderseits  des  Kessels  liegenden  Behältern 
mitgeführt,  von  denen  etwa  die  hinteren 
*/i  für  Kohlen,  die  vorderen  Vr.  für  Wasser 
dienen.  Die  Einfiillöffnung  für  die  orsteren, 
und  das  Mannloch  für  den  Wasserbehälter 
sind  in  der  Zeichnung  sichtbar.  Ausser- 
dem liegt  noch  ein  Kohlenbehälter  hinter 
dem  Führerstande,  und  ein  Wasserkasten 
unter  demselben,  ein  vierter  Wasserkasten 
liegt  zwischen  Feucrbuchso  und  Rauch- 
kammer unter  dem  Langkessel.  Die  vier 
Wasserräume  sind  durch  Röhren  mitein- 
ander verbunden  uud  fassen  zusammen 
2330  Liter.  Ihre  Füllung  geschieht  durch 
einen  rechte  unter  dem  Führerstande 
liegenden,  in  der  Zeichnung  angegebenen 
Ejektor  unmittelbar  aus  den  Brunnen  der 
Wasserstationen,  welche  keine  andere  Aus- 
rüstung, als  ein  50  cm  weites  Standrohr 
besitzen.  An  dieses  wird  ein  ebenso  weiter 
Spiralschlauch  angeschraubt  und  das  Wasser 
unmittelbar  durch  den  Lokoraotivdampf  ge- 
hoben. Die  Einrichtung  liefert  in  der  Mi- 
nute bei  mittlerer  Dampfspannung  160—170 
Liter  und  möchte  der  von  Pulsometern  in 
den  Brunnen  vorzuziehen  sein,  da  sich  alle 
beweglichen  Theile  an  der  Maschine  be- 
finden. 

Die  Kesselspeisung  wird  wie  gewöhn- 
lich durch  zwei  Dampfstrahlpumpen  be- 
wirkt, die  zu  beiden  Seiten  des  Führers  in 
Arinhöhe  stehen  Der  Stand  des  letzteren 
ist  überdacht  und  hat  nach  hinten  die 
gleichen  ovalen  Fenster  wie  nach  vorn. 
Die  Kohlenbehälter  fassen  850  kg  Kohlen. 

Die  Maschinen  haben  aussenltegende 
AUanstcuerung  und  weisen  keine  Beson- 
derheiten   auf.     Der    verbrauchte  Dampf 
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kann  je  nach  Stellung  eines  oben  in  der  zweiten  Art.  Sie  wogen  2400  kg  und 
Rauchkammer  befindlichen,  vom  Führer-  sind  im  fünften  Bande  von  Heusinger 
stände  aus  gehandbabten  Schiebers  in  den  v.  Waldeggs  Handbuch  der  speziellen  Eisen- 
Schornstein  oder  in  das  dahinter  befind-  bahntechnik  veröffentlicht.  Man  konnte 
liehe  70  inm  weite  Hohr  austreten.  Letz-  nicht  sagen,  dass  diese  kleinen,  grün  ange- 
teres  geschieht  bei  der  Thalfahrt  und  strichenen  Fahrzeuge  einen  besonders  impo- 
aus8erdem  bei  der  Fahrt  an  Häusern  und  santen  Eindruck  machten,  aber  sie  kamen 
sonstigen  feuergefährlichen  Stellen  vorbei,  glatt  durch  die  sehr  engen  Krümmungen 
sowie  auf  den  Strassenstreckon  bei  der  der  Stammstrecke  und  dienen  noch  heute 
Begegnung  mit  Zugthieren.  Der  Schorn-  zur  Aushilfe  für  den  Sonntagsverkehr. 
stein  ist  zur  Verhinderung  des  Flugfeuers  Um  eine  grössere  Wagcnlünge  zu  er- 
mit  einem  grossen,  oben  und  seitlich  sieb-  reichen  .  wurde  1884  versuchsweise  ein 
förmig  durchlöcherten  Funkcnffinger  um-  Wagen  mit  Klose'schen  Lenkachsen  gebaut, 
geben ,  welcher  über  dem  Kamin  eine  welcher  in  zwei  getrennten  Abtheilungen 
Klappe  hat.  Da  sich  nun  die  oft  be-  12  Plätze  III.  und  10  Plätze  II.  Klasse 
merkte  Abneigung  der  Lokomotivführer  enthält.  Sein  Radstand  beträgt  3250  mm, 
gegen  Funkenfänger  auch  bei  der  Brölthal-  die  Länge  des  Wagenkastens  5300  mm. 
bahn  eingestellt  hat,  indem  die  Klappe  An  diesen  Wagen  sind  noch  die  seitwärts 
bei  der  Bergfahrt  häufig  offen  gefunden  verschiebbaren  Fenster  bemerkenswert!), 
wurde,  ist  ein  zweites  Sieb  in  der  Rauch-  welche  sich  durch  geringen  Bruch  aus- 
kammer  dicht  Uber  der  obersten  Siede-  zeichnen,  aber  später  nicht  wieder  ange- 
rohrreihe  angebracht,  das  während  der  wendet  sind.  Auch  die  Kloseschen  Lenk- 
Fahrt  nicht  entfernt  werden  kann.  Zum  achsen  sind  nicht  weiter  ausgeführt  wor- 
Sammcln  der  zurückbehaltenen  Flugasche  den,  im  übrigen  hat  dieser  Wagen  als 
liegt  unter  der  Rauchkammer  ein  Behälter,  Muster  für  die  neuen  gedient, 
der  durch  einen  in  der  Vorderwand  ange-  Die  letzteren  sind  nach  drei  Arten  ge- 
brachten Schiober  entleert  wird.  baut:  solche  III.  Klasse  mit  24  Sitzplätzen, 
Die  Umsteuerung  der  Maschine  gc-  ausgeführt  von  Herbrandt  in  Ehrcnfeld,  und 
schiebt  durch  einen  Hebel,  dessen  Falle  in  solche  II.  Klasse  mit  20  und  in  der  Mitte 
eine  Zahnstange  einklinkt.  Die  grösste  zu-  getheilte  Wagen  mit  12  Sitzplätzen  III.  und 
lässige  Fahrgeschwindigkeit  beträgt  25  km  9  II.  Klasse,  gebaut  von  v.  d.  Zypeu  & 
in  der  Stunde.  Charlier  in  Deutz.    Die  getheilten  Wagen 

haben  den  Vortheil,  dass  sie  mit  einem 
b)  Personenwagen.  solchen  III.  Klasse  zusammen  für  den 
Als  auf  der  Brölthalbahn  anfangs  der  Woehentagsvcrkehr  auf  den  schwächer 
siebziger  Jahre  Personenverkehr  eingeführt  benutzten  Strecken ,  namentlich  Nieder- 
werden sollte,  mangelte  es  noch  an  Er-  pleis -Oberpleis  ausreichen,  den  Nachtheil, 
fahrungen  über  die  bei  0,785  m  Spurweite  dass  der  Schaffner  nicht  hindurchgehen 
zulässigen  Abmessungen  der  Wagenkasten,  kann  und  die  Fahrkartenprüfung  während 
Die  vorgesetzte  Behörde  wollte  zuerst  als  des  Baltens  der  Züge  vornehmen  muss. 
grösste  Wagenbreitc  nur  die  doppolte  und  Ein  Personenwagen  II.  Klasse  ist  auf 
als  grösste  Höhe  über  den  Schienen  die  Tafel  III.  Abb.  1  bis  G,  dargestellt.  Seine 
dreifache  Spurweite  zulassen,  inusste  sich  wichtigsten  Abmessungen  sind: 
aber  davon  überzeugen,  dass  die  so  be-  ;  ganze  Länge  zwischen  den  Buffer- 

messenen    Räume    zum    Aufenthalte    für  scheiben  7700  mm 

Menschen  wenig  geeignet  waren,  und  ge-  innere  Länge  des  Wagenkastens   5440  ,. 

stand  dann  noch  3o  ein  in  Breite  und  25  cm  ..     Breite    ,.  ,.  1710  ., 

in  Höhe  zu,  so  dass  erstere  1.88,  letztere  „     Höhe  des  Wagenkastens  (in 

2,00  m  betragen  durfte.    Die  Länge  der  der  Mitte)  2175  .. 

Wagenkasten  wurde  zu  nur  2,56  m   bei  Breite  der  Eudbühnen  (in  d.  Mitte      840  .. 

4,1)  in  ganzer  Wagenlänge  und  1,88  in  Rad-  Radstand   3250  ,. 

stand  bemessen.  Der  Eingang  erfolgte  von  Raddurchmesser   750  . 

Bühnen  an  beiden  Enden  durch  zweiflüge-  Gewicht  ohne  Bremse     ....    1300  kg. 

lige  Thilren.    Die  Sitzreihen  Hessen  einen  Die  Achsen,  welche  bei  allen  Wagen 

50  cm  breiten  Längsgang  zwischen  sich,  der  Brölthalbahn  gleich  sind,  haben  5*2  mm 

Die  Wagen   hatten  eine  Holz-  und  eine  Schaft-   und    62  mm  Zapfendurchmesser. 

Polsterklasse,  anfangs  II.  und  I..  später  III.  Die  Rüder  sind  Speichenräder  und  werden 

und  II.  Khissc  genannt,  und  14  Sitzplätze  durch  Spiudelbremseu   von  der  Bühne  aus 

in  denen   der  ersteren.   12  in   denen  der  gebremst.     Die  Achsbuchsen  haben  jeder- 
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seits  etwa  20  mm  Spielraum  in  den  Achs- 
haltern.  Die  seitliche  Verschiebung  der 
Federn  wird  bei  den  Wagen  von  van  der 
Zypen  &  Charlier  auf  die  in  Abb.  3  und  4 
ersichtliche  Art  ermöglicht,  wahrend  Her- 
hrandt  die  langen  Ringe  anwendet,  die 
auf  Tafel  IV,  Abb.  3.  unter  dem  Gepäck- 
wagen sichtbar  sind.  Letztere  Bauart  dürfte 
vorzuziehen  sein. 

Die  Wagenkasten  Hegen  ganz  über  den 
Rädern.  Der  Eintritt  erfolgt  von  den  Bühnen 
her  durch  720  mm  weite  zweiflügelige  und 
nach  aussen  aufschlagende  Klappthüren. 
Der  rechte  mit  Handgriff  versehene  Flügel 
schliefst  den  linken  beim  Drehen  des  Griffes 
durch  einen  im  Fussboden  liegenden  Hebel 
mit  Feder  und  Klinke.  Versuchsweise  sind 
auch  Schiebethüren  angewendet  worden, 
die  zwar  weniger  Platz  wegnehmen,  aber 
wegen  ihres  schweren  Ganges  nicht  zu 
empfehlen  sind. 

Die  Sitze  sind  läng»  des  (XX)  min  breiten 
Mittelganges  und  bei  den  getheilten  Wagen 
auch  an  der  Querwand  angeordnet.  Die 
Seitenwände  sind  fast  ganz  in  Fenster  auf- 
gelöst, welche  sämmtlich  herabgelassen 
werden  können.  Ausserdem  sind  Klapp- 
fensterchen in  den  Oberlichtern  angebracht. 
Gepäcknetze  finden  sich  nur  in  den  ge- 
theilten Wagen  an  der  Querwand.  Die 
Heizung  geschieht  durch  kleine  unter  den 
Sitzen  verborgene  Mantelöfen,  die  von  den 
Endbühnen  ans  mit  mageren  Kohlen  oder 
Brikets  au»  einem  im  Dienstabtheile  mit- 
geführten Kasten  gefüllt  werden. 

Diese  Wagen  gehen  ruhig  auch  durch 
scharfe  Krümmungen  und  machen  mit  ihrer 
rothen  Plüschpolsterung,  dem  hellbraun  ab- 
getönten Anstriche  der  Holztheile  und  der 
dunkelgrünen  Lackirung  der  Aussenwände 
einen  recht  gefälligen  Eindruck. 

c)  Güterwagen. 

Mehr  noch  als  bei  den  übrigen  Fahr- 
zeugen sind  die  Einrichtungen  der  Güter- 
wagen aus  langjähriger  Praxis  herausge- 
wachsen.   Es  kommen  folgende  Arten  vor: 

1.  Geschlossene  Wagen: 
a"!  gewöhnliche, 

b   Gepäckwagen   mit  Schaffner  und 
Postabtheil; 

2.  Offene  Kastenwagen; 

3.  Offene  Wagen  mit  schrägen  Böden: 
I.  Tischwagen  (Lowries): 

a)  gewöhnliche, 

b)  gekuppelte  zur  Holzbeförderung. 
Alle  Wagen  haben  ein  Ladegewicht  von 

5000  kg,  eine  Tragfähigkeit  von  52»)  kg, 
die  bereits  erwähnten  Achsen  mit  Rädern 


von  750  mm  Durchmesser  und  gleichartige 
Spindelbremsen. 

Der  günstigste  Raddurchmesser  ist 
durch  Versuch  ermittelt  worden.  Es  wur- 
den für  je  zwei  offene  Wagen  Radsätze  von 
60O,  750  und  !)00  mm  Durchmesser  beschafft, 
unter  die  Wagenkasten  eingebaut  und  zu- 
nächst einige  Zeit  dem  Betriebe  übergeben, 
bis  sie  sich  gehörig  eingelaufen  hatten, 
dann  wurden  sie  nachgesehen,  sorgfältig 
und  glcichmässig  geschmiert  und  hierauf 
auf  einer  1:00  geneigten,  110  m  langen 
Rampe  frei  ablaufen  gelassen,  an  deren 
Fuss  sich  eine  horizontale,  auf  164  in  gerade 
und  dann  in  eine  lange  Kurve  von  200  m 
Halbmesser  auslaufende  Strecke  anschloss. 
Das  Ergebniss  war  folgendes:  Die  Wagen 
mit  Rädern  von  900  mm  Durchmesser  liefen 
am  raschesten  ab,  verlangsamten  sich  aber 
schnell  wieder,  und  durchliefen  nur  eine 
kurze  Strecke  der  Krümmung.  Die  Wagen 
mit  Rädern  von  6<>0  mm  liefen  langsam  ab 
und  gelangten  eben  bis  zum  Kurvenanfang. 
Die  Wagen  endlieh  mit  750  mm  Raddurch- 
messer liefen  zwar  um  ein  Geringes  lang- 
samer ab,  als  die  mit  grösseren  Rädern, 
behielten  aber  ihre  Bewegung  am  längsten 
bei  und  gelangten  bis  weit  in  die  ge- 
krümmte Strecke  hinaus.  Auf  Grund  dieser 
vielfach  wiederholten  Versuche  wurden  die 
Räder  mit  ungefähr  der  Spurweite  gleichem 
Durchmesser  allgemein  eingeführt. 

Weitere  Versuche  wurden  mit  Rad- 
sätzen gemacht,  bei  denen  ein  Rad  auf  der 
Achse  festgekeilt,  das  andere  lose  war,  so 
dass  sie  in  Krümmungen  verschiedene  Um- 
drehungsgeschwindigkeit annehmen  konn- 
ten. Diese  Radsätze  haben  sich  nicht  bewährt, 
da  das  lose  Rad  auf  der  Achse  schnell  aus- 
geschlissen wurde,  und  sich  die  Radreifen 
bald  und  unregelmässig  abnutzten.  Auch 
traten  an  der  Innenseite  der  Nabe  des 
drehbaren  Rades  häutig  Achsenbrüche  auf, 
die  Einrichtung  wurde  daher  gänzlich  fallen 
gelassen. 

Es  erübrigt  nun,  die  einzelnen  Wagen- 
gattungen  an  der  Hand  der  Skizzen  auf 
Tafel  IV  kurz  zu  beschreiben. 

Von  den  bedeckten  Wagen  sind  die  in 
Abb.  1  bis  5  dargestellten  mit  Schaffner- 
und  Postraum  vorzugsweise  zur  Begleitung 
von  Personenzügen  bestimmt,  Sie  weisen 
folgende  Abmessungen  auf : 

Radstand   2600  mm, 

Gesammtlänge  .  .  .  6236  ., 
Kastenlänge  ....  4825  „ 
Kastenbreite  ....  1690  ,, 
Breite  der  Bühne  .  .  575  .. 
Gewicht  mit  Bremse  .   .3810  kg. 
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Der  Innenraum  ist  derartig  eingetheilt, 
dass  zunächst  der  Bühne  der  0,80  m  tiefe 
Schaffnerraum  liegt.  In  denselben  hinein 
ragen  die  beiden  nur  von  aussen  zugäng- 
lichen Briefkästen,  und  zwar  ist  der  eine 
von  ihnen  unter  dem  Sitze  verborgen.  Die 
Thüre  nach  der  Bühne  hat  zwei  ungleiche 
Fliigel,uin  da»  Hineinbringen  etwas  grösserer 
Kasten  Uber  die  schmält;  Bühne  zu  ge- 
statten. Neben  diesem  Räume  liegt  der 
1  m  tiefe  Raum  für  Poststücke,  dann  der 
noch  fast  3  m  tiefe  Raum  für  Gepäck  und 
gewöhnliche  Frachtgüter.  Diese  beiden 
Räume  werden  durch  Schiebethürcn  in  den 
Längsseiten  verschlossen,  wozu  Haken  mit 
Vorhängeschlössern  dienen,  unter  denen 
sich  noch  ein  Dreikantschloss  beHndet. 

Die  gewöhnlichen  bedeckten  Wagen 
haben  eine  Kasten  länge  von  4,5  in  und 
"2.4  m  Radstand.  An  jeder  Langseite  be- 
findet eich  eine  Schiebethür  von  1,5  m  Breite 
und  1.8  m  Höhe,  die  Thüröffnung  ist 
1.4  m  breit. 

Die  bereits  erwähnte  Aufhängung  der 
Federn  ist  nus  der  Zeichnung  zu  ersehen. 
Dieser  bedeckten  Wagen  sind  im  ganzen 
37  vorhanden. 

Die  weitaus  wichtigsten  Wagen  der 
Brölthalbahn  sind  die  auf  Tafel  IV,  Abb.  G 
bis  10  dargestellten  offenen  Güterwagen  mit 
schrägen  Böden  und  Seitenklappen,  deren  139 
vorhanden  sind.  Sie  dienen  zur  Beförde- 
rung von  Erzen,  Steinen  u.  dergl.  und  eignen 
«ich  vortrefflich  zum  Timladen  in  die  Staats- 
bahnwagen, so  dass  ihre  Nachahmung 
allen  den  Kleinbahnen  empfohlen  werden 
kann,  welche  in  der  Hauptsache  bestimmt 
sind,  den  Staatsbahnen  Bergwerks-  oder 
andere  M/isscncrzeugnissc  zuzuführen.  Es 
sind  deshalb  im  nachstehenden  die  Ab- 
messungen der  einzelnen  Theile  etwas  ein- 
gehender angegeben. 

Die  Achsen  haben  92  mm  Durchmesser 
in  Schalt  und  Nabe,  G2  mm  im  Zapfen.  Die 
Räder  sind  sowohl  als  Speichen-  wie  auch 
als  Scheibenräder  ausgebildet,  ohne  dass 
sich  bei  der  Bremsung  der  letzteren  üble 
Erfahrungen  geltend  gemacht  hätten.  Die 
Radreifen  sind  100  mm  breit.  Der  Rad- 
stand beträgt  1,8  m,  der  Spielraum  der 
Achsbuchsen  in  den  Aehshaltern  nach  jeder 
Seite  10  nun.  Die  Federn  bestehen  aus 
5  Blättern  von  je  12  mm  Stärke.  Die  beiden 
Ilnuptträgerbestehenausl-Eisen  von  150mm 
Höhe  und  haben  1072  mm  lichten  Abstand 
zwischen  den  Stegen.  Sie  werden  von  den 
175  mm  hohen  Endquerträgern  umfasst,  an 
denen  Bnffcr,  Zughaken  und  Nothketten- 
Imken    angebracht   sind.    Die  Zwischen- 


längsträger  sind  120  mm  hoch.  Auf  den 
Haupttrflgern  liegen  die  sparrenförmig 
gebogenen  Querträger  auf,  welche  aus 
T- Eisen  von  150  mm  Breite  und  80  min 
Höhe  gebildet  sind.  Der  Knick  in  der 
Mitte,  welcher  bei  den  älteren  hölzernen 
Wagen  scharf  war,  ist  bei  den  neueren 
nach  einem  Halbmesser  von  400  mm  abge- 
rundet. Der  Kastenboden  besteht  aus  35  mm 
starkem,  zwischen  die  Querträger  einge- 
lassenem Kiefernholz  mit  3  mm  starker 
oberer  Blechhaut,  ausserdem  ist  noch  die 
den  Stösscn  zumeist  ausgesetzte  Kante 
durch  ein  zweites  5  mm  starkes  Blech  ge- 
schützt. Die  Neigung  der  Böden  nach 
beiden  Seiten  beträgt  30'\ 

Die  Kopf-  und  Seitenwände  bestehen 
nus  30  mm  starkem  Kiefcrnholze,  welche» 
nach  aussen  mit  3  mm  starkem  Blech  be- 
schlagen ist.  Die  Seitenwände  sind  fast 
ganz  in  die  Klappthüren  aufgelöst,  so  dass 
nur  330  mm  in  der  Mitte  stehen  bleiben. 
Die  Klappen  schlagen  nach  oben  auf,  so 
dass  der  Inhalt  des  Wagens  auf  dem  Sturz- 
gerüste  in  weniger  als  einer  Minute  entleert 
werden  kann.  Ihr  Verschluss  wird  durch 
eine  um  die  Mitte  drehbare  Stange  bewirkt, 
welche  sich  gegen  zwei  Haken  stützt  und 
durch  eine  mit  einem  Gegengewicht  be- 
schwerte Sperrklinke  unverrückbar  festge- 
halten wird. 

Der  Wagenkasten  ist  3680  mm  lang,  das 
Gewicht  beträgt  2950  kg  ohne,  3250  kg  mit 
Bremse.  Wo  letztere  vorhanden  ist,  greift 
sie  an  allen  vier  Rädern  mit  acht  Brems- 
klötzen an. 

Diese  Wagen  haben,  um  sie  aus  der 
Ferne  von  den  grün  gestrichenen  Kasten- 
wagen unterscheiden  zu  können,  grauen 
Farbanstrich. 

Die  Kastenwagen  —  Abb.  13  und  14  auf 
Blatt  IV  —  entsprechen  vollständig  den 
O-Wagen  der  Staatsbahnen.  Die  Kasten- 
länge beträgt  3600  mm,  die  lichte  Breite 
1650  mm,  die  Höhe  der  Borde  über  dem 
Fussboden  800  mm.  Der  so  gebildete  Innen- 
raum ist  gross  genug,  um  5000  kg  Kohlen, 
zu  deren  Beförderung  sie  vorwiegend  dienen, 
aber  auch  sonst  alles  Gut  aufzunehmen, 
das  nicht  seiner  Eigenart  nach  auf  eine 
der  anderen  Wagengattungen  angewiesen 
ist.  Der  Fusshoden  liegt  880  mm  üb<-r 
den  Schienen  und  rund  100  mm  unter 
dein  der  Staatsbahnwagen,  so  dass  s'n- 
sich  besonders  zur  Beladung  aus  den- 
selben eignen.  Der  Radstand  betrügt 
180i»  mm,  clas  Wagengewicht  ohne  BreiiiM- 
2300  kg.  In  den  Mitten  d<-r  Seitenwände 
beiluden  sich  die  beiden  800  mm  hohen. 
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600  mm  breiten,  nach  aussen  aufklappenden 
Thtiren.  Von  diesen  Wagen  sind  52  Stück 
vorhanden. 

Die  letzte  zu  besprechende  Wagen- 
gattung, die  Tischwagen,  ist  in  einer  An- 
zahl von  40  Stück  vorhanden.  Der  grösste 
Theil  davon  hat  ganz  den  gleichen  Unter- 
bau wie  die  bedeckten  Wagen,  deshalb  ist 
von  ihnen  nur  in  Abb.  12  ein  Querschnitt 
gegeben.  Der  Radstand  beträgt  2,4  m,  das 
Wagengewicht  ohne  Bremse  2250  kg.  die 
Plattform  ist  1,8  m  breit  und  5,0  m  lang 
und  mit  4  cm  starken,  18  cm  breiten  Eichen- 
bohlen gedielt,  die  mit  2  cm  Abstand  ver- 
legt sind.  Kund  herum  sind  die  1.07  m 
hohen  eisernen  Rungen  angebracht,  die  mit 
einem  Handgriff  ausgehoben  und  umgelegt 
werden  können. 

Statt  der  Rungen  ist  ein  Theil  der  Tisch- 
wagen mit  nur  25  cm  hohen  Seitenborden 
versehen  worden  und  dadurch  namentlich 
zur  Beförderung  längerer  Basaltsaulen  für 
Treppenstufen  u.  dergl.  geeignet  gemacht, 
die  ihrer  Zerbrechlichkeit  wegen  von  Hand 
umgeladen  werden  müssen.  Kerner  sind 
je  zwei  kürzere  Tisch  wagen  von  8.6  m  Platt- 
formlünge  durch  steife  Kupplung  und  auf- 
gebrachte Drehschemel  zur  Langholzbeför- 
derung eingerichtet  worden. 

Werden  nun  noch  eine  Dräsine  und  ein 
Bahnmeisterwagen  erwähnt,  so  ist  alles 
rollende  Material  der  Brölthalbahn  zur  Be- 
sprechung gekommen. 

5.  Stationsanlagen. 

Auf  der  untersten  Stufe  der  Stationen 
stehen  die  blossen  Pcrsonenbaltepunktc 
Allncr,  Geisbach,  Geistingen,  Herrnstein, 
Rossenbach  und  Scheuren mühle.  Sie  haben 
nur  einen  30—50  m  langen,  3—4  m  breiten 
Kiesbahnsteig  aufzuweisen,  soweit  nicht 
auch  dieser  entbehrlich  ist,  wo  die  Bahn 
auf  der  Strasse  liegt.  Meist  befinden  sich 
Wirthshäuser  in  der  Nähe,  ist  dies  nicht 
der  Fall,  so  werden  nach  Bedürfnis»  all- 
mählich ganz  einfache  Wartehallen  auf- 
gestellt. 

Es  folgen  Haltestellen  für  Personen- 
und  Güterverkehr  mit  nur  einem  als  Lade- 
gleis dienenden  Nebengleise,  welches  ent- 
weder nur  an  einer  oder  an  beiden  Seiten 
an  das  Hauptgleis  angeschlossen  ist.  Erstere 
Anordnung  findet  sich  meist  auf  der  Stamm- 
strecke, letztere  auf  den  neueren  Linien 
und  ist  vorzuziehen,  da  sie  das  Ein-  und 
Aussetzen  von  Wagen  für  Züge  beider 
Fahrtrichtungen  erleichtert.  Die  nutzbare 
Länge  der  Nebengleise   betragt  je  nach 


dem  Ortsverkehre  30-  80  ra.  Der  Abstand 
paralleler  Gleise  ist  zu  mindestens  3  m  be- 
messen, so  dass  zwischen  den  Betriebs- 
mitteln ein  lichter  Raum  von  etwas  mehr 
als  einem  Meter  frei  bleibt.  Diese  kleinsten 
Stationen  enthalten  von  baulichen  Anlagen 
in  der  Regel  nur  einen  Güterschuppen,  an 
den  sich  bei  den  neueren  Ausführungen 
noch  eine  Rampe  und  ein  Dienstraum  mit 
Warteraum  anschliessen.  Als  Beispiel  dieser 
Gattung  ist  auf  Tafel  V  in  Abb.  1  bis  7  das 
Dienstgebfiudc  und  der  Gleisplan  der  Station 
Küche nbach  dargestellt. 

Das  ganze  Gebäude  ist  einstöckig  ohne 
Keller  und  Bodenraum.  Der  Güterschuppen 
ist  im  Lichten  7  m  lang  und  5  m  breit,  die 
Umfassungswände  und  die  Rainpenmauern 
bestehen  aus  50  cm  starkem  Bruchstein- 
mauerwerk, Fenster-undThüröffnungen  sind 
mit  Ziegeln  eingefasst,  das  Dach  ist  mit  Falz- 
ziegeln gedeckt.  An  den  Schuppen  stösst 
ein  Anbau  in  Fachwerk  mit  Pappdach, 
welcher  den  4,74  auf  3,05  m  grossen  Büreau- 
raum  und  den  um  ein  geringes  kleineren 
Warteraum  enthält.  Der  Fussboden  des 
Anbaus  liegt  20  cm  tiefer  als  der  Schuppen, 
mit  dem  er  durch  eine  Thür  verbunden 
ist.  Zwischen  Warteraum  und  Dienstraum 
ist  in  der  Wand  eine  Thür  und  ein  Schalter- 
fenster angebracht. 

Mehr  als  ein  Nebengleis  wird  erforder- 
lich an  den  Kreuzung»-  und  Endstationen, 
sowie  an  Haltestellen  mit  lebhafterem  Orts- 
verkehre. Die  Gleispläne  weisen  wenig- 
stens ein  durchgehendes  Nebengleis  von 
etwa  100  m  Länge  auf  und  ausser  dem 
oder  den  Ladegleisen  einen  besonderen 
zum  Güterschuppen  führenden  Gleissturapf. 
Bei  den  Endstationen  Asbach,  Oberpleis 
und  Waldbröl  tritt  hierzu  noch  ein  Gleis 
für  den  Lokomotivschuppen,  in  dem  die 
Maschine  des  ersten  Morgenzuges  über 
Nacht  bleibt,  und  in  Asbach  und  Oberpleis 
ein  weiteres  für  den  Wagenschuppen,  in 
dem  ein  Verstärkungspersonenwagen  unter- 
gebracht ist.  Der  Gleisplan  der  ersteren 
Station  ist  auf  Tafel  V.  Abb.  12  dargestellt 
und  bedarf  keiner  weiteren  Erläuterung. 

Auch  die  Empfangsgehilude  dieser 
Bahnhöfe  sind  grösser  als  die  der  zuerst 
besprochenen.  Bei  der  einfachsten  Aus- 
führung tritt  nur  eine  kleine  Dienstwohnung 
im  Obergeschosse  hinzu.  Geräumiger  sind 
die  Empfangsgebäude  auf  den  Endstationen 
und  der  Umsteigebahnhof  Niederpleis, 
welche  die  in  Abb.  8  bis  11  auf  Tafel  V 
dargestellie  Anordnung  aufweisen.  Je  nach 
den  örtlichen  Verhältnissen  ist  der  Güter- 
schuppen angebaut  oder,  wie  in  Asbach,  ge- 
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trennt.    Die  Aborte  sind  überall  gesondert 
errichtet. 

Der  Unterbau  dieses  Empfangsgcbäudes 
ist  bis  zur  Sockelhöhe  aus  Bruchsteinen 
gemauert  und  hat  Keller  unter  dem  Flure 
und  dem  Räume  für  den  Wirth.  Er  trügt 
das  Erdgeschoss  mit  seinen  äusseren 
r,.f  Stein  starken  Ziegelmauern  und  den 
Innenwänden  aus  Fach  werk.  Darin  sind 
um  einen  geräumigen  Vorflur  mit  Treppe 
vier  Räume  angeordnet:  der  Wartesaal  II.  Kl. 
3,20  auf  5,67  m,  der  III.  Kl.  4.52  auf  5,67  m 
im  Lichten  gross,  neben  letzterem  ein  kleiner 
Kaum  für  den  Wirth,  dann  der  Dienstraum, 
4,0  auf  6,0  m  gross,  mit  Schalterthür  nach 
dem  Flure,  lieber  diesem  im  Lichten  4,24  m 
hohen  Erdgeschosse  mit  Ausnahme  des 
Bureaus  ist  das  3  m  hohe  Obergeschoss 
derart  ausgekragt,  dass  die  Innenseiten 
seiner  Umfassungswände  über  den  Aussen- 
seiten  der  Mauern  des  Erdgeschosses  stehen. 
Es  enthält  sechs  allerdings  nicht  grosse 
Räume.  Die  Eindeckung  ist  durch  Falz- 
ziegel, die  des  Dienstraumes  durch  Papp- 
dach bewirkt. 

An  letzter  Stelle  sind  nunmehr  die 
beiden  grosseren  Endbahnhöfe  Beuel  und 
Hennef  zu  erwähnen.  Abb.  13  auf  Tafel  V 
stellt  den  Gleisplan  der  Station  Beuel 
dar,  welche  ausser  den  Anlagen  für  den 
Ortsverkehr  die  für  die  Umladung  in 
die  Rheinschiffe  aufweist.  Das  Empfangs- 
gebäude ist  seiner  bevorzugten  Lage  am 
Strome  halber  etwas  zierlicher  ausgeführt, 
als  das  von  Asbach,  ihm  aber  sonst  ähn- 
lich; davor  befindet  sich  ein  befestigter 
Bahnsteig  mit  eiserner  Halle,  beide  die  ein- 
zigen auf  der  ganzen  Bahnlinie.  Die  sonstigen 
Anlagen  für  den  Ortsverkehr:  Güterschup- 
pen, Lokomotivschuppen  u.  s.  w.  sind  nicht 
wesentlich  von  denen  in  Asbach  verschie- 
den, eigenartig  ist  aber  die  Werftanlage 
mit  ihren  ausgedehnten  Lagerplätzen.  Die- 
selben sind  ganz  von  der  Gesellschaft  her- 
gestellt und  an  die  Verfrachter  verpachtet, 
welche  dadurch  in  den  Stand  gesetzt  wer- 
den, plötzlichen  grossen  Aufträgen  rasch 
nachzukommen,  ohne  die  Leistungsfähigkeit 
der  Beförderungsmittel  der  Bahn  für  kurze 
Zeit  übermässig  anzustrengen  und  sie  dann 
wieder  nicht  genügend  auszunutzen. 

Die  Lagerplätze  liegen  auf  Ordinate 
51,1  und  1,5  m  über  dem  mittleren  Rhein- 
wasserstande bequem  zum  Einkarren  ins 
Schiff,  der  Ortsbahnhof  liegt  1  m  höher  und 
7,5  m  über  dem  Nullpunkte  des  Bonner 
Pegels.  Die  verbindenden  Gleite  sind  1 : 50 
geneigt  und  dienen  sowohl  zum  Hcrunter- 
fahren  solcher  grösserer  Steine  und  anderer 


Güter,  welche  von  Hand  ausgeladen  werden 
müssen,  als  zum  Herauffahren  der  mit  dem 
Schiffe  angekommenen  Güter  z.  B.  Kohlen. 
Gröbere  Steine  werden  auf  dem  im  Plane 
ersichtlichen  Sturzgerüste  entladen.  Das- 
selbe besteht  aus  starkem  Tannenholze  mit 
Eichenschwellen  und  ist  mit  Theer  ge- 
strichen. Eine  unmittelbare  Uebcrladung 
vom  Bahnwagen  ins  Rheinschitf  ist  nicht 
vorgesehen,  auch  hat  sich  dafür  kein  Be- 
dürfniss  herausgestellt. 

Der  Bahnhof  Hennef  ist,  wie  bereits 
bei  der  Beschreibung  der  Bahnlinien  ange- 
deutet, durch  die  örtlichen  Verhältnisse  bei 
geringer  Breite  stark  in  die  Länge  gezogen. 
Vor  dem  Empfangsgebäude  des  Staatsbahn- 
hofes liegen  zwei  Personenzuggleise  und 
ein  Aufstellungsgleis  der  Schmalspurbahn. 
Es  wird  beabsichtigt,  hier  noch  ein  kleines 
Dienstgebäude  zu  errichten,  im  übrigen 
aber  die  dem  öffentlichen  Verkehre  dienen- 
den Räume  des  staatlichen  Stationsgebäudes 
Hennef  dauernd  mitzubenutzen.  Etwa 
200  m  davon  entfernt,  noch  auf  fiskalischem 
Boden,  befindet  sich  der  Güterschuppen  der 
Brölthalbahn  zwischen  einem  schmalspuri- 
gen und  einem  vollspurigen  Gleise,  von 
denen  ersteres  zum  Ausgleiche  des  Höhen- 
unterschiedes der  Wagen  rd.  30  cm  höher 
liegt  als  das  zweite.  Der  Schuppen  hat 
eine  umschlossene  Grundfläche  von  i»l  qm 
und  daneben  noch  eine  offene  bedeckte 
Halle  von  16,5  m  Länge  und  6,5  m  Breite, 
und  eine  nicht  bedeckte  Rampe  von  gleicher 
Breite  und  3,5  m  Länge. 

Weiterhin  folgt  auf  eigenem  Gelände 
der  Rangir-  und  Ueberladebahnhof  der 
Brölthalbahn.  Zu  ihm  führen  drei  voll- 
spurige Uebergabegleise,  von  denen  eines 
zum  Ueberladcn  in  gleicher  Höhe  neben 
einem  Schmalspurgleise  liegt,  während  die 
beiden  anderen  sich  zur  Einladung  unter 
dem  Sturzgerüste  in  eine  Spitze  zusammen- 
ziehen, so  dass  auf  dem  einen  die  leeren 
Staatsbahn  wagen  zu-,  auf  dem  anderen  die 
beladcnen  abgeführt  werden.  Von  der 
entgegengesetzten  Seite  sind  zwei  Schmal- 
spurgleise mittels  einer  1  : 90  geneigten 
Rampe  hochgezogen  und  laufen  gleichfalls 
auf  dem  Sturzgerüste  in  eine  Spitze  aus, 
die  3.5  ra  über  dem  entsprechenden  Staats- 
bahngleise  liegt  und  3,0  m  Lichthöhe  frei 
lässt.  Das  Zuführungsgleis  hat  oben  eine 
horizontale  Aufstellungslange  von  80  m, 
während  das  Abführungsgleis  gleich  vom 
Gerüste  an  geneigt  ist.  Der  Raum  unter 
beiden  ist  viaduktartig  ausgebildet  und 
dient  als  Magazin. 

In  der  Nahe  der  Rampe  liegen  die 
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alte  Werkstatt,  welche  nur  mehr  als  An- 
streicherei und  Lackirerei  dient,  weiter 
östlich  neben  einander  Lokomotivschuppen 
und  Hauptwerkstättc.  Der  erstere  ist  auf 
Tafel  V  in  Abb.  2  und  3  in  Schnitt  und 
Giundriss  dargestellt.  Er  enthält  acht 
Stünde,  welche  in  vier  Gleisen  zu  je  zweien 
hinter  einander  angeordnet  sind.  Die 
Gleise  sind  von  Mitte  zu  Mitte  3.5  m.  von 
den  Umfussungswänden  2.35  m  entfernt,  es 
ist  also  zwischen  und  um  die  Lokomotiven 
ein  Arbeitsraum  von  l,fi  m  vorhanden. 
Die  Feuergruben  haben  von  beiden  Enden 
her  Gefälle  nach  der  Mitie  und  wassern 
durch  einen  unter  der  Querachse  des  Schup- 
pens herfiihrcndcn  Kanal  nach  einem  aus- 
serhalb liegenden  Versickerungsbrunncn 
ab.  Der  ganze  Schuppen  ist  15,2  in  im 
Lichten  weit  und  15,96  m  tief.  Die  Um- 
fassungswände sind  massiv,  die  Tliore  haben 
2,G  m  Weite  und  3,(J  in  Höhe.  Die  Rauch- 
rohre bestehen  aus  verzinktem  Eisenblech 
und  ragen  1,25  m  aus  der  mit  doppelter 
Papplngc  eingedeckten  DachHiiclie  vor. 
Der  Dachstuhl  ist  aus  Holz  hergestellt. 

Die  Hauptwerkstättc,  deren  Grundriss- 
anordnung  in  Abb.  1  gegeben  ist,  besteht 
aus  dem  Maschinen-  und  Kesselräume,  der 
Hauptreparalurhnllc,  der  Schmiede  und  dem 
Magazin.  Das  ganze  Gebäude  ist  massiv 
in  Ziegeln  erbaut,  mit  Ausnahme  der  west- 
lichen Abschlusswand,  welche  aus  Fach- 
weik  besieht,  um  nach  dieser  Seite  Er- 
weiterungen zuzulassen. 

Die  Dampfmaschine  hat  15  Pferdestär- 
ken, Ridersteuerung  und  Gcgenstronikon- 
densator.  In  dem  Räume  daneben  befindet 
sich  der  ausziehbare  Röhren kessel. 

Die  Hauptreparaturballc  ist  20,06  in 
lang,  durch  hölzerne  Säulen  in  vier  Schifte 
getheilt  und  durch  Scheddäeher  mit  Papp- 
eindeckung nach  oben  abgeschlossen.  Die 
Beleuchtung  durch  Ober-  und  Seitenlicht 
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ist  eine  sehr  ausgiebige.  Die  Halle  enthält 
zwei  Gleise,  von  denen  das  kürzere  für  die 
Wagenreparatur,  das  längere  mit  der  Feuer- 
grube für  die  Maschinenreparatur  dient, 
und  die  auf  der  Abbildung  mit  den  Zahlen  1 
bis  12  bezeichneten  nachfolgend  aufgeführten 
Werkzeugmaschinen  und  Geräthc: 


No.  1. 

Grosse  Hobelmaschine   mit  be- 

weglichem Tische, 

2, 

Kleine  Shapingmaschine  mit  be- 

weglichem Meissel, 

■  • 

3. 

Bohrmaschine, 

4. 

Schleifstein. 

•  • 

5. 

Ventilator, 

■■ 

Ii. 

Leitspindeldrehbank  von  3450  mm 

Spitzenhöhe, 

7. 

Leitspindeldrehbank  von  300  mm 

Spitzen  höhe. 

■■ 

8. 

Grosse  Rllderdrehbank  von  450  mm 

Spitzenhöhe, 

9,  9. 

Feilbänke. 

■• 

10. 

Kreissilge, 

11. 

Handsäge. 

12,  12.  Hobelbänke. 

Ausserdem  befinden  sich  über  dem 
Maschinenglcise  ein  Flasehenzug,  und  an 
seinen  beiden  Seiten  zwei  starke  Schrauben- 
windeböcke von  je  SilOO  kg  Tragkraft, 
welche  die  leer  12  t  wiegenden  Maschinen 
bequem  heben  können.  In  der  Schmiede 
finden  sich  zwei  Schmiedefeuer  mit.  Venti- 
latorgcblitsc,  zwei  Schraubstöcke,  Richt- 
platten und  Ambosse.  Zwischen  Werk- 
statt und  Lokomotivschuppen  liegt  ein 
Brunnen  mit  Pulsometer. 

Diese  Werkstätte  mit  ihren  Nebenan- 
lagen ist  zur  Bewältigung  aller  laufenden 
Reparaturen  im  Stande,  ausgenommen  die 
ganz  grossen  Kesselreparaturen,  z.  B.  Aus- 
wechseln der  Feuerbuchsen,  bei  denen  die 
Lokomotiven  völlig  auseinander  genommen 
werden  müssen. 

I.V.M««,  fol.it.  \ 


Gesetz 

Pmtsufn. 

Allerhöchster  Erlass  vom  ».  Mai  1S'.)4, 
betr.  die  Verleihung  des*  Kiiteignuiigsrechts 
an  den  Kreis  Euskirchen  im  Regierungs- 
bezirk Cöln  zum  Bau  der  Kleinbahnen  von 
Liblar  über  Miilheini-Wiehtcrieh  nneh  Eus- 
kirchen und  von  Arloff  über  Satzvey  und 
Zülpich  zum  Anschluß  an  die  erstere  Linie 
bei  Mülheim -Wichterieh. 


Auf  Ihren  Bericht  vom  3.  Mai  d.  Js. 
will  Ich  dem  Kreise  Euskirchen  im  Regie- 
rungsbezirk Göln,  welcher  den  Bau  folgen- 
der Kleinbahnen  beschlossen  hat,  1.  von 
Station  Liblar  Uber  Lechenich,  Erp.  Fries- 
:  heim,  Mülheim-Wiehterieli,  Fraueriberg  nach 
|  Euskirchen  und  2.  von  Station  Arloff  über 
Satzvey,  Gommern,  Sinzenich.  Zülpich. 
Nemmenich.   Ober-   und   Nieder  Rivenich 
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zum  Anschluss  an  die  erst«  Linie  bei  MUl- 
heira-Wichtcrich  das  Enteignungsrecht  zur 
Entziehung  und  dauernden  Beschränkung 
des  für  diese  Anlagen  in  Anspruch  zu  neh- 
menden Grundeigenthums  verleihen.  Die 
eingereichte  Karte  folgt  anbei  zurück. 
Berlin,  den  9.  Mai  1894. 

gez.  Wilhelm  R. 
gegengez.  Thielen. 
An  den  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten. 


das  Enteignungsrecht  zur  Entziehung  und 
zur  dauernden  Beschränkung  des  fUr  diese 
Anlage  in  Anspruch  zu  nehmenden  Grund- 
eigentums verleihen.  Die  eingereichte 
Uebersichtskartc  erfolgt  anbei  zurück. 
Berlin,  den  30.  Mai  1894. 

gez.  Wilhelm  R. 
gegengez.  Thielen. 
An  den  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten. 


Allerhöchster  Erlass  vom  30.  Mai  1894, 
betr.  die  Verleihung  des  Enteignungsrechts 
an  die  Aktiengesellschaft  „Saatziger  Klein- 
bahnen'* zn  Stargard,  Regierungsbezirk 
Stettin,  zum  Bau  und  Betriebe  einer  Klein- 
bahn von  Stargard  nach  Zainzow  mit 
Abzweigung  von  Alt-Dainerow  bis  zur 
Grenze  der  Kreise  Saatzig  und  Xaugard 
in  der  Richtung  anf  Daher. 

Auf  Ihren  Bericht  vom  15.  Mai  d.  .Ts. 
will  Ich  der  „Aktiengesellschaft  Saatziger 
Kleinbahnen"  zu  Stargard  im  Kreise  Saatzig, 
Regierungsbezirks  Stettin,  welche  den  Bau 
und  Betrieb  einer  Kleinbahn  von  Stargard 
nach  Zamzow  mit  Abzweigung  von  Alt- 
Damcrow  bis  zur  Grenze  der  Kreise  Saatzig 
und  Naugard  in  der  Richtung  auf  Daber 
beabsichtigt,  das  Enteignungsrecht  zur 
Entzieliungund  zur  dauernden  Beschränkung 
des  für  diese  Anlage  in  Anspruch  zu 
nehmenden  Grundeigenthums  verleihen.  Die 
eingereichte  Uebersiehtskarte  erfolgt  anbei 
zurück. 

Berlin,  den  30.  Mai  1894. 

gez.  Wilhelm  R. 
gegengez.  Thielen. 
An  den  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten. 


Allerhöchster  Erlass  vom  30.  Mai  1894, 
betr.  die  Verleihung  des  Enteignungsrechts 
nn  die  Aktiengesellschaft.  „Greifenhagener 
Kreisbahnen"  zu  Greifenhagen,  Regierungs- 
bezirk Stettin,  zum  Bau  und  Betriebe 
einer  Kleinbahn  von  Greifenhagen  über 
Bahn  nach  Wildenbruch. 

Auf  Ihren  Bericht  vom  21.  Mai  d.  Jb. 
will  Ich  der  Aktiengesellschaft  „Greifen- 
hagener Kreisbahnen"  zu  Greifenhagen, 
im  Kreise  gleichen  Namens,  Regierungs- 
bezirks Stettin,  welche  den  Bau  und 
Betrieb  einer  Kleinbahn  von  Greifenhagen 
über  Bahn  nach  Wildenbruch  beabsichtigt, 


Erlass  des  Ministers  der  öffentlichen  Ar- 
beiten vom  17.  Mai  1894  an  die  Königl. 
Regierungspräsidenten  (}"  betr.  Reise- 
kosten der  Regiernngskommissarien  in  dem 
Genehmigung»-  und  Plaiifeststellungsver- 
fahren  für  Kleinbahnen. 

Auf  den  gefälligen  Bericht  vom  10.  April 
d.  Js.  erwidere  ich  Ew.  Hochwohlgeboren 
ergebenst,  dass  die  Kosten,  welche  in  dem 
Gcnehmigungs-  wie  dem  Flanfcststellungs- 
verfahren  für  Kleinbahnen  durch  Reisen 
von  Regiernngskommissarien  entstehen,  zu 
den  dem  Unternehmer  zur  Last  fallenden 
baaren  Auslagen  im  Sinne  der  Bestimmung 
der  Ausführungsanweisung  zu  dem  Gesetze 
vom  28.  Juli  1892  (§3,  2  b  und  c  Abs.  2  ) 
nicht  zu  rechnen  sind,  sofern  die  gedachten 
|  Reisekosten  nicht  etwa  durch  die  Schuld 
des  Unternehmers,  z.  B.  durch  Vereitelung 
von  Terminen,  Stellung  von  Verlegungsan- 
trägen in  den  Terminen  u.  s.  w.  verursacht 
sind. 


Erlass  des  Ministers  der  öffentlichen  Ar- 
beiten vom  9.  Juni  1894  an  die  Königl. 
Eisenbahndirektionen  und  das  Königl.  Eisen- 
,  bnhnkorotnissariat  zu  Berlin  (,y  JI,  betr. 
die  Regelung  der  Beziehungen  der  Klein- 
bahnen zu  den  Eisenbahnen. 

Mit  Rücksicht  auf  die  erst  in  den  An- 
fängen befindliche  Entwicklung  des  Klein- 
bahnwesens und  den  Mangel  an  Erfahrun- 
gen über  die  Beziehungen  der  Kleinbahnen 
zu  den  Eisenbahnen  empfiehlt  es  sich  — 
von  einer  einheitlichen  Regelung  des  Ver- 
hältnisses der  Staatseisenbahnen    zu  an- 
schliessenden  Kleinbahnen,    soweit  eine 
solche  bei  der  Verschiedenheit  der  örtlichen 
Verhältnisse  überhaupt  möglich  ist,  noch 
1  abzusehen.   Der  Anregung  auf  Feststellung 
!  allgemeiner  Gesichtspunkte   für  die  Ver- 
;  Handlungen  Uber  den  Anschluss  von  Klcin- 
I  bahnen  kann  daher  nur  vorbehaltlich  der 
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Aenderungen  Folge  gegeben  werden,  welche  Ordnung  für  Güter,  deren  Bestimmungsort 

auf  Grund  der  zu  sammelnden  Erfahrungen  nicht  an  der  Eisenbahn  liegt,  getroffen  sind, 

und  bei  Festhaltung  des  Grundsatzes,  dass  Danach  ist  die  Eisenbahn,  gleichviel,  ob  in 

bei  der  Regelung  de6  beiderseitigen  Ver-  dem  Frachtbriefe  als  die  Station,  auf  wel- 
hältnisses  vor  allem  die  möglichste  Förde-  j  eher  die  Ablieferung  an  den  Empfänger 
rung  der  öffentlichen  Ycrkehrsinteressen  ;  stattfinden  soll,  die  letzte  Eisenbahnstation 
massgebend  sein  muss,  erforderlich  werden  !  oder  eine  Station  der  Kleinbahn  bezeichnet 

sollten.  ist,  —  im  ersteren  Falle  unter  der  Voraus- 

Mit  diesem  Vorbehalte  erwidere  ich  auf  setzung,  dass  nicht  vom  Versender  oder 

die  gestellten  Fragen:  Empfänger  anderweitige  Verfügung  getrof- 

1.  Wenn  auch  das  Recht  der  Klein-  fen  ist,  —  berechtigt,  die  Güter  mittels 
bahnen,  auf  Grund  des  §  29  des  Gesetzes  eines  Spediteurs  oder  einer  anderen  Gclc- 
voin  28.  Juli  1892  den  Anschluss  an  Eisen-  genheit  nach  der  Bestimmungsstation  auf 
bahnen  zu  verlangen,  die  Möglichkeit  dcB  Gefahr  und  Kosten  des  Absenders  weiter 
unmittelbaren  Ueberg;tngs  der  Betriebs-  befördern  zu  lassen  (V.  O.  §  68  Absatz  i), 
mittel  von  der  einen  auf  die  andere  Bahn  also  auch  die  Güter  der  Kleinbahn  zur 
zur  Voraussetzung  hat,  so  ist  doch  die  Her-  Weiterbeförderung  zu  übergeben.  Im  erste- 
stellung  von  Einrichtungen  zur  Ueberladung  ren  Falle  haftet  die  Eisenbahn  für  die 
von  Gütern  aus  Wagen  einer  schmalspuri-  Sorgfalt  eines  ordentlichen  Kaufmanns 
gen  Kleinbahn  in  Eisenbahnwagen  oder  (H.-G.-B.  Art.  282),  im  letzteren  hat  sie  die 
umgekehrt  ein  Bedürfnis».  Es  empfiehlt  sich  Verpflichtungen  eines  Spediteurs  (V.  O.  §  76 
daher,  solche  Einrichtungen  thunlichst  zu  Abs.  1).  In  beiden  Füllen  ist  Voraussetzung, 
fördern,  soweit  nicht  die  Rücksicht  auf  die  dass  die  Eisenbahn  nicht  etwa  in  Gemäss- 
Sicherheit  und  Regelmassigkeit  des  Eisen-  heit  des  i?  68  Abs.  8  der  Verkehrsordnung 
bahnbetriebes  entgegensteht.  Einrichtungen  für  die  Weiterbeförderung 

2.  Für  die  Beantwortung  der  Fragen:  nach  der  als  Bestimmungsort  angegebenen 
ob  die  Kleinbahnen  zu  veranlassen  sind,  Kleinbahnstation  getroffen,  z.  B.  die  Klcin- 

sich  hinsichtlich  ihrer  Beziehungen  zu  den  bahn  als  Unternehmer  eigens  zu  diesem 

Eisenbahnen  vollständig  an  die  Königliche  Zwecke  bestellt  hat.   Soweit  dies  geschehen 

Eiseubahndirektion  anzuschliessen,  in  deren  sollte  —  wozu  aber  ein  Anlass  nicht  vor- 

Bezirk  sie  gelegen  sind,  liegt  — ,  würde  die  Eisenbahn  als  Fracht- 

ob  und   in   welchem  Umfange   direkte  führer  auf  dem  ganzen  Transport  bis  zur 

Tarife  mit  den  Kleinbahnen  einzurichten  Kleinbahnbestimmungsstation  haften  (V.-O. 

sind,  §  68  Abs.  3  und  §  76  Abs.  2).   Es  ergiebt 

ob  der  Verkehr  der  Kleinbahnen  ohne  sich  hieraus,  dass  es  unbedenklich  ist, 
weiteres  den  Bestimmungen  der  Verkehrs-  durchgehende  Frachtbriefe  nach  Klein- 
ordnung unterliegt,  bahnstationen  zuzulassen,  und  es  empfiehlt 

ob  den  Kleinbahnen,  welchen  direkte  sich  im  Verkehrsinteresse,  dies  zu  thun. 
Tarife  gewährt  werden,  die  Einführung  der  Im  Verkehre  von  Kleinbahnen  sind  da- 
Abfertigungs-  und  sonstigen  Vorschriften  gegen  nur  Frachtbriefe  anzunehmen,  welche 
der  deutschen  Eisenbahnen  auferlegt  wer-  in  Gemässheit  des  §  51  der  Verkehrsordnung 
den  sollen,  ausgestellt  und  nach  §  54  Abs.  1  mit  dem 
ist  von  entscheidender  Bedeutung,  dass  die  Stempel  der  Eisenbahn-  (nicht  Kleinbahn-) 
dem  Gesetze  vom  28.  Juli  1892  unterliegen-  Versandstation  zu  versehen  sind.  Für  die 
den  Kleinbahnen  weder  im  Sinne  des  Ge-  Vorfrachten  der  Kleinbahnen  ist  Nachnahme- 
setze»  vom  3.  November  1838  noch  im  Sinne  Provision  nicht  zu  berechnen, 
der  Reichsverfassung  Eisenbahnen  sind,  und  In  den  rechtlichen  Beziehungen  der 
dass  die  Verkehrsordnung  auf  Kleinbahnen  Eisenbahn  zum  Versender  und  Empfänger 
keine  Anwendung  findet.  Wenn  demnach  tritt  durch  die  Einrichtung  direkter  Tarife 
von  den  Eisenbahnen  Güter  zur  Beförde-  mit  Kleinbahnen  eine  Aonderung  nicht  ein; 
rung  übernommen  werden,  deren  Bestim-  es  ist  rechtlich  unerheblich,  ob  die  Eisen- 
mungsort  nicht  an  der  Eisenbahn,  sondern  bahnfracht  einschliesslich  oder  ausschliess- 
an  einer  Kleinbahn  gelegen  ist,  so  sind  für  lieh  der  für  die  nachfolgende  oder  voraus- 
die  Beförderung  über  die  letzte  Eisenbahn-  gehende  Beförderung  auf  andere  als  Eisen- 
station hinaus,  an  welehe  die  Kleinbahn  bnhnstrecken  zu  erhebenden  Beträge  im 
anschliesst,  die  Bestimmungen  massgebend,  Tarife  aufgeführt  ist.  Dagegen  empfiehlt 
welche  auf  Grund  der  Art.  430  und  431  des  es  sich  schon  aus  Zweckmässigkeitsgründen, 
Handelsgesetzbuches  in  dem  §  68  Abs.  3  um  die  Kleinbahnen  nicht  mit  dem  für  ihre 
und  4,  sowie  §  76  Abs.  1—3  der  Verkehrs-  Verhältnisse  ungeeigneten  und  kostspieligen 


3H0  (iesetzg 

Abfertigungs-    und   Rechnungswesen    der  1 
Hauptbahnen  zu  belasten,  von  der  Einrich- 
tung direkter  Tarife  bis  auf  weiteres  abzu- 
sehen.  Aus  dem  gleichen  Grunde  sind  auch  ' 
die  Kleinbahnen  nicht  zu  veranlassen,  sich 
den  Einrichtungen  des  Vereins  Deutseher  i 
EUenbabnverwaltungen  anzusch Hessen. 

Was  die  Frage  betrifft,  ob  für  die  auf 
Kleinbahnen  übergehenden  oder  von  den- 
selben Ubergebenen  Güter  die  vollen  Fracht- 
sätze der  Eisenbahnanschlussstation  zu  be-  ' 
ivehnen  oder  ob  dieselben  um  einen  Theil 
der  Abfertigungsgebühr  zu  kürzen  sind,  so 
sind  bis  auf  weiteres  die  vollen  Frachtsätze  ; 
zu  erheben;  ein  Abzug  von  der  Abfertigungs- 
gebühr würde  nur  insoweit  in  Frage  kom- 
men können,  als  etwa  für  einzelne  Güter 
dir  Bewilligung  ormUssigter  Ausnahmetarife  | 
im  öffentlichen  Verkehrsintercsse  erforder- 
lich sein  sollte. 

3.  Da  die  Kleinbahnen  dem  öffent- 
lichen Verkehr  dienen,  so  können  die  „All- 
gemeinen Bedingungen  für  die  Herstellung, 
Bedienung  u.  s.  w.  von  Frivntanschluss- 
gloisen"  bei  Vertragen  über  den  Anschluss 
vuii   Kleinbahnen  allgemeine  Anwendung  , 
nicht  finden.    Dagegen  ist  gegen  die  lieber-  j 
nähme  von  Bestimmungen  der  Allgemeinen  j 
Bedingungen,  insbesondere  derjenigen  über  i 
PauschvergUtungen,  wenn  und  insoweit  sie 
auf  dns  Vcihältniss  zu  den  Kleinbahnen 
passen,  in  die  Anschlussverträge  der  Klein- 
bahnen nichts  zu  erinnern.    Für  die  Bereit- 
stellung von  Wagen  auf  den  Ucbcrgnbe- 
uud  Umladegleiscn   der  Kleinbahnen   ist  ' 
eine  Gebühr  nur  unter  denselben  Voraus-  ! 
Setzungen  zu  erheben,  in  welchen  dies  im 
Verkehr   der   Eisenbahnen  untereinander 
(bei  grösseren  Entfernungen  der  Uebergabe- 
gleise, Verbindungsbahnen  u.s.  w.)  geschieht: 
insoweit   hiernach   Gebühren  zu  erheben 
sind,  empfiehlt  es  »ich.  dieselben  nach  Mass- 
gabe der  Anschlussfrachtcn  zu  berechnen, 
da  diese  unter  Zugrundelegung  der  durch- 
schnittlichen Selbstkosten  festgestellt  sind.  ! 
Die  Benutzung  von  Eisenbalmgrundstücken  ' 
für  Zwecke  der  Kleinbahnen  ist  bei  erfrag- 
losen Grundstücken    unentgeltlich  gegen 
Ancrkcnnungsgebühr,  bei  nutzbringenden 
Flachen  (Dicnslland  u.  s.  w.)  gegen  die 
ortsübliche  Pacht  zu  gestatten.    Für  An- 
lagen, welche  zum  Zwecke  des  Anschlus- 
ses der  Kleinbahn  von  der  Eisenbahn  aus- 
geführt werden,  sind  die  Selbstkosten  zu 
berechnen. 

4.  Für  die  Mitbenutzung  von  Eisenbahn- 
anlagen  durch  Kleinbahnen,  sowie  für 
Dienstleistungen  der  Eisen  bahnen  zuGunsten 
der  Kleinbahnen  sind  innerhalb  der  ••!>ten 


5  Jahre  nach  der  Betriebseröffnung  der 
Kleinbahn  nur  die  entstehenden  Mehr- 
kosten zu  vergüten;  eine  Vergütung  ist 
also  nicht  zu  berechnen,  wenn  die  für  Eisen- 
bahnzwecke erforderlichen  Anlagen  und 
das  vorhandene  Personal  auch  für  die 
Zwecke  der  Kleinbahn  ohne  Mehraufwand 
an  Personal  und  Kosten  nutzbar  gemacht 
werden  können.  Nach  Ablauf  dieses  Zeit- 
raumes ist  ein  dem  Masse  der  Inanspruch- 
nahme durch  die  Kleinbahn  entsprechender, 
unter  billiger  Berücksichtigung  ihrer  Leis- 
tungsfähigkeit festzusetzender  Theil  der 
Kosten  zu  berechnen. 

Für  Abweichungen  in  besonderen  Fäl- 
len ist  meine  Genehmigung  nachzusuchen. 

T>.  Die  Frage,  obfürKleinbahncn miteige- 
nen normalspurigcn  Wagen  die  Anwendung 
der  einschlägigen  Bestimmungen  des  Wagen- 
Übereinkommens  zu  vereinbaren  ist,  ent- 
zieht sich  einer  allgemeinen  Regelung  und 
muss  im  Einzelfalle  je  nach  den  Verhält- 
nissen und  der  ZulHuglichkeit  des  Wagen- 
parks der  Kleinbahnen  entschieden  werden. 

Bei  Kleinbahnen  ohne  eigene  normal- 
spurige  Wagen  ist,  falls  beladenc  Wagen  auf 
die  Kleinbahn  übergehen  oder  leere  Wagen 
zur  Beladung  auf  der  Kleinbahn  gestellt 
werden,  verschieden  zu  verfahren,  je  nach- 
dem die  Kleinbahn  bereit  und  im  Stande 
ist.  die  ihr  übergebenen  Wagen  allgemein 
innerhalb  der  für  die  Anschlussstation  gel- 
tenden Ladefristeu  zurückzugeben  oder  aber 
lüngere  Benutzungsfristen  beansprucht.  Im 
ersteren  Falle  ist  keine  Wagenmietlie  zu 
erheben,  dagegen  bei  Ueberschreiten  der 
Ladefristen  Standgeld  zu  berechnen.  Im 
zweiten  Falle  ist  eine  Gülonvagenmiethe 
von  1  M  für  die  ersten  24  Stunden  und  von 
10  Pf  für  jede  angefangene  weitere  Stunde 
ohne  Erhebung  von  Verzögcrungsgebühren 
zu  vereinbaren. 

6  Die  für  die  unentgeltliche  Beförde- 
rung der  Dienstkorrespondenz  mit  anderen 
Eisenbahnen  jeweilig  geltenden  Bestim- 
mungen finden  auch  auf  den  Schriftwechsel 
zwischen  Dienststellen  der  Kleinbahnen  und 
der  anschliessenden,  sowie  anderer  Eisen- 
bahnen Anwendung. 

7.  Diejenigen  Königlichen  Eisenbahn- 
direktionen.  in  deren  Bezirk  Kleinbahnen 
an  das  Eisenbahnnetz  angeschlossen  sind, 
haben  die  Eröffnung  von  Kleinbnhnstrccken 
und  die  an  denselben  gelegenen  Stationen 
den  Dienststellen  —  etwa  durch  die  Amts- 
blätter bekannt  zu  geben  und  für  die 
Aufnahme  der  erforderlichen  Angaben  in 
das  Koehsche  Stationsvcrzeiehniss  Sorge 
zu  tragen. 
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8.  Die  im  vorstehenden  getroffenen 
allgemeinen  Bestimmungen  sind  nicht  ohne 
weiteres  und  unterschiedslos,  sondern  stets 
nur  insoweit  anzuwenden,  als  dies  nach  den 
im  einzelnen  Falle  in  Betracht  kommen- 
den Umständen  angemessen  erscheint. 

Schliesslich  empfehle  ich,  bei  allen 
Verhandlungen  mit  Kleinbahnen  im  Auge 
zu  behalten,  das»  eine  gedeihliche  Entwick- 
lung des  Kleinbnhnweseus  nur  bei  den 
einfachsten,  den  örtlichen  Verhältnissen 
möglichst  angepassten  Einrichtungen  der 
Kleinbahnen  zu  erwarten  ist;  bei  den  an 
Kleinbahnen  zu  stellenden  Anforderungen 
ist  daher  stets  dieser  Massstab  und  nicht 
der  grössere  und  vielgestaltigere  Verkehr 
der  Eisenbahnen  zu  Grunde  zu  legen. 


Ueber  die  Förderung  de«  Baues  von  Klein- 
bahnen seitens  der  Provinzini-  (Kommunal-) 
Verbände. 

[ForltetMUiig  'i 

■I.  Provinz  %\  e»tpreuMen. 

Ein  Beschluss  des  Provinziallandtages, 
durch  welchen  der  Bau  von  Kleinbahnen 
finanziell  oder  durch  Gestattung  der  Be- 
nutzung von  Provinzialchausseen  gefördert 
würde,  ist  bis  jetzt  nicht  zu  Stande  ge- 
kommen. 


VI.  Provinz  Mehlri*len. 

1.  Finanzielle  Förderung  des  Baue»  von 
Kleinbahnen. 

Das  nachstehend  abgedruckte  Regle- 
ment, betreffend  die  Bewilligung  von  Ililfs- 
geldern  zum  Bau  von  Klcinbuhnen  in  der 
Provinz  Schlesien,  ist  durch 

Beschluss  des  Provinziallandtages  vom 
H.  Marz  1H93 

genehmigt. 

Reglement,  betreffend  die  Bewilligung  von 
HUfsgeldern  zum  Bau  von  Kleinbahnen  In 
der  Provinz  Schlesien. 

Infolge  des  §  U  des  Gesetzes  Uber  die 
Kleinbahnen  und  Privatanschlussbahnen 
vom  28.  Juli  1892  tritt  für  die  Provinz 
Schlesien  das  nachstehende  Reglement  in 
Kraft: 

1.  Bildung  des  Unterstütznngsfondit. 

8  l. 

Zur  Unterstützung  des  Baues  von  Klein- 
bahnen wird  ein  Fonds  dadurch  gebildet, 


Siehe  Heft  ü,  8.  317. 
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I  dass  vom  Etatsjahr  1893/94  einschliesslich 
an  gerechnet,  jährlich  zunächst  50 000  M 
i  (i.  W.  Funfzigtnusond  Mark)  vorweg  aus  dein 
Dotationsfonds  zur  Unterstützung  des  Kreis- 
und  Gemeindewegebaues  entnommen  wei- 
den. Desgleichen  flicssen  diesem  Fonds  zu: 
a)  die  Entschädigungsgelder,  welche  der 
Provinzialverband  für  die  Gestattung 
der  Benutzung  von  Provinzialchausseen 
zu  Kleinbnhnzwecken  auf  Grund  des 
§  6  des  Gesetzes  vom  28.  Juli  1892  zu 
verlangen  berechtigt  ist  und  deren 
Einforderung  und  Höhe  in  jedem  ein- 
zelnen Falle  dem  Ermessen  des  Pro- 
vinzialausschusses  unterliegt; 
b':  die  Ersparnisse,  «'eiche  sich  bei  dem 
Bauhilfsgelderfonds  für  den  Bau  von 
Eisenbahnen  minderer  Ordnung  in  der 
Provinz  Schlesien  ergeben,  sofern  das 
Reglement  vom  *{Xrz\m>  insbeson- 
dere der  §  3  desselben  durch  den  Pro- 
vinziallandtag    entsprechend  abge- 
ändert wird; 
c)  die  Beträge,  welche  gemäss  §  5  dieses 
Reglements  seitens  der  Unternehmer 
von  Kleinbahnen  aus  den  Geschäfts- 
überschüssen an  den  Provinzialver- 
band zurückzuerstatten  sind. 

§  2. 

Die  Bestände  des  Fonds  sind  von  der 
Landeshauptkasse  zinsbar  anzulegen. 

§  3. 

Die  in  einem  Jahre  nicht  verwendeten 
Gelder  dieses  Fonds  werden  auf  das  nächste 
Jahr  übertragen. 

§  4. 

Ueberdiestattgefundenen  Bewilligungen 
;  und  über  die  disponiblen  Geldmittel  ist  dem 
Provinziallandtagc  bei  jedem  Zusammentritt 
eine  Uebersicht  vorzulegen. 

II.   Bedingungen   für  die  Bewilligung  von 
Hilfsgeldern. 

§  ß- 

Die  Bewilligung  von  HUfsgeldern  er- 
folgt durch  den  Provinzialausschuss. 

Für  dieselbe  gelten  folgende  Bestim- 
mungen : 

a)  Die  Bewilligung  erfolgt  an  Einzelunter- 
nehmer, private  Gesellschaften  und 
kommunale  Verbände  in  der  Regel  nur 
für  solche  Kleinbahnen,  welche  dem 
durchgehenden  Verkehr  dienen  und 
von  dem  betreffenden  Kreisverbandc 
einen  entsprechenden  Zuschuss  zu  den 
Kosten  des  Baues  oder  Betriebes  er- 
halten und  zwar  unter  der  Bedin- 
gung, dass,  wenn  das  Unternehmen 
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einen  Reingewinn  von  mehr  als  5n/0 
abwirft,  aus  dem  Mchrertrage  die  von 
dem  Provinzialverbande  gewährten 
Zuschüsse  ratenweise  zurückgezahlt 
werden  müssen.  Der  Unternehmer  ist 
dem  Provinzial verbände  zur  Rech- 
nungslegung verpflichtet, 
b)  Geht  im  Falle  des  §  30  des  Gesetzes 
vom  28.  Juli  1892  das  Unternehmen 
in  den  Besitz  des  Staates  über,  so 
sind  die  gewährten  Zuschüsse,  soweit 
dieselben  noch  nicht  zurückgezahlt 
sind,  vorher  der  Provinz  zu  erstatten. 
Den  Gesuchen  um  Unterstützung  ist 
beizufügen: 

1.  das  Genchmigungsattest  der  zustän- 
digen staatlichen  Prüfungsbehörde, 
§§  2-4  des  Gesetzes; 

2.  der  von  der  staatlichen  Pruttings- 
behörde  genehmigte  Plan,  aus  wel- 
chem die  Lage  und  Länge  der  Eisen- 
bahnlinie hervorgeht; 

3.  ein  Erläuterungsbericht,  in  welchem 
über  die  Verkehrsverhältnisse  und 
über  die  Höhe  der  Baukosten  Mit- 
theilung gemacht  wird; 

4.  die  zur  Prüfung  der  finanziellen 
Leistungsfähigkeit  des  Unterneh- 
mers erforderlichen  Unterlagen,  bei 
Kommunen  der  Beschluss  der  zu 
ihrerVertretunggesetzlich  berufenen 
Behörden,  durch  welchen  die  Be- 
schaffung der  erforderlichen  Geld- 
mittel sicher  gestellt  wird. 

III.  Allgemeine  Bestimmungen. 

§  6. 

Höhe  der  Hilfsgelder. 
Die  Höhe  der  Hilfsgelder  wird  in  jedem 
einzelnen  Falle  —  unter  Würdigung  der 
Geaammtverhällnisse  des  beabsichtigten 
Baues,  namentlich  seiner  Bedeutung  für  den 
öffentlichen  Durchgangsverkehr  —  vom  Pro- 
vinzialausschuss  festgesetzt. 

§ 

Priorität  der  Anmeldungen. 
Für  die  Bewilligung  von  Hilfsgeldern 
ist  nicht  ohne  weiteres  die  Priorität  der  Ge- 
suche, sondern  vor  allem  die  Wichtigkeit 
der  Bahnlinie  für  Hebung  der  Verkehrsinter- 
essen massgebend.  Lässt  sich  hieraus  ein 
Grund  für  vorzugsweise  Berücksichtigung 
nicht  entnehmen,  so  entscheidet  in  der  Regel 
die  Priorität. 

S& 
Zahlung. 

Die  Zahlung  der  Hilfsgelder  erfolgt  in 
Raten,  je  nach  dem  Fortschreiten  des  Baues. 


§9. 

Zurückziehung  der  Bewilligung. 
Erfolgt  der  Beginn  des  Baues  nicht 
innerhalb  zweier  Jahre  nach  Bewilligung 
der  Hilfsgelder.  so  kann  durch  Beschluss 
des  Provinzialausschusses  die  Bewilligung 
zurückgezogen  werden. 

§  10. 

Vorstehendes  Reglement  findet  nur 
auf  diejenigen  Kleinbahnen  Anwendung, 
deren  Bau  erst  nach  dem  1.  April  1893  in 
Angriff  genommen  worden  ist. 

Auf  dem  nämlichen  Provinziallandtage 
ist  ferner  beschlossen,  dass 

dem  nach  §  1  vorstehenden  Reglements 
gebildeten  Fonds  vom  1.  April  1895  ab  die 
für  den  Bau  von  Eisenbahnen  minderer 
Ordnung  in  der  Provinz  Schlesien  be- 
willigten Hilfsgelder,  soweit  sie  bestim- 
mungsmässigeVerwendungnichtgefunden 
haben,  überwiesen  werden  können,  und 

der  Provinzialausschuss  ermächtigt  sein 
soll,  sofern  die  im  Etat  für  Landstrasscn- 
und  Wegebau  im  Abschnitt  II  Kap.  2 
der  Ausgabe  zum  Zwecke  der  Unter- 
stützung des  Baues  von  Kleinbahnen  ein- 
gestellten 50000  M  jährlich  in  den  Etats- 
jahren  1893/94  und  1894/95  sich  als  unzu- 
reichend zur  Gewährung  der  bewilligten 
Hilfsgelder  zum  Bau  von  Kleinbahnen 
erweisen  sollten,  zu  diesem  Zwecke  ein 
Darlehen  bis  zur  Hohe  von  300000  M  aus 
der  Provinzialhilfskasse  zu  entnehmen, 
dessen  Verzinsung  und  Amortisation  aus 
dem  oben  angeführten  Kapital  des  Wege- 
etats erfolgt. 


2.  Fiirdcrungde»  Baues  von  Kleinbahnen  durch 
Gextattung  der  Benutzung  von  Provinzial- 


Den  Unternehmern  von  Kleinbahnen 
sind  bei  Inanspruchnahme  von  Provinzial- 
chausscen  für  ihre  Anlagen  bisher  folgende 
Bedingungen  auferlegt: 

1.  Die  Genehmigung  zur  Benutzung  der 
Chaussee  wird  auf  den  Namen  des  Kon- 
zessionars gestellt.  Findet  ein  Wechsel 
in  der  Person  des  Unternehmers  statt, 
so  bedarf  es  der  Genehmigung  des 
Landeshauptmanns,  um  den  Rechtsnach- 
folger in  den  mit  der  Provinz  geschlos- 
senen Vertrag  eintreten  zu  lassen. 

2.  Unternehmer  muss  für  alle  aus  diesem 
Vertrage  hervorgehenden  rechtlichen 
Beziehungen  seinen  Gerichtsstand  in 
Preussen  nehmen  und,  falls  er  ein  Aus- 
länder ist,  einen  Bevollmächtigten  im 
Inlande  bestellen. 
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3.  Unternehmer  ist  verpflichtet,  den  Strassen-  oder  Ermässigung  unterworfen  wurden 
körper  innerhalb  der  Schienen  und      m  kann. 

zu  beiden  Seiten  ausserhalb  der  Schienen  5.  Unternehmer  ist  zur  Sicherung  der  der 
dauernd  zu  unterhalten,  auch  den  Schnee  Provinz  gegenüber  eingegangenen  ver- 
und  Schmutz  auf  diesem  in  seiner  Unter-  tragsmässigen  Verpflichtungen  verbun- 
haltang  befindlichen  Wegstreifen  zu  den,  eine  Kaution  zu  hinterlegen, 
räumen.  Schnee  und  Abraum  dürfen  r)jese  Bedingungen  bilden  nur  den 
nicht  auf  der  Strasse  oder  in  den  Chaussee-  allgemeinen  Rahmen,  innerhalb  dessen  Ab- 
graben abgelagert  werden.  Änderungen  und  Ausgestaltungen  im  ein- 

4.  Unternehmer  zahlt  als  Entgelt  für  die  zelncn  je  nach  den  Umständen  zulässig  und 
Benutzung  der  Chaussee  eine  für  das  in  Aussicht  genommen  sind.  Ueber  die  für 
Kilometer  festzusetzende  Entschädigung,  besondere  Fälle  etwaausserdem  zustellenden 
welche  gewöhnlich  auf  100  M  für  das  Bedingungen  hat  sich  der  Provinzialaus- 
Jahr  und  Kilometer  bemessen  wird,  schuss  noch  nicht  schlüssig  gemacht, 
jedoch  einer  entsprechenden  Erhöhung  :  y<>ri$tixH,in  folgt.] 


Kleine  Mit< 

Neuere  Projekte,  Vorarbeiten,  Konzessions- 
«rtheilnngen  nnd  Betriebseroffnungen  von 
Kleinbahnen. 

1.  Neuere  Projekte. 

1.  Zur  Verbindung  Fiume's  mit  den  Vor- 
orten und  namentlich  mit  den  Hafenanlagen  ■ 
wird  eine  Strasscnbahn  mit  Pferde-  oder  elek-  , 
trischem  Betriebe  geplant.  (Verordnungsblatt  ' 
des  k.  k.  Handelsministeriums  für  Eisenbahnen  1 
und  Schiffahrt.    1804.   No.  54,  S.  970.) 

2.  Unter  der  Firma  „Erste  Alfülder  In- 
dustriebahn -  Aktiengesellschaft"  haben  sich 
Groasgrundbcsitzer  der  Komitate  Arad  und 
Csanad  vereinigt,  um  möglichst  billige  Klein- 
bahnen zu  erbauen,  die  im  besonderen  der  Land- 
wirtschaft dienen  und  den  Rübenbau  lordern 
sollen.  Als  erste  Linie  ist  eine  Bahn  von 
Kovacshäza,  Station  der  Linie  Mczöhegyes— 
Ketegyhaza,  bis  Kunagota,  18  km,  in  Aussicht 
genommen.  (Verordnungsblatt  des  k.  k.  Han- 
dclsmiuisteriums  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt.   1894.   No.  57,  S.  1023.) 

3.  Le  Reseau  d'intcret  local  des  Ardenncs 
soU   demniiehst   eine   Erweiterung  erfahren 
durch  den  Ausbau  von  4  Linien,  die  zusammen 
89  km  lang  sind   und   eine  Spurweite  von 
0,90  in  erhalten  werden.   Hierher  gehören  die 
Linien  von  Raucourt  nach  Vouziers  mit  einer 
Abzweigungvon  Chatillon  nach  Busaucy,  58  km, 
von  Nouzon  nach  Gespunsart,  s  km,  von  Trem-  , 
blois  nach  Rocroi,  11.5  km,  und  von  YVasigny  j 
nach  Signy  l'Abbaye,  11,6  km.    (La  voie  ferree.  j 
1894.   No.  603,  S.  311) 

4.  Die  elektrisch  betriebene  Trambahn 
von  Oullins  (Departement  Rlmne)  soll  bis 
St.  Gcnis-Laval  verlängert  werden.  La  voie 
ferree.    1894.    No.  603,  S.  313.) 

5.  Es  wird  eine  vollspurige  Lokalbahn 
von  Szepesolazi-Varalja  nach  Szepes-Varalja 


he  Hungen. 

geplant,  die  9,s  km  laug  werden  und  rund 
3300OU  H.,  d.  i.  für  das  km  34  737  lt.  kosten 
soll.  (Verordnungsblatt  des  k.  k.  Handels- 
ministeriums für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1*94.    No.  63,  S.  1110.) 

6.  Elektrische  Untergrundbahn  (Unter- 
pflasterbahn) in  Budapest.  Die  Bahn  soll 
3j  km  lang  werden  und  10  Haltestellen  er- 
halten. Die  ganze  Bahn  wird  zweigleisig  und 
vollspurig  hergestellt  werden.  Die  Wageu 
sollen  28  Sitz-  und  12  Stehplatze  erhalten  uud 
elektrisch  beleuchtet  werden.  Die  Fahrge- 
schwindigkeit ist  auf  20  km  berechnet.  (Zeit- 
schrift für  Transportwesen  und  Strassenbau. 
1894.  No.  16  u.  17.  S.  251  u.  280.  Vergl.  auch 
Zeitschrift  für  Kleinbahnen.   1894,  S.  197.) 

7.  Die  Rotterdamer  Trambahngesellschaft 
hat  um  die  Genehmigung  nachgesucht,  von 
Rotterdam  nach  mehreren  Pliitzen  in  Hoek- 
schewaard  Dampftrambahnen  bauen  zu  dürfen. 
(De  Locomotief.  1894.  Jahrg.  12.  No.  36,  S.  284.) 

8.  In  Genua  soll  eine  elektrische  Strasscn- 
bahn „Tramways  Orientaux"  erbaut  werden, 
die  auf  zwei  Linien  in  den  Osten  der  Stadt 
führen  wird.  (La  voie  ferree.  1894.  No.  602. 
S.  296.» 

9.  In  Konen  wird  die  Anlage  einer  elek- 
trischen Strasscnbahn  mit  Akkumulatoren- 
betrieb geplant.  (Elektrische  Rundschau. 
1893/94.   No.  18,  S.  163.) 

2.  Vorarbeiten. 

Die  Vornahme  technischer  Vorarbeiten  ist 
gestattet  worden: 

1.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Ungar.-Hradisih  der  priv.  iisterr.- 
«ingar.  Staatseisenbahn  über  Jaroschau  bis 
Bilowitz.  Verordnungsblatt  des  k.  k.  Handels- 
ministeriums für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1894.    No.  56,  S.  997.) 
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2.  Für  eine  schmalspurige,  mit  Dampf  oder 
mit  anderen  mechanischen  Motoren  zu  hetrei- 
bende  Lokalbahn  (Trambahn  von  Dornbirn. 
Station  der  Staatsbahnlinie  Fcldkirch—Bregenz. 
nach  Lustcnau  oder  zur  gleichnamigen  Station 
der  Staatsbahnliuic  Bregcnz— St.  Margarethen. 
(Verordnungsblatt  des  k.k.  Handelsministeriums 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  If94.  No.  57. 
S.  1013.) 

3.  Kür  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Hallciu,  Station  der  Staatsbahnlinie  Salzburg— 
Bischofshofen,  über  Kaltenhausen,  Kuschelbach 
und  Au  nach  Gartennu.  (Verordnungsblatt  des 
k.  k.  Handelsministeriums  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.    1804.   No.  57,  S.  1013.) 

4.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Stockerau  der  k.  k.  priv.  üsterr. 
Nordweslbahn  zur  Station  Absdorf-Hippers- 
ilorf  der  Kaiser  Franz  Josef-Bahn.  Verord- 
nungsblatt des  k.  k.  Handelsministerium?  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1894.  No.  61, 
S.  1073.) 

5.  Für  eine  Lokalbahn  von  Przeworsk  über 
Kanczuga  nach  Dynöw.  (Verordnungsblatt  des 
k.  k.  Handelsministeriums  für  Eisenbahnen  und 
Schiffahrt.  1894.  No.  62.  S  10*5. i 

6.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Varjas ,  Station  der  Linie  Valkany — Varjas, 
bis  Vinga,  Station  der  Arad— Tcmesvär— Jozsef- 
väros-Linie.  (Verordnungsblatt  des  k.  k.  Han- 
delsministeriums für  Eisenbahnen  und  Schifl- 
fahrt.  189-1.  No.  54,  S.  970.  Vergl.  Zeitschrift  für 
Kleinbahnen.    1894,  S.  260,  No.  6-' 

7.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Vinga  nach  Billed.  (Verordnungsblatt  des  k.  k. 
Handelsministeriums  für  Eisenbahnen  und 
Schiffahrt.    1894.    No.  54,  S.  970.  i 

8.  Für  eine  vollspurige  Lokalhahn  von 
Pap-Tamäsi.  Station  der  Bahn  von  Nagyvarad 
,  Gross  wardein )  -Er-Mihälfal  va,  bis  Mezö-Tegled, 
Station  der  Hauptlinie  Budapest -Predeal  der 
kgl.  ungar.  Staatsbahnen.  (Verordnungsblatt 
des  k.  k.  Handelsministeriums  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.    1604-    No.  54.  S.  9701 

1».  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Janohäz,  Station  der  Linie  Boba— ("zaktornya, 
bis  zu  den  geplanten  Lokalbahnen  Szomba- 
thely— Hum  und  Kum  — Särvar.  Verordnungs- 
blatt des  k.  k.  Handelsministeriums  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt.  1894.  No.  54,  S.  970. 
Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen.  1K<4,  S.  318, 
So.  10. 

10.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Bicske ,  Station  der  Linie  Budapest — Bruck 
ii.  d.  l.eilha,  bis  Martonväsär .  Station  der 
Linie  Budapest  —  Kanizsa  —  I'ragcrhof.  (Ver- 
ordnungsblatt des  k.  k.  Handelsministe- 
riums für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  189-1. 
No.       S  ina.  i 

3.  KooaeHhionsertheilungen. 

1.  Mittels  Urkunde  vom  20.  April  1894  ist 
die  Konzession  zum  Bau  einer  vollspurigen 
Lokalbahn  von  d.-r  Station  Auspitz  der  priv. 
Kaiser  Ferdinands  Nordbahn  zur  gleichnanu- 
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gen  Stadt  ertheilt  worden,  (Keichsgcsetzblatl 
für  die  im  Hcichsrathc  vertretenen  Königreiche 
und  Lander  vom  26.  Mai  1894.  XXXVI.  Stück. 
No.  91.  Verordnungsblatt  des  k.  k.  Handels- 
ministeriums für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1894.    No.  63.  S.  1101.) 

2-  Mittels  Konzessionsurkunde  vom  26-  April 
1894  ist  der  Bau  der  Lokalbahn  von  der  Station 
Welchau-Wickwitz  der  ausschliesslich  privi- 
legirten  Buschtehradcr  Eisenbahn  nach  Oiess- 
hübl-Puchstciii  genehmigt  worden.  (Beichs- 
gesctzblalt  für  die  im  Keichsrathe  vertreteneu 
Königreiche  und  LHnder  vom  5.  Juni  1894. 
XXXIX.  Stück.  No.  100.  Verordnungsblatt  des 
k.  k.  Handelsministeriums  für  Eisenbahnen  und 
Schiffahrt.    1894-   No.  67,  S.  1181  > 

4.  Betriebseröffiiungen. 

1.  Am  29-  Januar  1894  Lokalbahu  von 
Douarnenez  nach  Audierne,  20  km.  (Bulletin 
du  ministere  des  Travaux  publica.  Bd.  XXIX. 
Januar  1894.  S.  25. 

2.  Am  11.  Februar  1894  Lokalbahn  von 
Monte-Carlo  nach  la  Turbie,  a  km.  i  Bulletin 
du  ministere  des  Travaux  publies.  Bd.  XXIX. 
Februar  1894.  S.  88.) 

3.  Am  28.  Februar  1894  Lokalbahn  von 
Uufanach  Lannilis  i  Finistere),  24  kin.  (Bulletin 
du  ministere  des  Travaux  publics.  Bd.  XXIX. 
Februar  1894,  S.  HM.) 

4.  Am  10.  Mai  1894  von  Marbach  a.  N.  nach 
Beilstein  (Württemberg  .  schmalspurige  Neben- 
bahn. 

5.  Am  14.  Mai  1894  die  Dampftrambahu 
vonMaastrichtnachGlons.  (DeLocomotief.  1891- 
Jahrg.  12.    No.  36,  S.  284.) 

6.  Am  25.  Mai  1894  die  elektrische  Stadt- 
bahn in  Lemberg.  Elektrische  Zeitschrift. 
1894.  Heft  23.  S.  825.  Vergl.  Zeitschrift  für 
Kleinbahnen.    1«94,  S.  49 

7.  Am  27.  Mai  1894  die  Vizinalbahn  von 
Grafing  nach  Glonn  i Bayern).  (Vcrordnungs- 
und  Anzeigeblatt  für  die  königl.  bayerischen 
Verkehrsaustalten.    1894.   No.  29,  S.  221.) 

8.  Am  l.Juni  1894  die  elektrischen  Strasscn- 
bahnen  in  Brüssel,  von  ileui  Boulevard  haut 
circnlaire  nach  Iccle,  sowie  die  Kleinbahn 
nach  Espinette.  Elektrische  Zeitschrift.  1894. 
Heft  24,  S.  336. 

9.  Am  10.  Juni  1894  Nebenbahn  von  Bock- 
horn nach  Zetel  der  Vareler  vollspurigen  Neben- 
bahnen (Oldenburg},  3,t>.%  km  lang.  (Vergl.  Zeit- 
schrift für  Kleinbahueu.  1894,  S.  157.  |Betri.  bs- 
eröffuungen. 

10.  Am  11  Juni  1894  die  Briauler  Lokal- 
bahu von  Monfaleone  nach  Cervignano  ((  »ester- 
reich;. Verordnungsblatt  des  k.  k.  Handels- 
ministeriums für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1694.    No.  tili.  S.  1173.) 

Lokalbahnamt  in  Oesterreich. 

In  Oesterreich  ist  in  Geinlissheit  eines 
kaiserlichen  Erlasses  vom  4.  Mai  d.  J.  eine 
e  i ge n  e  G  e s e  h  a  f  t » a  b l h  e  i  1  u n  g  i  in  Handels- 
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ministerium   für  «las  Lokalbahnwesen 
(Lokalba Ii  nanu-  mit  zwei  Bureaus,  und  zwar: 
a)  für  die  legislativ-administrativen  Agen- 
den und 

b  i  für  die  technisch-kommerziellen  Agenden 
gebildet. 

Der  Wirkungskreis  des  legislativ -admini- 
strativen Bureaus  umfasst:  die  legislativen 
Arbeiten,   das  Konzessionswesen,    die  allge- 


meine Handhahui 


der  Staatsaufsicht.  sozie- 


tare,  finanzielle  und  alle  sonstigen  admini- 
strativ-juristischen  Angelegenheiten  in  Bezug 
auf  das  Lokalbahnwcscn. 

Der  Wirkungskreis  des  technisch-kommer- 
ziellen Bureaus,  das  zugleich  als  selbständige 
Abtheilung  der  Generalinspektion  der  üsterr. 
Eisenbahnen  dient,  umfasst: 

1.  die  Begutachtung  einlangender  Lokal- 
bahnprojekte  in  technischer  und  kommer- 
zieller Hinsieht: 

2.  die  Vornahme  von  Tracirungsarbeiten, 
Aufstellung   von  General-  und  Detail 
Projekten    auf  Staatskosten    oder  für 
Rechnung  der  Interessenten,  sofern  dies 
für  erforderlieh  erkannt  >vird; 

3.  die  Vornahme  kommerzieller  Erhebun- 
gen in  Verbindung  mit  der  Sicherstel- 
lung von  Interessentenbeitragen  und 
Aufstellung  von  Rentabilitätsberechnun- 
gen: 

4.  die  Aufstellung  der  technischen  und 
tarifariseneu  Konzessionsbedingnisse; 

5-  die  Einleitung  der  kommissionellen 
Amtshandlungen  (Tracenrevision,  Sta- 
tionskommissiou,  politische  Begehung 
und  Knteignungsverhandlung.  technisch- 
polizeiliche  Prüfung';; 

6.  die  Intervention  bei  den  vorgedachten 
Kommissionen; 

7.  die  Erledigung  der  Kommissionsoperate 
in  technischer  und  kommerzieller  Be- 
ziehung; 

8.  die  Mitwirkung  bei  den  Konzessions- 
vcrhandlungeu  für  Lokalbahnen  und  bei 
den  legislativen  Aktionen  auf  dem  Ge- 
biete des  Lokalbahnweseiis; 

9.  die  Leitung  und  Ausführung  des  Baues 
von  Lokalbahnen,  insofern  derselbe  durch 
Staatsorgane  erfolgt  und  nicht  der  Ge- 
ncraldircktion  der  üsterr.  Staatsbahnen 
obliegt ; 

10  Die  Prüfung  und  Genehmigung  der 
Betriebsvertriige  für  Lokalbahnen; 

11.  Die  Aufsicht  und  Kontrole  ;exckutiver 
Aufsichtsdienst;  über  Bau,  Bahuerhaltung 
und  Betrieb,  einschliesslich  Transport- 
dienst und  Tarifwesen  der  Lokalbahnen 
und  Kleinbahnen,  insoweit  solche  nicht  von 
der  Generaldircktion  der  üsterr.  Staats- 
bahuen  verwaltet  werden; 

12.  die  Mitwirkung  bei  der  Statistik  der 
Lokal-  und  Kleinbahnen  im  Verein  mit 
dem  statistischen  Departement  des  Han- 
delsministeriums ; 

13.  die  Antragstellung   und  Begutachtung 


behufs  Erlassung  allgemeiner  Normen 
im  Sinne  möglichster  Geschüftsverein- 
fachung  für  den  Bau  und  Betrieb,  ein- 
schliesslich des  Tarifwesens,  der  Lokal- 
und  Kleinbahn«-!!; 
14.  die  Mitwirkung  beim  Vollzüge  der  auch 
künftig  von  den  zuständigen  Fachabthei- 
lungen der  Generalinspektion  der  öster- 
reichischen   Eisenbahnen    für   das  ge 


<aniiu  t« 


Eisenba 


•sen  einheitlich  zu 


behandelnden  Agenden,  als  Militär-  und 
Fahrordnungsangeleg«>nheiten,  Konstruk- 
tionstypen der  Fahrbetriebsmittel,  Kesscl- 
proben,  technisch-polizeiliche  Prüfung  der 
Lokomotiven  und  dergleichen. 


Die  Liverpooler  und  die  Londoner  elek- 
trische Bahn. 

Einem  Bericht  über  die  Liverpool  er 
olcktrist*  he  Bahn,  der  in  «ler  Versammlung 
des  Ingenieurvereius  zu  London  am  27.  Fe- 
bruar d.  J.  von  den  Ingenieuren  (ireathead  und 
Fox  erstattet  wurde,  entnehmen  wir  nach  Mit- 
Iheilungen  in  den  Railway  News  No.  1570, 
S.200  und  No.  1574.  S.  365  und  in  der  Railroad 
Gazette  No.  11  dieses  Jahrganges,  Seite  188, 
dass  «lie  gesammten  Anlagekosten  der  6'/ji  engl. 
Meilen  —  10.2  km  langen  Bahn  550000  Lstr. 
oder  rund  1  120000  M  f-  d.  km  betragen  haben. 
Der  Betrieb,  welcher  am  t>.  Marz  vorigen  Jahres 
eröffnet  wur«le,  ist  seither  ein  durchaus  zu- 
frie«lenstellender  gewesen,  indem  der  Fünf- 
minutenverkehr  der  Züge  regelmässig  und 
ohne  irgend  welche  Störungeu  durchgeführt 
werden  konnte.  Am  Bankfeiertage,  am  letzten 
August  vorigen  Jahres,  wurden  innerhalb  eines 
Zeitraumes  von  8  Stunden  40  000  Reisende  be- 
fördert. 

Im  zweiten  Halbjahre  1893  wurden  260221 
Reisende  in  der  ersten,  1  293  840  Reisende  in 
der  zweiten  Klasse  und  921  578  Arbeiter,  zu- 
sammen 2475039  Personen,  und  im  ganzen 
seit  der  Betriebseröffnung  3  846  381  Personen 
befördert.  Die  Roheinnahme  des  letzten  Halb- 
jahres betrug  18  518  Lstr.,  die  Zahl  der  be- 
förderten Züge  40  429,  von  denen  95,»%  pünkt- 
lich waren.  Der  elektrische  Betrieb  der  Bahn 
ist  seit  dem  1.  Januar  d.  J.  von  der  Elektrizi- 
tlitsgesellschaft  in  die  Hände  der  Eisenbahn 
gescllsehaft  selbst  übergegangen,  die  dadurch 
noch  eine  beträchtliche  Verringerung  der  Be- 
triebsausgaben herbeizuführen  hofft. 

Von  den  Betriebsergebuissen  sei  hervor- 
gehoben, dass  der  durchschnittliche  Kohleu- 
verbrauch  etwa  16  Pfund  für  die  Zugmeile 
d.  i.  rund  6  kg  für  das  Zugkilometer,  für  Züge 
von  38  Tonnen  Gewicht  mit  1 14  Sitzplätzen  be- 
trügt, wobei  die  Züge  eine  Durchschnittsge- 
schwindigkeit, einschliesslich  der  Aufenthalte 
auf  den  Stationen,  von  ungefähr  19.'  km  in 
der  Stunde  erreichen.  Demgegenüber  wird 
der  Kohlcnverbrauch  auf  der  Nrwyorker  Hoch- 
bahn für  Züge  von  etwa  <>2  Tonnen  Gewicht 
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(einschliesslich  der  23  Tonnen  wiegenden 
Lokomotive)  und  von  der  gleichen  Geschwin- 
digkeit tuif  etwa  17  kg  für  das  Zugkilometcr, 
d.  i.  mehr  wie  dreimal  soviel  als  bei  dem  elek- 
trischen Betriebe,  angegeben.  Hierbei  bewirkt 
der  angegebene  Kohlcnverbrauch  für  die 
Liverpooler  elektrische  Bahn  /.«gleich  noch 
die  Zugbeleuchtung,  die  Beleuchtung  der  Sta- 
tionen und  den  Betrieb  der  selbsttlmtigcn  Sig- 
ualisirung,  während  die  entsprechende  Angabc 
für  die  Xewyorker  Hochbahn  sich  zugleich 
auf  den  Kohlenverbrauch  für  die  Heizung  der 
Züge  bei  kaltem  Wetter  bezieht. 

Sehr  günstig  stellt  sich  auch  das  Verhält- 
nis« des  elektrischen  Betriebes  zum  Dampf- 
betrieb, wenn  man  das  auf  den  Kopf  des 
Reisenden  und  auf  die  Gewichtseinheit  des 
vollen  Zuges  entfallende  Gewicht  der  Motoren 
vergleicht.  In  nachstehender  Tabelle  sind  in 
dieser  Hinsicht  die  Liverpooler  und  die  City- 
und  Süd-Londoner  elektrische  Buhn  der  Ncw- 
yorker  Hochbahn  und  einem  Vorortzuge  der 
Englischen  Great  Northern  Bahn  gegenüber- 
gestellt. Man  sieht  aus  der  Tabelle,  dass  das 
Gewicht  der  Motorausrüstung  auf  den  Kopf 
des  Reisenden  bei  den  elektrischen  Wagen 
noch  nicht  halb  soviel  betrügt,  als  das 
der  Lokomotiven  bei  den  Dainpfeiscnbahnen, 
und  dass  bei  letzteren  der  Gcwichtsantheil  des 
Motors  in  Prozenten  des  Gewichts  des  vollen 
Zuges  (ohne  Motor)  doppelt  so  hoch  ist,  wie  bei 
den  elektrischen  Motorwagen. 


im  April  . 
..   Mai  .  . 

Juni 
..   Juli .  . 
..  August 


auf  7 

5.3 

5,1 
4,;:. 


■■ 


kg 


.,  September  ....  ,.4,*  „ 
Die  Abnahme  des  Kohlenverbrauchs  er- 
klärt sich  aus  der  beträchtlichen  Steigerung 
der  Zugfrequenz,  indem  seit  Juni  1893  für  die 
Zeit  von  9  Uhr  Vormittags  bis  6','j  Uhr  Nach- 
mittags statt  des  seitherigen  Zehnminutenver- 
kehrs der  Fünfminutenverkehr  eingerichtet 
wurde.  Nachstehende  Tabelle  zeigt,  wie  sich 
einerseits  die  elektrische  Leistung  gesteigert, 
andererseits  der  Betrieb  infolge  dessen 
wesentlich  wirtschaftlicher  gestaltet  hat. 


Kohlen  verbrauch 

Geleistete 

in  kg  für 

Kilowatt- 
Stunden 

d,0K"°-  Pferde- 

watt-  ™iy 

Stunde  kraft" 
Stunde 

April  .... 

69  954 

3,7*  2,« 

86  027 

3,10  2yil 

Juni  .... 

97  789 

3^0  2,39 

Juli  

109  909 

3,08  2,24 

August    .   .  . 

117  843 

2,0*  2,«o 

September  .  . 

119828 

2,«;*  l,n 

Die  elektrische  City-  und  Süd-Lon 
don-Bahn,  welche  in  London  —  bekanntlich 


So 

EleklrlM'hc 
Motor.  Lotio- 
wagen  mottvon 
ij(>r 

Uver-      '"y"  T' 

1-oolcr       ,  ■H'|,d- 

Londoner 

«•Ickt  riehen  Kahn 

Hiimpf]ok<>motlv<n 
<ivr 

Urral 
Newynrker  \-0I-thern 

llwllbalin  v»»r<>rt- 
bahn 

1. 
2. 
8. 

4. 

5. 

6. 
7. 

wag 
»1er 

sich 

Gewicht  der  Motoren  oder  Lokomotiven  in  Tonnen 

Gewicht    der    Motoren    oder    Lokomotiven  auf 
1  Keisenden  in  kg   

Gewicht  des  vollbesetzten  Zuges  in  Tonnen    .   .  . 

Gewicht  der  Motoren  oder  Lokomotiven  in  Prozenten 
des  Gewichts  des  vollbesetzten  Zuges  ohne 
Motor  oder  Lokomotive  ( —          1   )  .       .    .  . 

Durchschnittsgewicht  der  leeren  Wagen  ohne  Motor 
oder  Lokomotive  auf  den  Heisenden  in  kg    .  . 
Gewicht  des  vollbesetzten  Zuges  auf  den  Beisenden 

•  •  •  

Auch  wenn  man  die  Zugkraft  der  Motor-  unterirdist 
en    für  »lie  Tonne  des  Zuggewichts  mit     im  vergan 
der   Lokomotiven    vergleicht,    so   zeigt     1893  im  a 
ein  sehr  günstiges  Ergebnis«,  für  »lie  elek-  ergebnisse 

t>,M  10,44 
114  96 

56  108 

89,8s  37,31 

20  38 

219  220 

335  389 

•h  —  seit  3  Jahren  i 
genen  Halbjahre  L 
llgeineinen  befrie 
gehabt,  wenn  auc 

1'3^  53,1 
240  414 

98  130 

104,04  188.04 

29  40 

t 

277  266 
433  455 

m  Betriebe  ist,  bat 
is  End»;  Dezember 
digende  Botriebs- 
i  der  Ausstand  »1er 

triseben  Triebwagen  der  Liverpooler  Hoch-  Kohlenarbeiter  und  das  allgemeine  Darnieder- 
bahn. —  Der  Kohlenverbrauch  stellte  sich  im  liegen  von  Handel  und  Wandel  nicht  ganz 
vergangeneu  Jahre  für  das  Zugkilometer:  ohne   Einfluss    auf   die   ausschliesslich  dem 
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Personenverkehr  dienende  Balm  geblieben 
sind.  Dem  Bericht,  der  hierüber  in  der  Haupt- 
versammlung der  Antheilcigner  der  Bahn  am 
1.  Februar  d.  J.  erstattet  wurde,  einnehmen  wir, 
dass  die  Betriebsausgaben  G4,ü%  der  Rohein- 
nahnien,  gegen  ti7,a  °/n  in  dein  entsprechenden 
Zeiträume  des  Vorjahres,  betragen  haben,  wo- 
bei die  Kosten  für  den  Betrieb  der  Personen- 
aufzüge einbegriffen  sind.  Die  Zahl  der  be- 
förderten Personen  hat  sieh  gegen  den  gleichen 
Zeitraum  des  Vorjahres  um  24  251  verringert, 
während  die  Zahl  der  Inhaber  von  Zeitkarten 
um  59  und  die  Summe  der  Rohrinnahmcn  um 
HT>  Lstr.  gestiegen  ist.  Die  Einnahmen  für  das 
Zugkilometer  betrugen  1,27  M,  wie  im  Vorjahre, 
die  Ausgaben  aber  83  Pf  gegen  ÜO  Pf  im  Vor- 
jahre. In  betreff  des  elektrischen  Betriebes 
wird  festgestellt,  dass  dieser  sieh  in  der  Be- 
wältigung des  eigenartigen  großstädtischen 
Zugverkehrs  durchaus  bewährt  und  gegenüber 
der  Anwendung  der  Dampf  kraft  als  billigste 
und  beste  Betriebsart  erwiesen  hat.  Eine  Ver- 
längerung der  Linie  in  der  Richtung  nach 
Islington  wird  angestrebt,  um  auf  diese  Weise 
in  das  Gebiet  der  eigentlichen  City  vordringen 
zu  können  und  hierdurch  eine  wesentliche 
Steigerung  der  Dividende  der  Bahn  zu  er- 
zielen. /'.  /;. 


Der   Kaufpreis   der   Londoner  Strn^en- 
bnhnen  bei  ihrem  Uebergange  in  Hliidti- 
schen  Besitz. 

Mit  lebhafter  Spannung  sah  man  in  London 
der  gerichtlichen  Entscheidung  des  Appellhofes 
in  der  Streitfrage  zwischen  dem  Londoner 
Grafschaftsrath  und  der  Londoner  Strassen- 
bahngesellschaft  wegen  des  Erwerbs  der 
Slrassenbahnen  entgegen.  Das  Netz  der 
London  Street  Tramways,  das  urteilst  dem  der 
North  Metropolitan  Tramways  das  ausgedehn- 
teste von  London  ist,  nmfasst  den  Bezirk  im 
Norden  der  Themse  bis  nach  Westend  hin, 
und  hatte  im  Jahre  1K87  eine  Betriebsliinge 
von  31,*;  km  mit  einem  Bestände  von  2Ü44  Pfer- 
den und  245  Wagen;  die  Zahl  der  beförderten 
Personen  betrug  in  der  Zeit  vom  30.  Juni  188t» 
bis  1HS7  nahezu  54  Millionen.1)  Da  die  Ent- 
scheidung in  dieser  Sache  voraussichtlich  von 
massgebender  Bedeutung  für  die  künftige 
Auslegung  der  Konzessionsbcstimmungcn  beim 
Uebergang  von  Strasscnbahnunternchuiungcii 
in  den  Besitz  städtischer  Gemeinden  sein  wird, 
so  dürfte  der  Vorgang  auch  in  seinen  Einzel- 
heiten für  w  eitere  Kreise  Beachtung  verdienen. 
Die  Thatsachen  und  die  gesetzliehen  Gesichts- 
punkte in  der  Angelegenheit  mögen  daher 
nachstehend,  nach  einer  Darstellung  in  den 
Railway  News  vom  7.  April  d.  J.,  S.  518.  kurz 
zusammengefasst  werden.  In  der  Londoner 
Strassenbahnakte  vom  Jahre  1870.  in  welcher 

ij  Nach  Kemmanu,  Der  Verkehr  Londons. 
Seite  40. 


die  AnInge  der  in  Rede  stehenden  Strassen- 
bahnen  gesetzlich  geregelt  Ut,  ist  vorgesehen, 
dass  das  städtische  Bauamt  (Metropolitan  Board 
of  Works)  nach  Ablauf  von  einundzwanzig 
Jahren  nach  Ertheilung  der  Konzession  von 
der  StrassenbahngeselLschaft  die  Abtretung 
des  Unternehmens  innerhalb  sechs  Monate 
nach  schriftlicher  Aufforderung  verlangen 
kann.  In  diesem  Falle  ist  der  zeitige,  d.  h. 
der  dem  Unternehmen  alsdann  innewohnende 
Werth  ^ttie  then  value)  unter  Ausschluss  einer 
Vergütung  für  vergangenen  oder  zukünftigen 
Gewinn  des  Unternehmens,  oder  irgend  einer 
Entschädigung  für  den  Zwangsverkauf  oder 
für  irgend  eine  andere  Rücksicht,  zu  bezahlen  ; 
dabei  sind  alle  Grundstücke.  Baulichkeiten, 
Werkstatten ,  Materialien ,  Betriebseinrich- 
tungen und  Betriebsmittel  der  Gesellschaft, 
soweit  sie  für  die  Zwecke  der  Unternehmung 
benutzt  wurden,  nach  der  Taxe  eines  vom 
Haudelsamt  (Board  of  Trade)  zu  ernennenden 
Schiedsrichters  zu  vergüten;  sobald  der  Ver- 
kauf stattgefunden  hat.  sollen  alle  Rechte, 
Befugnisse  und  Freiheiten  der  Gesellschaft  in 
Bezug  auf  das  verkaufte  Unternehmen  auf  das 
Stndtbnuamt  übergehen  und  hinfort  von  diesem 
ausgeübt  werden,  als  wenn  dieses  Amt  an 
Stelle  der  Gesellschaft  durch  die  Akte  gesetz- 
lich dazu  ermächtigt  worden  wäre. 

Der  Londoner  Grafschaflsrath  (County- 
Council)  hatte  als  Rechtsnachfolger  des  frühe- 
ren Stadtbauamtes  in  der  durch  die  Kon- 
zessionsbedingungen  vorgesehenen  Art  und 
Weise  den  Wunsch  kundgethan,  das  Unter- 
nehmen der  Strassenbabngesellschaft  käuflich 
zu  erwerben.  Nach  Auffassung  der  Gesell- 
schaft sollte  nun  die  Werthabschätzung  in  der 
allgemein  üblichen  Weise,  d.  h.  nach  dem  Zins- 
ertrage der  Unternehmung  vorgenommen,  und 
eine  Entschädigung  in  der  diesem  Zinsertrag 
entsprechenden  Kapitalhöhe  gewährt  werden. 
Der  Grafschaftsrath  dagegen  w  ollte  den  Werth 
nur  nach  deu  Anlagekosten,  unter  Abzug  eines 
der  Werthvermiuderung  entsprechenden  Be- 
trages, bestimmt  wissen.  Die  beiderseitigen 
Abschätzungen  ergaben  einen  erheblichen 
Unterschied  in  der  Preishöhe,  der  auf  150000 
Lstr.  angegeben  wird. 

Zunächst  hatte  Sir  Frederik  Bramwell  als 
Schiedsrichter  in  seinem  Gutachten  ausge- 
führt, dass  die  Stra.sscubahngcsellschaft  den 
Werth  der  zu  veräussernden  Bahnen  auf  Grund 
der  thatsächlieh  erzielten  Betriebsüberschüsse 
nach  dem  Durchschnitt  aus  einer  Reihe  von 
Jahren  zu  ermitteln  habe.  Das  Bezirksgericht 
hielt  dieses  Gutachten  für  falsch;  der  Nach- 
druck bei  der  gesetzlichen  Bestimmung  liege 
in  dem  Ausdruck:  der  dem  Unternehmen 
alsdann  innewohnende  Werth:  dieser  Werth 
sei  nach  dem  gegenwärtigen  Ertrage  festzu- 
stellen, unter  der  Voraussetzung,  dass  dieser 
Ertrag  seither  erzielt  sei  und  auch  wohl 
künftig  erzielt  werde;  irgend  eine  zusätzliche 
Entschädigung  für  den  Zwangsverkauf,  für 
künftig    entgehenden    oder    seither  entgan- 
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freuen  Gewinn  sei  auszuschliesscu.  Nach 
Ansicht  des  Grafschaftsrathes  solle  der  Parla- 
mcntsakte  entsprechend  zum  Theil  eine  fönn- 
liehe  Konfiskation  des  Besitzthums  der  Gesell- 
schaft stattfinden.  Wenn  die  Antheileiguer 
der  Stras.->cnbahn  vorausgesehen  hiltten,  dass 
ihnen  nach  Verlauf  von  einundzwanzig  Jahren 
keinerlei  Vergütung  für  den  Werth  ihres 
Unternehmens,  sondern  nur  der  Werth  der 
eigentlichen  Anlage,  vermindert  um  den  Be- 
trag der  Abnutzung,  zugebilligt  werde,  so 
würden  wahrscheinlich  sehr  wenig  Strassen- 
hahnliuicn  entstanden  sein,  Gegen  diese  Ent- 
scheidung zu  Gunsten  der  Strnsscnbahngcsell- 
schaften  legte  derGrafschaftsrath  Berufung  ein. 

Das  Berufungsgericht  hat  darauf  folgen- 
derinassen  entschieden:  Vom  (Irafschaftsrath 
sei  der  Werth  der  Strassenbahnen  und  ihres 
Besitzthums  zu  der  Zeit  zu  vergüten,  als 
die  Absicht,  diese  zu  erwerben,  geäussert 
worden  sei.  Die  Frage  sei  daher,  welchen 
Werth  die  Trambahnen  für  den  Käufer  haben, 
der  beabsichtigt,  sie  zu  betreiben,  der  aber 
nicht  mit  Rücksicht  auf  vergangenen  oder 
künftigen  Gewinn  belastet  werden  dürfe.  Der 
Schiedsrichter  habe  den  Preis  angenommen, 
welchen  es  den  Kitufer  kosten  würde,  wenn 
er  selbst  die  Bahnen  anzulegen  hatte.  Zweifel- 
haft sei  nur,  ob  der  (irafschaftsrath  das  Recht, 
die  Bahnen  nach  ihrer  Erwerbung  zu  betreiben, 
besonders  zu  vergüten  habe;  nach  Ansicht  des 
Berufungsgerichts  sei  diese  Frage  zu  ver- 
neinen, obwohl  die  Existenz  dieses  Rechts  bei 
der  Bestimmung  des  Erwerbspreises  nicht  völlig 
ausser  Betracht  bleiben  dürfe.  Ein  l'iirecht 
gegen  die  Strasscnbahngesellschaft  könne 
hierin  nicht  gefunden  werden,  da  diese  für  das 
Recht,  in  den  öffentlichen  Strassen  ihre  Linien 
verlegen  zu  dürfen,  nichts  bezahlt  habe,  und 
auf  einundzwanzig  Jahre  hin  in  dem  Genuss 
dieses  Rechts  sichergestellt  worden  sei.  Der 
Kitufer  habe  für  den  Gewinn,  den  er  aus  der 
zu  kaufenden  Bahn  etwa  ziehen  könne,  nicht 
zu  bezahlen  und  auch  den  Verkaufer  für  den 
diesem  etwa  entgehenden  Gewinn  nicht  zu 
entschädigen.  Hiernach  sei  die  Entscheidung 
des  Bezirksgerichts  zu  verwerfen. 

Mit  dieser  Entscheidung  des  Berufungs- 
richters  wird  sich  naturgemäss  die  Strassen- 
bahngesellschaft  nicht  beruhigen,  und  es  steht 
daher  zu  erwarten,  dass  die  Beurthoilung  dieses 
kostspieligen  Rechtshandels  von  weittragender 
Bedeutung  demnächst  auch  noch  das  Oberhaus 
beschäftigen  wird. 


Schwebende  Drahtseilbahn  bei  Ktioxville 
im  Staate  Tennessee. 

Seit  dem  Frühling  den  Jahres  18*U  ist  bei 
Knoxville  im  Staate  Tennessee  eine  Drahtseil- 
schwebebahn  zur  Beförderung  von  Personen 
auf  die  jenseits  des  Tennessee -Flusses  ge- 
legenen steilen  Anhöhen  des  Fnaka-Parke«  im 


Betriebe.  Wir  entnehmen  hierüber  dem  Heft  2 
der  Street  Kailway  Review  von  diesem  Jahre 
die  nachstellenden  näheren  Angaben.  Zwei 
Tragkabel  von  l1/«  Zoll  Stärke  überspannen 
den  Strom  mit  einer  einzigen  Ocffuung  von 
lOliO  Fuss  =  324  m  Lichtweite  und  sind  an 
beiden  Auflagerpiiukteii  fest  verankert;  der 
obere  Befestigiingspunkt  der  Kabel  liegt  107  in 
höher  als  der  untere,  so  dass  eine  mittlere 
Steigung  von  33  n/o  vorhanden  ist.  Das  Zug- 
kabel von  '  s  Zoll  Stitrke  ist  fest  am  Wagen 
befestigt.  Zwei  Maschinen  von  20  PS  liefern 
die  erforderliche  Kraft  in  der  am  unteren  l'fer 
gelegenen  Kraftstation.  Der  Wagen  besteht 
aus  einem  Kasten  von  4,3  m  und  einer  Platt- 
form von  0.!«  m  Länge,  ist  l,s  m  breit,  etwa 
2  m  hoch,  und  wiegt  leer  G00  kg.  Er  ist  für 
Ui  Fahrgäste  bestimmt,  nimmt  aber  häutig 
deren  mehr  auf.  Die  Auffahrt  dauert  3'/j  Mi- 
nuten, die  Abfahrt,  welche  durch  das  eigene 
Gewicht  bewirkt  wird,  nur  Va  Minute.  Der 
Wagen  ist  mit  einer  selbsttätigen  Bremsvor- 
richtung versehen,  die  den  Wagen  feststellt, 
wenn  das  Zugseil  bricht  oder  auf  der  Trommel 
gleitet.  Das  Fahrgeld  für  eine  Fahrt  beträgt 
5  Cts. 

Nach  einer  Mittheilung  des  Street  Railway 
Journal  No.  3,  S.  195  -  ereignete  sich  übri- 
gens am  IS.  Februar  d.  J.  auf  dieser  Bahn  ein 
Unfall,  der  in  seinen  Folgen  leicht  verhäng- 
nissvoll hatte  werden  können.  Das  Zugseil 
brach,  als  der  mit  (i  Personen  belastete  Wagen 
sich  wenige  Fuss  unterhalb  seines  oberen  End- 
zieles befand.  Die  Bremsen  brachten  den 
Wagen  zwar  auf  etwa  40  Fuss  unterhalb  der 
Klippen  zum  Stehen,  aber  das  Zugseil  begann 
mit  grosser  Geschwindigkeit  hindurchzu- 
sehicssen,  wobei  das  abgerissene  Ende  gegen 
den  Wagen  schlug,  sich  darum  verwickelte 
und  ihn  in  eine  schiefe  Lage  von  etwa  45° 
Neigung  brachte,  dergestalt,  dass  es  unmög- 
lich war,  den  Wagen  von  der  Stelle  zu  bringen. 
Die  Fahrgäste  mussten  mit  grosser  Schwierig- 
keit und  Gefahr  mittels  eines  besonderen  Seiles 
vom  Wagen  in  ein  auf  dein  Fluss  haltendes 
Boot  herabgelassen  werden. 


l'eber  schwebende  Drahtseilbahnen  nach 
dem  Otto'schen  System  hielt  Herr  Ingenieur 
Pohl  ig  aus  Cöln  am  13.  Februar  d.  J.  einen 
eingehenden  Vortrag  im  Verein  für  Eisenbahn- 
kunde in  Berlin.  Dieses  Balinsystcm.  welches 
allerdings  im  allgemeinen  nur  für  die  Güter- 
beförderung benutzt  wird,  ist  jetzt  zu  hoher 
technischer  Vollkommenheit  durchgebildet 
worden.  Mit  diesen  Bahnen  können  sehr  be- 
deutende Transportleistungen  unter  l'eber- 
wimlung  ganz  erheblicher  Geländeschwierig- 
keiten  bewältigt  werden;  dabei  stellen  sich  die 
Betriebskosten  ziemlich  niedrig,  und  die  An- 
lagekosten  können  bei  kleineren  Bahnen  von 
etwa  2  5  km  Läng«-  im  Mittel  auf  etwa  20000 
bis  25UM.IM  für  das  Kilometer  angesetzt  wer- 
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den.  Der  Vortragende  gab  /.unlichst  eine  ge- 
schichtliche Einleitung  über  die  Erfindung'  und 
«eitere  Ausbildung  der  schwebenden  Draht- 
seilbahnen, ging  dann  auf  die  Besprechung 
der  technischen  Einzelheiten  der  Betriebsmittel 
und  der  baulichen  Anlagen  über  und  brachte 
/.um  Schluss  Mitteilungen  über  einige  /um 
Theil  ausserordentlich  grossartige  Bauausfüh- 
rungen auf  diesem  Gebiete.  Besonders  hervor- 
ragend  sind  die  Anwendungen  dieses  Bahn- 
systems bei  dein  Betriebe  von  Goldbergwerken 
in  Transvaal,  woselbst  grosse  Transporte 
von  Goldquarzen  hiermit  bewältigt  werden. 
Die  Geländeschwierigkeiten  sind  hierbei  so 
bedeutend,  dass  Spannweiten  zwischen  den 
Einzeluiiterstützungeu  für  die  Tragkabel  bis  zu 
400  und  500  in  angewendet  werden.  Auf  einer 
solchen  Bahn  von  6,s  km  Länge  kommen  Stei- 
gungen bis  zu  1 : 1.»  und  Bodenerhebungen 
zwischen  der  Be-  und  Entladestation  bis  zu 
626  m  Höhe  vor.  Die  Unterstützungen  für  die 
Tragkabel  sind  in  diesen  und  ähnlichen  Füllen 
als  eiserne  Gitterpfeiler  ausgeführt.  Das  Ge- 
wicht des  Inhalts  der  Transportgefässe,  welche 
je  nach  dem  besonderen  Zwecke  der  Förder- 


bahn verschieden  ausgebildet  werden,  beträgt 
im  allgemeinen  etwa  250  bis  400  kg,  doch  sind 
auch  schon  Transporte  von  Einzellasten  über 
1000  kg  ausgeführt  worden. 


Schnellverkehr  in  Baltimore. 

L  eber  die  zur  Bewältigung  des  Personen- 
verkehrs in  Baltimore  und  den  benachbarten 
Vororten  bestehenden  Pferdebahnlinien,  Kabel- 
bahnen und  elektrischen  Eisenbahnen  bringt 
die  Railroad  Gazette  vom  30.  Mttrz  d.  J.  (S.  223) 
einige  Mittheilungen,  unter  deren  Benutzung 
die  nachstehende  Tabelle  aufgestellt  ist.  Die 
Linien  der  angeführten  fünf  Strassenbahnge- 
sellschaften,  in  welche  sich  die  zahlreichen 
früher  bestehenden  Gesellschaften  vereinigt 
haben,  sind  sämmtlich  als  Flachbahnen  ange- 
legt, mit  Ausnahme  der  unter  No.  4  aufge- 
führten elektrischen  Bahn  der  Lake  Roland 
Elevated-Linic  in  der  Nordstrasse.  Die  fest- 
gesetzte Fahrgeschwindigkeit  betrügt  in  der 
Stunde  9,s  km  für  die  belebten  städtischen 
Strassen  und  24  km  für  die  Vororte. 


Name 
der 

Gesellschaft 


Betriebsart 
der 
Linien 


Be- 
triebs- 
länge 

km 


Anzahl 

der 
Wagen 


Kapital  in  Doli. 

Schuld 

Aktien  '  JßSi- 
bungen 


nahmen 
de« 

.1.-1  hri-» 


in  Doli. 


Park- 
steucr 

in  Doli. 


1.  Traction  Company  . 

2-  City  Passcngcr  R.  R. 

8.  City  and  Suburban . 
4.  Lake    Roland  Ele- 
vated 

6.  Central-Railway  .  .  . 


Kabelbetrieb:  24  km 
Elektr.  und  Pferdebe- 
trieb: 101  km 
Kabelbetricb:  85  km 
Elektr.  Betrieb:  44  km 
Elektr.  Betrieb 
Elektr.  Betrieb 

Elektr.  Betrieb 


zusammen  . 


125 


79 

72 

33 

21 


250«)  10  Mill.  4,i  Mill 


300 

200 
56 

50 


330 


856 


8  , 

3  „ 
1  . 


934  404 


77L>  243 


1,«  .. 
1  * 


84096 


70182 


CM* 


n  I*  n 
„      0,7  ,. 


121371  10923 


17,»  Mill.  9,63  Mill 
26,9«  Mill.  Doli. 


2  407  802  216  702 


')  clMchUcMlich  80  Greifer-.  45  Motor-  und  40  Anhangewagcn. 


Wie  aus  den  Spalten  b  und  c  zu  ersehen 
ist,  betrügt  die  Länge  der  elektrisch  betriebe- 
nen Bahnen  bereits  mehr  als  170  kin.  Die  Spur- 
weite sümmtlicher  Linien  ist  6 '  4";  "  =  1,64  m. 
Wie  ans  den  Spalten  e  und  f  der  Tabelle  her- 
vorgeht, ist  das  Aktienkapital  der  Unterneh- 
mungen ein  recht  hohes  und  sie  sind  ausser- 
dem mit  Schuldverschreibungen  stark  belastet, 
indem  das  gesammte  Anlagekapital  sich  für 
380  km  Bahnlftngc  auf  rd.  27  Mill.  Doli  = 
113  Mill.  Mark  belauft.  Im  allgemeinen  wird 
auf  allen  Linien  von  Erwachsenen  ein  Fahr- 
geld im  Betrage  von  fünf  Cents  für  jede  Fahrt 
erhoben;  einzelne  Bahnen  fordern  einen  Zu- 


schlag bei  Fahrten  über  die  Weichbildgrenze, 
hinaus,  nnd  bei  der  unter  No.  3  aufgeführten 
City  and  Suburban-Linie  werden  je  sechs  Fahr- 
karten für  25  Cents  verkauft.  Eine  besondere 
Eigenthümliehkeit  von  Baltimore  ist  die  l'ark- 
steuer.  die  von  Seiten  der  Stadt  im  Betrage 
von  9"/o  der  Roheinnalnnen,  zum  Zwecke  der 
Unterhaltung  verschiedener  Parkanlagen  und 
öffentlicher  Plätze,  von  den  Transportgesell- 
schaften erhoben  wird.  Die  Stcucrbetrage 
sind  in  der  vorstehenden  Tabelle  unter  Spnlte  Ii 
angeführt. 

Ungeachtet  des  Erlasses  verschiedener 
Vorschriften  des  Stadtrates  ist  die  üefähr- 
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dung  des  Publikum*  durch  den  Schnellver- 
kehr der  vorbedachten  Flachbahnen  nicht  tin- 
erheblich; in  den  letzten  drei  Jahren  haben 
nach  der  oben  angeführten  Quelle  54  Personen 
durch  Ucbcrfaliren  oder  infolge  von  Ver- 
letzungen bei  Zusammcnstössen  ihr  Leben 
eingebiiss»;  dabei  ist  die  Zahl  der  Opfer 
keineswegs  im  Abnehmen  begriffen.  Die  bis 
jetzt  angewendeten  gitterartigen  Schutzvor- 
richtungen an  den  Wagen  'fender;  haben  sich 
als  wirksames  Mittel  zur  Verhütung  von  Ver- 
letzungen nicht  erwiesen. 


8  km  Länge  nicht  zur  Ausführung  kommen 
können,  so  müsste  der  praktische  Werth  der 
bereits  in  absehbarer  Zeit  in  Betrieb  kommen- 
den neuen  Nebenbahnstrecken  Furth -Wein- 
heim  und  Reinhcim  -  Offenbach  bedeutend  ge- 
ringer sich  gestalten. 


Nene  Antrüge  auf  Erbauung  von  Neben- 
bahnen im  G rossherzogt hnin  Hessen. 

Bereits  im  Jahre  1891  wurde  die  Regierung 
ersucht,  die  Frage  wegen  Erbauung  einer 
Nebenbahn  von  Wendelsheim  nach  Kreuznach 
in  nähere  Erwilgung  zu  ziehen  und  mit  der 
preussischen  Regierung  darüber  in  Unterhand- 
lung zu  treten.  Die,  Verkehrsverhflltnis.se  des 
südwestlichen  Theiles  der  Provinz  Rheinhcssen 
weisen  entschieden  nach  Kreuznach.  Bereits 
1880  hatte  sich  ein  Komitee  gebildet,  das  von 
Flonheim  aus  (Hessische  Ludw  igsbahnstntion) 
diese  Verbindung  erstrebte.  Nunmehr  liegt 
der  Ständekammer  ein  erneuter  Antrag  vor, 
die  Regierung  zu  ersuchen : 

a)  die  Erbauung  einer  Nebenbahn  von 
Wendelshcim  nach  Kreuznach  in  der 
Richtung  Steinbockciiheim,  Wonsheini, 
Siefcrshcim,  Eckelsheim,  Wöllstein,  unter 
Mitbenutzung  der  Bahn  von  da  bis 
Badenheim,  dann  über  Pfaffen-Schw  aben- 
heim,  Bosenheim,  Planig  u.  s.  w.; 

b)  die  Weiterführung  der  Bahn  Sprend- 
lingen, Wöllstein,  Neubamberg  über  Frci- 
laubersheim,  Fürfeld  nach  der  königlich 
bayerischen  Alsenzbahn; 

ci  die    Erbauung    einer    Nebenbahn  von 
Niedert  Hin  nach  Sprendlingen  mit  Ab- 
zweigung von  Elsheim  nach  Ingelheim— 
Frci-Weinheiui 
in  Erwägung   zu  ziehen    und  hiernach  der 
Kammer  geeignete  Vorlage  zu  machen. 

Ein  weiterer  Antrag  richtet  sich  auf  Vor- 
lage eines  Gesetzes,  welches  die  Erbauung 
eiuer  Nebenbahn  auf  der  Strecke  Reichels- 
heim—Fürth i.  O.  bestimmt  und  die  Ausfüh- 
rung dieser  Linie  im  Anschluss  au  die  bereits 
im  Bau  befindliche  Nebenbahnlinie  Fürth-  - 
Weinheim  möglichst  bald  erreichen  lässt, 
Diese  beantragte  Nebcnhahnlinie  soll  die  be- 
reits gebaute  Linie  Reinbeim  -  Reichelsheim 
mit  iler  im  Bau  begriffenen  Linie  Fürth—  Wein- 
lieim  verbinden  und  dadurch  die  Erschliessung 
des  mittleren  Odcnwaldes  vervollständigen. 
Die  Begründung  des  Antrags  verweist  auf  die 
Zweckmässigkeit  einer  ausgedehnten  Neben- 
bahnstrecke  von  Weinheim  bis  Odenbach, 
welche  die  volkreichsten  Ortschaften  verbin 
det.  Würde  die  beantragte  kurze  Strecke  von 


Förderung  der  Kleinbahnen  durch  die  land- 
wirtbschaftlichen  Vereine.  Der  Zentralaus- 
schuss  der  königlichen  Landwirthsehafts- 
gcscllschaft,  Zentralvcrein  für  die  Provinz 
Hannover,  zu  Celle  hat  in  seiner  Winterver- 
sammlung vom  9.  bis  11.  Januar  d.  J.  ausweislich 
der  jetzt  veröffentlichen  Protokolle,  über  Z.  21 
seiner  Tagesordnung:  „Die  systematische 
Förderung  der  Kleinbahnen  durch  die  land- 
wirtschaftlichen Vereine/ nach  eingehender  Er- 
örterung des  von  dem  Berichterstatter,  Landrath 
von  Woyna,  Neustadt  a.  Rbgc.,  erstatteten  um- 
fassenden Berichts  beschlossen,  „den  land- 
wirtschaftlichen Vereinen  die  Förde- 
rung der  Kleinbahnen  zu  empfehlen  und 
seitens  des  Zentralausschusses  den 
Versuch  zu  machen,  Persönlichkeiten 
zu  gewinnen,  welche  geeignet  sind, 
die  Klcinbahnfragc  in  landwirthschaft- 
lieben  Verci  nsversamm  lungen  durch 
sachgemässc  Vorträge  zu  beleuchten." 


Die  landespolizeiliche  Prüfung  der  von 

der  Union  Elektrizitäts-Ocsc llschaft  in  Berlin 
nach  dem  System  Thomson-Houston  erbauten 
elektrischen  Strassenbahn  in  Erfurt  und  zwar 
der  Theilstrecken  Flora  —  Ilversgehofen  und 
Anger  —  Stantsbahnhof — Arnstadterstrasse  bat 
am  80.  Mai  d.  J.  stattgefunden.  Um  zwei  Uhr 
nachmittags  versammelten  sich  die  Betheiligten 
in  dein  Depot  der  Strassenbahn;  nach  Besich- 
tigung der  Kraftstation,  der  Wagenhalle  und 
der  im  Bau  befindlichen  Motorwagen  wurde 
eine  Probefahrt  mit  zwei  elektrischen  Wagen 
nach  Ilversgehofen,  von  hier  durch  die  Stadt 
nach  der  Flora  und  zurück  über  den  Auger 
nach  dem  Staatsbahnhof  und  tler  Arnstädter- 
strasse  unternommen.  Die  Fahrten  verliefen 
ohne  Störung  und  zur  vollen  Zufriedenheit  der 
Betheiligten ;  die  Genehmigung  zur  Eröffnung 
des  elektrischen  Betriebes  wurde  für  die  Theil- 
strecken Ilversgehofen— Flora  und  Anger— Arn- 


j  städterstrasse  alsbald  ertheilt,  und  auf  der 
erstcren  Linie  ist  der  Betrieb  bereits  am  2.  Juni 
eröffnet  worden. 


Anf  der  Strassenbahn  in  Lübeck  ist  am 

12.  Mai  d.  J.  der  elektrische  Betrieb  eingeführt 
worden.  Die  Strecke  ist  etwa  10  km  lang. 
Den  Verkehr  vermitteln  24  Motorwagen.  Die 
Slromzuführnng  findet  oberirdisch  statt. 
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Kleine  Mitthcilungen. 
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Statistik  der  elektrischen  Eisen- 
Straasenbahnen  in  Europa. 


und 


Die  Zeitschrift  „L'industrie  ölectrique"  ver- 
öffentlicht in  ihrer  Nummer  vom  10.  Miirz  d.  .1. 
eine  Statistik  über  die  am  1.  Januar  1804  in 
Europa  im  Betriebe  oder  Hau  befindlichen  oder 
geplanten  elektrischen  Eisen-  und  Strassen- 
bahnen,  die  allerdings  nicht  ganz,  vollständig 
zu  sein  scheint,  immerhin  aber  erkennen  lässt, 
dass  auch  auf  diesem  Gebiete  der  Elektrizitäts- 


anwendung 


rerer  Fortschritt    in  den 


europäischen  Landern  platzgreift.  Wir  ent- 
nehmen dieser  Veröffentlichung  die  nachfolgen- 
den Angaben. 

Es  waren  Linien: 

im  Betriebe    im  Bau 


in  km  in  Kilowatt  in  km 

Deutschland   102,0  2  934  66,1 

England   71,«  2993  21,« 

Oesterreich-Ungarn  .    .  33,«  1  115  — 

Belgien   3,»  90  17,» 

Spanien   14,o  210 

Frankreich   41.«  1796  29,o 

Italien   13,o  720 

Rumänien   —  — 

Russland   3/>  90  7,<> 

Serbien   —  —  lO.o 

Schweden  tt.  Norwegen  —  —  f».i 

Schweiz   23.e  706  10,« 


Insgesammt   3tJ5,o     10664  173,9 
Betrachtet  man  nur  die  gegenwärtig  im 
Betriebe  befindlichen  Bahnen,  so  ergiebt  sich: 

Zahl  der  Linien   43 

Gesammtlänge  in  km   305 

Gcsamintleistungsfähigkeit  der  Zentra- 
len in  Kilowatt  10654 

Spannung  in  Volt   5lX) 

Zahl  der  Motorwagen  oder  Lokomo- 
tiven   588 

Zahl  der  Anhängewagen   151 

Gesammtzabl  der  Wagen   689 

Was  das  System  anlangt,  so  giebt  es 
Bahnen  mit: 

Akkuinulatorenbetrieb  2 

oberirdischer  Stromzuführung  31 

Mittelschiene  8 

unterirdischer  Stroiuzuführung  .....  2 
Die  grüsste  Leistungsfähigkeit  besitzt  die 
Station  der  City  and  South  of  London  Railway 
mit  1200  Kilowatt,  demnächst  folgt  die  der 
elektrischen  Hochbahn  zu  Liverpool  mit  900 
Kilowatt.  Die  Maximalsteigungen  erreichen 
10^%  ohne  besondere  Vorkehrungen  und  bis 
25%  mit  Zahnstange.  (Elektrotechnische  Zeit- 
schrift 1894,  Heft  12,  Seite  170.) 


Die  elektrinch«  Strasseiibahn  in  Breslau, 
deren  Länge  12,u»  km,  deren  Bctricbsläuge 
13,*m  km  und  deren  Gleislänge  26,:«  km  betrügt, 
ist,  wie  wir  ihrem  ersten  Geschäftsbericht  ent- 
nehmen, von  der  Allgemeinen  Elektrizitäts- 
gesellschaft in  Berlin  in  der  Zeit  vom  29.  Juli 


189i>  bis  zum  14.  Juli  1893  erbaut.  Die  Bahn 
ist  Eigenthum  einer  Aktiengesellschaft.  Die 
Konzession  ist  von  der  Stadt  und  dem  Kreise 
Breslau  auf  3(1  Jahre  crtheilt.  Das  Aktien- 
kapital beträgt  3  150000  M. 

Der  Oberbau  der  Bahn  besteht  aus  Willen 
schienen  des  Profils  XlVa  Phönix  mit  einem 
Gewicht  von  42,  - kg  für  das  Meter,  das  Ge- 
wicht des  (i leises  beträgt  94,i  kg  für  das  Meter. 
Die  Gleise  sind  in  Schotterhettung  gelegt  und 
mit  Kies  gestopft. 

Die  Hauptstromznführung  findet  von  einer 
Kraftstation  aus  mittels  unterirdischer  Strom- 
zuführung statt  unter  Beuutzuug  von  eiseu- 
bandarmirten,  mit  Blcimantel  über  der  Iso- 
lirung  versehenen  Kupferkabelu. 

Das  Kollmaterial  der  Bahn  besteht  aus 
40  Motorwagen  je  2  Motoren)  zu  20  Sitz-  und 
12  Stehplätzen,  ferner  10  verdeckten  und 
15  offenen  Anhängewagen  zu  28  Sitz-  nnd 
10  Stehplätzen. 

In  der  Zeit  seit  der  Betriebseröffnung  ist 
die  Bahn  von  3  333  513  Personen  benutzt  wor- 
den, wobei  eine  Einnahme  von  333  351  M  er- 
zielt wurde. 

Ausserdem  wurden  33  576,»;  M  vereinnahmt. 
Auf  das  Aktienkapital  sind  4J.a%  Dividende 
gezahlt. 


Personenbeförderung  auf  den  Strassen- 
bahnen  von  St.  Louis. 


Baden  and  St.  Louis 
Railroad    .    .    .  . 

Cass  Avenue  and  Fair 
Grounds  Railway . 

Citizens  Railway   .  . 

Jeffersnns  Avenue  Rail- 
road   

Lindell  Railway  .   .  . 

Missouri  Railroad 

Peoples  Railway.   .  . 

St.  Louis  Kailroad  .  . 

St.  Louis  andSuburban 
Railway  

Southern  Railway  .  . 

L'niou  Depot  Railway 


Zusammen  1893 
Im  Jahre  1892  . 


Zunahme  gegen  1892 


21  462 

590  652 
740  426 

185  082 
1  124  656 
1  123  612 
224  678 
791  404 

255  9!H5 
314  78.'. 
795  845'/s 


465554 

7  585  270 

8  746  551 

1857  912 
14270  478 
14  927  465 

4  663  638 
111*40  249 

8030182 

5  427  259 
17  776  612 


0  168598»/!  95  691  170 
5  382  698       91  638  70T. 


7*3  »M»/,     4  052  465 


Nachdem  in  den  vorhergegangenen  Jahren 
die  Personenbeförderung  um  etwa  je  zehn 
Millionen  angewachsen  war,  ist  die  Einnahme 
im  Jahre  1893  von  nur  vier  Millionen  immer- 
hin eine  auffallende  Erscheinung.  (Zeitschrift 
für  Transportwesen  und  Strassenbau  1894. 
No.  15.  S.  25-1.) 
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Die     Lokalbahn  -  Aktiengesellschaft     in  Förster  Stadthahn    ein  F.innahincüberschuss 

München  theilt    über  die  Betricbsergebnissc  von  577  098,st  M.  was  einer  Verzinsung  des 

des   Geschäftsjahres    1893    in   ihrem  Jahres-  Anlagekapitals  mit  5,7%  gleichkommt, 

beriehte  mit,  dass  die  Gesaminteinnahiuen  der  Auf  den    sttmmtlichen    deutschen  Linien 

im    eigenen    Betriebe  befindlich    gewesenen  gelangten  zur  Beförderung: 

deutschen  Bahnen  betragen  haben  123780t),«  M,        Personen   1  79606Ö 

die  Ausgaben   ■   633615,1.;  „;        Gepiick  kg   2  640850 

mithin  verblieb    ein  Betriebsein-  Hunde   19<fiJ5 

uahmeübersehuss  von  004185,*;  M         im  Güterverkehr  t      265  698. 

und  nach  Abzug  der  auf  die  Feldabahn  ent-  Von  diesem  Gesammtverkehr  cutfallt  auf 

lallenden  Pacht  und  der  licineinnahme  der  die  einzelnen  Linien: 


Felda- 
bahn 

Kavenn-  Sont- 
uerg—  hören— 

dorr — 

Wein-  Oben*. 
garten  dorf 

Walhalla- 
bahn 

Marnan—    Kurth  — 
liarniiecb-  Zirndorf  - 
I 'arten  Cadolz- 
Uirehen  bürg 

Uarthal-  Kor*t*r 
babn  Stadtbahn 

Gepttck.   ...  kg 
Hunde   

101092 
4066«) 
370 
32304 

220  522    110072   138  066 
«0051»   121  420  179040 
1 248        762  652 
1524     12914  41828 

141922 
126425 
822 
999 

139  876   299  635 
315500  280095 
1  532      2  164 
31  091     23  672 

644  880  — 
1  497  060  — 
11  475  — 
85096  36270 

Die  Ausdehnung  der  einzelnen  Linien,  sowie  die  Spurweiten  sind  die  folgenden: 
L«nge  der  Bahn  km  I  44.«*       4,t*        13,«       30.GS    \     8,7»       25.1.«       12,«       26,w  14,oo 
Spurweite  |   1  m       1  m      Vollspur   Yolbpur  j    1  m     Vollspur    Vollspur    Vollspur     1  m 


Einnahmen  . 
Ausgaben 
Uebcrsehuss . 


Das  finanzielle  Ergebnis»  war  das  folgende  in  Mark: 

116  809     41719     74  246   246  950  .  42  809    194  313     78  796 
91  810     28  127  ,   42  405    118  827  ;   28400     79419  45908 

31  841    133  1  23!   14  409   104  894     32883   _M : 


23  999     13  592 


423  162    19  992 
182117  11597 
8  395 


Ucber  die  auf  österreichisch-ungarischem 
Gebiete  belegenen  Lokalbahnen  der  Gesell- 
schaft enthält  der  Bericht  nur  folgende  Anga- 
ben, wobei  bemerkt  wird,  dass  die  ungarischen 
Lokalbahnen  im  Staatsbetrieb  stehen. 


Sieln- 

Weet 

Balz-  Schaf. 

am- 

ungari- 

bürg—  berg- 

ancer— 

•che 

Iscnl     bahn  <> 

l'inka 

Lokal- 
bahn 

Md 

Lange  der  Bahn 

km 

64  6 

52,«M 

298,00 

Spurweite  .   .  . 

76  cm    1  m 

Vollspur 

Es  wurden  beför- 

dert: 

Personen    .   .  . 

222  170  19  124 

Gepttck  .   .  .kg 

351  590   5  562 

- 

24L'  - 

Güter  .   .   .   .  t 

19  213  13 

Es  betrugen  die: 

Finnalnnen  .    .  fl. 

179  437  42628  160000 

778000 

Ausgaben    .   .  „ 

93  423  10  260 

')  Kniffnct  am  1.  Augnxt  1883. 


Die  Grosse  Berliner  Pferdeeisenbahn- 
Aktiengesellschaft  hat  am  17.  März  ihre  Gene- 
ralversammlung abgehalten,  auf  der  über  den 
Stand  des  Unternehmens  und  über  die  Ergeb- 
nisse des  Betriebes  im  Jahre  1893  Bericht  er- 
stattet ist. 

Im  Jahre  1893  betrug  die  Ausdehnung  des 
Schienennetzes  der  Gesellschaft  .  261  293,79  m, 
dazu  tritt  noch  die  der  Gemeinde 
Britz  gehörige  Strecke  Britz — Rix- 
dorf,  die  seit  dem  16  Oktober  v.J. 
für  Kechnung  der  Gesellschaft  be- 
trieben wird,  mit   1  850     „ , 

so  dass  das  Betriebsnetz  am  Jahres^  

schluss  zusammen   263  143,79  m 

(Heise  umfasste. 

Auf  diesen  Gleisen  wurde  der  Betrieb  mit 
1046  Wagen  unterhalten,  zu  deren  Bewegung 
ein  durchschnittlicher  Jahresbestand  von  5294 
Pferden  verwandt  wurde. 

Der  Wagenpnrk  setzte  sich  zusammen  aus: 
231  Decksiu-,  456  Zweispätnner-  (darunter  26 
offene  Sommer  )  und  309  Einspilnner-  (darunter 
55  offene  Sommer-'  Wagen.  Ausser  diesen, 
dem  Personenverkehr  dienenden  Wagen  war 
noch  eine  entsprechende  Anzahl  Dienst-  und 
Arbeits« agen  u  s.  w.  vorhanden. 

Das  Pferdeinaterial  bestand  am  Schluss 
des  Berichtsjahres  aus  1631  dänischen,  1293 
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45  082  857  km 
123  515  „, 
26    ,.  , 


1452965  Fahrten 

3  981 
2(534  755 

7218 
130100  000  Pers., 


preußischen,  1661  normannischen  bezw.  belgi- 
schen. 638  ungarischen*  bezw.  Hain/.en  und 
y  russischen  Pferden. 

Von  den  Perden  wurden 
durchlaufen  überhaupt 
oder  durchschnittlich  an 

einem  Tage  

die  durchschnittliche  Nor- 
mal-Pferdeleistung betrug 
die  Wagen  legten  dabei 

zurück   26  042  809 

mit  einspännigen  Wagen 
oder  durchschnittlich  t.'tgl. 
mit  zweispännigen  Wagen 
oder  durchschnittlich  tiigl. 
dabei  wurden  befördert  . 
oder  durchschnittlich  an 
einem  Tage   366  438  „ 

Diese  Personen  lösten  119  277  467  einzelne 
Fahrscheine  und    10822  533   Zeitkarten  aller 
Arten.   Von  den  einzelnen  Fahrscheinen  er- 
standen von  je  100  Personeu  Fahrscheine  zu: 
10  Pf    15  Pf    20  Pf    25  Pf     über  25  Pf 
77.;i»      15.tiT       5,n        1,»J  0,w. 
Die  Zeitkarten  erfreuen  sich  einer  steigen- 
den Beliebtheit  beim  Publikum. 
Die  gesanunten  Einnahmen  des 

Unternehmens  betrugen  .  .  14856993>  M, 
die  gesauimtcu  Ausgaben  des 

Unternehmens  betrugen    .        8  284790,14  „ . 
sodass einl'eberschussvcrbliebvon  6  571  203,1*  M. 
Die  Betriebseinnahmen  taus 
der  Personenbeförderung)  be- 
trugen   14  660  990.;»  M, 

oder  im  Tagesdurchschnitt  .  .  40  167,io  ,, , 
davon  entfielen  auf  den  Zeit- 

karteuverkauf   841582^9,,, 

oder  im  Tagesdurchschnitt  .    .         2  305,ti  ,.  - 

Die  Aktionäre  erhielten  eine  Dividende  von 
12'  A0. 


Trambahn  Frankfurt  a.  M 

Betriebscrgcbnissc  für  den  Monat  Mai  1894. 


Gegen  da«  Vorjahr 

Itahnlinge 

188Q  1894 
M  M 

M  M8 

1893 
km 

1894 
km 

175  696,71  184  318,« 

8  622/.T  - 

24,il'J 

Straßenbahn  Hannover 

Die  Betriebscinuahnie  betrug: 

in  der  Zeit 

M 


seit 
1.  .lanuar 


vom  20.  Mai 

bis  26.  Mai  1894  . 
vom  27.  Mai 

bis  2.  Juni  1894  . 
vom  3.  Juni 

bis  9-  Juni  1894  . 
vom  10.  Juni 

bis  16  Juni  1894. 


26335,io  510  802,60 


im  gleichen 
Zeit  rann« 
1893 
M 

387  601,30 


27  718,w  538  021,«o  410  463," 

27  029.U.  565U50.M  433  231,70 

j 

23  735A.  588  786.4»  457  127. » 


Magdeburger  Strassgeneisenbalin-Gesell- 
schaft. 

Betriebsergebnisse  für  den  Monat  Mai  1894. 


He- 
trietm- 
Ittnge 

km 

Betrier.*- 
F.lnnahme  Im 

Mal 
1894  1833 

M  M 

Mithin 
(reiren 

lla» 

Vorjahr 
M 

Retriebw-Kin- 
nahme  im  Mai 
für  <Iah  km 
Betriclialange 

1894  1893 
M  M 

Mithin 
Segen 

da» 
Vorjahr 

M 

18160 

tt9452,co719ö2,:o 

-2510.1« 

»824,4*  3962,70 

-188,« 

Einnahmen  der  Lokalbahn-Aktiengesellschaft  in  München. 

a)  Deutsche  Linien  im  Mai  1894. 


Mai 

1.  Januar  bin  31  Mai 

Linie 

1893 

1894 

1893 

1894 

km 

M 

km 

M 

M 

M 

44 

10  86.. 

44 

10  893 

48  340 

47  330 

Ravensburg— Weingarten .... 

4 

3  877 

4 

4  186 

16  224 

17  587 

Sonthofen — Oberstdorf  

14 

6  436 

14 

7  728 

23  056 

28081 

31 

23  137 

31 

23  253 

94  215 

94  867 

9 

4  821 

9 

5  352 

14511 

16  738 

Murnau— Garmisch-Partenkirchen 

25 

18  021 

25 

19  270 

61  063 

66  789 

Fürth— Zirndorf— Cadolzburg    .  . 

IS 

7  839 

13 

10944 

30  697 

38  591 

27 

61  30S 

27 

42784 

214  002 

134069 

Forster  Stadteisenbahn  

14 

4  945 

26059 

Summe 

107 

136  300 

181 

129  355 

502  108 

470111 

')  Die  Mindereinnahme  der  learthalhahn  rnhren  vom  Ausfall  der  N..iineeih<>lm.m-|.'>i<e  her. 


rv» 
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UZelwcurirt 


Kleinbahnen. 


b)  Oesterreichisch-ungarische  Linien  vorn  Januar  bis  April  1894. 


Linie 

1804  1893 

1894  1898 

km        fl.  ö.  W.        km        II.  n.  W. 

fl.  ö.  w.         n.  o.  w. 

Salzkammergut-Lokalbahnen   .  . 
Steinanianarer-Pinkafcld  .... 
Westungarische  Lokalbahnen  .  . 

66 
53 
297 

Januar 
5  782  41 
10  368  63 
52431  297 

3  686 
7152 
28720 

1.  Januar  bis  31*  Januar 

6782            8  686 
10368  7162 
52481  28720 

416 

66  581  391 

68581  39558 

Salzkaniinergut-Lokalbahnen   .  . 
Stcinauianger— Pinkafeld  .... 
Westungarischc  Lokalbahnen  .  . 

41 

53 
297 

Februar 

3  218  66 
8644  53 
39060  297 

6051 
10200 
47  458 

1.  Januar  bis  28.  Februar 

6904  11833 
15  796  20568 
67  770          99  889 

391        50912        416        63  709 

90470  182290 

Salzkammergut-Lokalbahnen   .  . 
Steinamanger — Pinkareid  .... 
Westungarische  Lokalbahnen  .  . 

41 

53 
297 

Mftrz 

4204  66 
12052  53 
45  385  297 

8531 
125041 
52  958 

1.  Januar  bis  31*  März 

11108  20364 
27  848          33  068 
113155  152847 

391 

61  641        416       73  989 

162111  206279 

Salzkammergut-Lokalbahnen   .  . 
Steinamanger— Pinkafeld  .... 
Westungarischc  Lokalbahnen  .  . 

April 

41         5637  66 
63        13  888  53 
297        48  011  297 

8806 
13  400 
61  939 

1.  Januar  bis  31.  April 
16745  29169 
41236          46  468 
161  166         214  786 

391        67  036        416  84144 

219147         290  423. 

Den  Rechenschaftsberichten  der  Ooster 
Stoomtrain  Maatsehappij  in  Arnheim  für  die 

Jahre  1891—1893  ist  zu  entnehmen,  dass  die 
Gesellschaft,  deren  Linien  eine  Länge  von 
61,*  km  haben,  in  den  Jahren 

1891  1892  1893 

il.  fl.  fl. 

Einnahmen  von   169688,»    168  176  734,*,, 

Ausgaben      .     151419,:*«    147 121.*;    146  585,19 
hatte   und  eine 
Reineinnahme 
erzielte  von    .    18119,1.%     21202,32     30  199,67. 
Von  deu  Einnahmen  entfielen: 
auf     den  Per- 
sonenverkehr.  120076,3$    119709,c*  125805.S3, 
auf  den  Güter- 
und Postver- 
kehr   ....   32701,*!     33  125.00     34  767,h7, 
Zur  Bedienung  des  Verkehrs  legten  die 
Lokomotiven  zu-  1891       1892  1893 

rück    ....   km    410186   415772  415699, 
Bedienstete  waren 
thlttig  ....  114         116  115. 

Nur  der  Rechenschaftsbericht  über  das 
Jahr  1893  enthalt  auch  Angaben  über  die  An- 
zahl der  beförderten  Personen,  niiinlich  5S5H29 
Personen. 

Dem  Rechenschaftsberichte  der  Xeder- 
landhdien  Indischen  Tramwny-MnatHfhappij 

für  das  Betriebs  Jahr  18!»2  93isty.uchtneluiicn,  dass 


im  Personenverkehr  in  Batavia  4  272  730  Per- 
sonen (gegen  1891/92  4  066  264)  befördert  wor- 
den sind,  so  dass,  einschliesslich  der  Fahrten 
auf  Zeitkarten,  taglich  11706  Personen  die 
Trambahn  benutzten.  Vereinnahmt  wurden 
aus  dem  Personenverkehr  2919öl,iiV?  Gulden 
f gegen  1891  92  278  386,07  Gulden),  die  Betriebs- 
ausgaben betrugen  153  915,».»  Gulden  i gegen 
1891/92  159482,2s»  Gulden),  was  gegenüber  der 
Gesammteinnahme  52,J»%  (gegen  189192 
56.is°,.,.  ergiebt.  De  Loiomotief.  12.  Jahr- 
gang. No.  85  und  36.  S.  273  und  281.) 


Die  l'trechtsche  Tram-Maatschappij  theilt 

in  ihren  Rechenschaftsberichten  für  die  Jahre 
1892  und  1893  mit,  dass 

1892  1893 

die  Hinnahmen     -    Gulden  32  776.M  67  189.?»; 

die  Ausgaben               ..      32  759.**  64  56Q.ai 

die  Reineinnahme  Gulden  17,:»  J629.7J 
bei  rügen. 

Der  Personenverkehr  ergab 

Reisende                        343  957  754  505. 

Es    fuhren    läglich  durch- 
schnittlich                            943  2066. 

Der     Vorkehr  schwankte 

zwischen                              178  711 

u.  1  664  u.  5  430. 

Im  Betriebe  wurden  Pferde 

verwandt                                10  71. 
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Zum  Schlüsse  des  Jahres  1893  war«'»  21  ge- 
schlossene und  4  offene  Wagen  im  Betriebe. 
Im  Jahre  1893  hat  die  Bahn  durch  den  Ausbau 
ihres  Netzes  eine  Vergrösserung  erfahren, 
deren  Umfang  in  dem  Bericht  nicht  augegeben 
wird,  so  dass  sich  nicht  ersehen  liisst,  ob  die 
Verkehrssteigerung  ausschliesslich  auf  den 
Verkehrszuwachs  der  neueröffneten  Strecken 
entfällt,  oder  ob  auch  eine  allgemeine  Hebung 
des  Personenverkehrs  eingetreten  ist. 


Schmalspurbahnen  in  Russlaud. 

Im  Lauft-  des  Jahres  1893  sind  folgende 
Schmalspurbahnen  in  Sudrussland  fertiggestellt 
und  zum  Theil  dem  Verkehre  übergeben: 
ai  Pirjatin—  Tscherkassy   93  Werst); 

b)  Kruta—  PirjKtin    (loa  Werst),  eröffnet  am 

20.  Dezember  1893; 

c)  Kruta— Tschernigow  (78  Werst),  eröffnet  am 

22.  Dezember  1898; 

d)  Konotop  -  Pirogowka  (93  Werst),  eröffnet  am 

22.  Dezember  1893- 
Die  Spurweite  der  Bahnen  zu  b  und  c  be- 
tragt 1  in. 


Tramway  in  Kasan. 

Der  Kegierungsanzeigcr  für  Kussland  ver- 
öffentlicht in  seiner  No.  89  vom  2«.  April  1894 
den  kaiserlichen  Befehl,  der  die  Herstellung 
einer  Trambahn  in  Kasan  durch  die  Soci«  te 
anonyme  etablie  a  Bruxelles  gestattet.  Die 
Gesellschaft    führt   den  Titel   „Tramway  de 


Kasan  Societe  auonyme  etablie  a  Bruxelles" 
und  wird  die  zweite  derartige  Gesellschaft  in 
Kasan  sein.   Kasan  hat  140 000  Einwohner. 


Die  ernte  Pferdebahngescllschaft  in  Mos- 
kau hat  ihren  Geschäftsbericht  über  das  Ge- 
schäftsjahr vom  1.  November  1892  bis  zum 
1.  November  1893  erstattet,  aus  dem  zu  ent- 
nehmen ist,  dass  das  Schienennetz  88,3«  Werst 
(=94js*>kmi  lang  ist;  auf  80,«»  Werst  (=  86\o»i  km) 
findet  Pferdebetrieb  und  auf  7,7»  Werst  <=  8,jjt 
km)  Dampfbetrieb  statt.  In  dem  Betriebsjahre 
1892/93  sind  befördert  worden  43126216  Per- 
sonen y  Moskau  hatte  1891  768  000  Eiu wohner) 
oder  täglich  1 18  154  Personen.  Ks  betrugen  die 
Hinnahmen  .  1  951  389.M  Rbl.  od.  tftgl.  5346^7  Kbl. 

— a  r   SOW'»1  „ 


Ausgaben  .  .  1 


verblieb  ein 
('eberseh.  v.    124  600.3J  Rbl.  od.  tilgl.  841,J7Rbi. 


Die  Personenbeförderung  in  Petersburg 
wird  nach  einer  offiziellen  Mittheilung  durch 
8  Pferdebahnunternehmungen  vermittelt,  die 
zusammen  im  Jahre  1892  54  6t>7  096  Personen 
betordert  habeu  1891  hatte  Petersburg  95(5000 
Einwohner ).  (Regierungsanzeiger.  Petersburg 
am  18.  Februar  1894.    So.  39  ] 


Drei  elekriache  Strassenbahnen  sollen  in 
Nischni-Nowgorod  nach  einer  kürzlich  ge- 
troffenen Entscheidung  des  Stadtraths 
daselbst  angelegt  werden. 


B  ü  c  h  e  r  s  c  h  a  u. 


Hilse,  Karl,  Doktor  beider  Rechte  und  der 
Philosophie,  Strassenbahnensyndikus  und 
Rechtslehrer.  Handbuch  derStrassen- 
bahnkunde,  zugleich  als  Unterlage 
für  seine  Vorlesungen  an  der  Tech- 
nischen   Hochschule    zu  Berlin. 
München    und    Leipzig   1891   93.  R. 
Oldenbourg.  2  Bünde.  Preis  27,70  M. 
Der  Verfasser  vorliegender  Schritt  hat 
sich  die  Darstellung  des  Rechtes,  der  Politik, 
der  Wirthschaftslehre  und  der  Betriebs- 
lehre   der  Strassenbahnen   zur  Aufgabe 
gemacht.    Unter  Strassenbahnen  begreift 
er  nicht  alle  Schienenwege,  welche  auf 
öffentlichen  Strassen  angelegt  sind.  Aus- 
geschieden  sind   die,  welche  nicht  dem 
öffentlichen  Verkehr  dienen  und  ebenso 
die  auf  Strassen  angelegten  Eisenbahnen, 
die    der    Eisenbahngesetzgebung  unter- 
stehen.   Eine  weitere  Einschränkung  er- 


führt der  Begriff  der  Strassenbahnen  nicht, 
obwohl  die  Darstellung  im  wesentlichen 
nur  die  im  Auge  hat,  welche  zur  Bewälti- 
gung des  Orts-  und  Vorortsverkehrs  be- 
stimmt sind. 

Die  Schrift  kündigt  sich  als  ein  Hand- 
buch der  Strassenbahnkunde,  gleichzeitig 
aber  auch  als  Unterlage  für  Vorlesungen 
an.  Ihr  Inhalt  und  die  Art  der  Darstellung 
lassen  erkennen,  dass  der  Verfasser  für 
einen  sehr  grossen  Leserkreis  schreiben 
wollte,  wie  es  scheint,  für  jeden,  der,  sei 
es  aus  Gründen  praktischer  Natur  oder 
lediglich  zu  Lernzwecken,  an  diesen  Bahnen 
Interesse  hat;  Vorkenntnisse  irgend  welcher 
Art  konnte  er  deshalb  bei  dem  Leser 
nicht  voraussetzen.  Nur  so  erklärt  es  sich, 
dass  er,  insbesondere  in  dem  der  Darstellung 
des  Strassenbahnrechtes  gewidmeten  Tht  ile. 
auch  die  dem  allgemeinen  Rechte  ange- 
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r  Zciioi-hrlft 
l  für  Kleinbahnen. 


hörigen  Grundlagen  des  ersteren  in  den  dingten  Verträgen  und  die  durch  Verschul- 
Kreis  seiner  Erörterungen  zieht  und  ;ille  den  begründete  Entschädigungspflicht  und 
bei  der  Verwaltung  und  dem  Betriebe  der  behandelt  so  ziemlich  alle  Verhältnisse, 
Strasscnbahncn  sich  ergebenden,  selbst  die  in  diesen  Beziehungen  in  Betracht 
Fragen  ganz  geringfügiger  Natur,  mit  allei-  kommen.  Selbst  die  Verbindlichkeiten  in 
nigem  Ausschlüsse  der  bau-  und  ruaschinen-  betreff  des  Geldwechsels  sind  in  Betracht 
technischen,  in  thunlichstcr  Vollständigkeit  gezogen,  und  bei  der  Frage  der  Verhaftung 
behandelt.  Der  in  der  Schrift  bearbeitete  und  des  Verschuldens  wird  erörtert,  inwie- 
Stoff  ist  deshalb  ein  sehr  reichhaltiger,  weit  die  Bahnanlage,dieBctriebsmannschaft. 
die  Darstellung  aber  trägt  den  Charakter  die  Betriebsmittel,  die  Betriebskraft,  das 
grosser  Breite.  Salzstreuen,  die  Fahrgäste  oder  Fremde  als 
Der  erste  Band  ist  dem  Strassenbahn-  Schadensursache  einen  Anspruch  auf  Scha- 
rechte gewidmet.  Da  derselbe  bereits  zu  densersatz  begründen. 
Beginn  des  Jahres  1892  vollendet  war,  so  Der  zweite  Band  beginnt  mit  der 
konnte  das  erst  am  28.  Juli  1892  gegebene  Strassenbahnpolitik,  worunter  die  Erwä- 
Kleinbahngesctz  darin  selbstredend  keine  gungen  verstanden  werden,  „welche  für 
Berücksichtigung  finden;  nur  das  vorher  die  Entschliessung  der  Behörden  zur  Er- 
in  Geltung  gewesene  Recht  ist  daher  zur  reichung  eines  richtigen  Gebrauchs  und 
Darstellung  gekommen.  Dass  infolge  dessen  einer  sachgemässen  Wirkung  der  Strassen- 
der  Werth  dieses  Theiles  der  Schrift  für  das  bahnen  massgebend  sind'1.  Dein  Verfasser 
preussische  Gebiet  ein  nur  beschränkter  erscheint  als  Ziel  der  Eisenbahn-  und  der 
sein  kann,  liegt  auf  der  Hand.  Sieht  man  Strassenbahnpolitik  die  freie  Bewegung  auf 
auch  von  der  Frage  ab,  ob  sich  das  Recht  den  Schienenwegen,  d.  h.  die  Freigabe  der- 
der  Strassen  bahnen  nach  Erlass  dieses  selben  für  den  Gemeingebrauch,  eine  An- 
Gesetzes noch  dergestalt  aus  dem  Rechte  schauung.'welche  mit  den  an  andrer  Stelle 
der  Kleinbahnen  heraushebt,  dass  seine  (S.  58— 67)  für  den  Allcinbeirieb  und  gegen 
gesonderte  Darstellung  am  Platze  ist,  den  Wett  betrieb  geltend  gemachten  Gründen 
so  bat  das  Kleinbahngesetz  doch  jeden-  kaum  vereinbar  ist.  Die  Verstadtlichung 
falls  die  Rechtsgrundlagen  dieser  Bahnen  der  Strasscnbahnen,  d.  1).  der  Erwerb  oder 
und  die  für  sie  geltenden  öffentlich  recht-  die  Begründung,  insbesondere  aber  die 
liehen  Normen  wesentlich  verändert.  Das  Betriebsführung  derselben  durch  die  Ge- 
Öffentliche  und  das  Privatrecht  der  Strassen-  incindeu  wird  nicht  befürwortet,  noch  weui- 
b.dincn  ist  in  der  Schrift  nicht  gesondert  ger  ihre  Verstaatlichung,  wohl  aber  der  Er- 
hi-handclt.  In  den  fünf  Abschnitten  des  werb  und  der  Betrieb  durch  das  Reich,  wor- 
ersten  Bandes,  die  das  obrigkeitliche  in  die  Schrift  den  einzig  denkbaren  Ersatz 
Eingriffsrecht  (Genehmigung  der  Bahn-  des  Privatbetriebes  erblickt.  Des  weiteren 
anläge  und  des  Betriebs  und  die  Regelung  werden  hier  die  übrigen  Beziehungen  der 
des  letzteren),  die  Personen  beim  Strassen-  Strasscnbahncn  zum  Staate  und  zu  der  Ge- 
bahnunternehmen und  deren  Rechte,  das  meinde  behandelt,  woraus  nur  die  Fragen 
Strassenbahnsachenrecht.  die  Schuldver-  ihrer  Einwirkung  auf  Fahrplan  und  Beförde- 
hiiltnisse  und  den  Rechtsschutz  der  Strassen-  rungspreise,  des  Entgelts  für  die  Strassen- 
J>ahncn  behandeln,  ist  öffentliches  und  Pri-  benutzung,  des  Vorbehalts  des  Erwerbs- 
vatrecht  gleichzeitig  berücksichtigt.  Mit  rechts,  der  Unterstützung  der  Strassen- 
Ausnahme  des  auf  die  Schuldverhältnisse  bahnen  durch  Staat  oder  Gemeinde  und  des 
bezüglichen  ist  keiner  dieser  Abschnitte  von  Schutzes,  welcher  der  Anlage,  dem  Betriebe, 
dem  Klcinbahngcsetzc  unberührt  geblieben:  den  Bediensteten  und  den  durch  Anlage 
ihr  Inhalt  ist  daher  für  dio  Gegenwart  zum  und  Betrieb  gefährdeten  öffentlichen  Inter- 
Theil  überhaupt  nicht,  zumTheil  in  einzelnen  essen  zu  gewähren  ist.  hervorgehoben  wer- 
Bcziehungen  nicht  mehr  zutreffend.  Die  im  den  mögen. 

wesentlichen  auch  jetzt  noch  zutreffende  Den  Schluss  bildet  die  Strasscnhahn- 

Darstellung  des  Rechts  der  Schuldverbind-  Wirthschafts-  und  Betriebslehre.  Ihre  Dar- 

liclikeiten  erstreckt  sieh  sowohl  auf  die  ge-  Stellung  ist  dergestalt  ausführlich  und  geht 

setzlichen    Verpflichtungen    (Steuerpflicht,  so  sehr  in  die  Einzelheiten  der  Verwaltung 

Kranken-,  Unfall-,  Alters-  uud  Invalidität»-  und  des  Betriebes  ein,  dass  sie  einen  Raum 

Versicherung,  Haftpflicht  für  Beschädigungen  von  nicht  weniger  als  3!)1  Seiten  in  An- 

beitn  Betriebe,  Entschädigungspflicht  aus  spruch  nimmt.   Die  Wirthschaftslchre  soll 

Vertragsbruch, Rechte  an  zurückgebliebenen  die  Fragen  beantworten,  wie  die  Strassen- 

Sachen),  als  auf  die   Verpflichtungen  aus  bahnen    am   vortheilhatt<  sten  begründet, 

den  durch  das  Strasscnbahnjrewerb«  be  betrieben   und   wieder  aufgelöst  werden. 
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Sie  erstreckt  sich  auf  die  Begründung,  den 
Güterbedarf,  d.  h.  die  für  den  Konzessions- 
erwerb, die  Anlage,  die  Ausrüstung  und  den 
Betrieb  erforderlichen  Mittel,  auf  die  Ein- 
nahmen und  Ausgaben  und  die  Mittel,  auf 
den  Betrag  derselben  einzuwirken,  auf  die 
Tilgung  des  Anlagekapitals  und  der  Haft- 
pflichtansprüche,  die  Bildung  von  Tilgungs- 
fonds und  endlich  auf  die  Vortheile,  welche 
diese  Bahnen  für  die  einzelnen  Zweige  der 
Gemeinwirthschaft  und  der  Wirthschaft 
überhaupt  haben.  In  dem  der  Betriebs- 
lehre gewidmeten  Abschnitte  endlich  wird 
untersucht,  auf  welche  Weise  das  Verkehrs- 
bedürfniss  sowohl  im  allgemeinen,  als 
auch  für  die  einzelnen  Jahreszeiten,  Monate, 
Tageszeiten,  für  den  Sonntags-  und  Werk- 
tagsverkehr am  zuverlässigsten  zu  ermitteln 
ist,  inwieweit  auf  das  Mass  des  Verkehrs 
eingewirkt  werden  kann,  und  wie  der  Be- 
trieb im  nähern  zu  gestalten  ist,  um  eines- 
theils  dem  Verkehrsbedürfnisse,  andern- 
theils  aber  den  Anforderungen  thunlichster 
Oekonomie  im  eigenen  Interesse  des  Unter- 
nehmers die  gebührende  Rechnung  zu 
nagen.  Der  Kreis  der  in  letzterer  Bezie- 
hung behandelten  Fragen  und  der  in  Be- 
rücksichtigung gezogenen  Verhältnisse  ist 
ein  so  grosser,  dass  auf  ihre  Aufführung 
im  einzelnen  verzichtet  werden  muss.  Es 
genüge  die  allgemeine  Bemerkung,  dass 
dieselben  die  zweckmäßigste  Ausnutzung 
der  Bahn,  der  Betriebsmittel  und  der  Be- 
triebskraft, die  richtige  Auswahl  und  Ver- 
wendung des  Personals  und  sonstige,  zur 
ordnungsmässigen  Bedienung  des  Verkehrs 
und  zur  ökonomischen  Betriebsverwaltung 
dienlichen  Mittel  zum  Gegenstande  haben. 

Dem  ersten  Bande  der  Schrift  ist  ein 
besonderes,  dem  zweiten  aber  ein  den  In- 
halt beider  Bände  umfassendes  alphabeti- 
sches Sachregister  beigegeben. 

An  Reichhaltigkeit  des  Inhalts  lässt 
nach  der  vorstehenden  Uebersicht  die 
Schrift  kaum  etwas  zu  wünschen  übrig. 
Welche  Faktoren  bei  der  Behandlung  des 
Strassenbahnwesens  in  Betracht  zu  ziehen, 
welche  Erwägungen  dabei  anzustellen  sind, 
wird  darin  in  eingehendster  Weise  zur 
Kenntniss  des  Lesers  gebracht.  Und  die  Aus- 
führungen des  Verfassers  geben  dem  Leser 
hierfür  Gesichtspunkte  in  reicher  Fülle  an 
die  Hand.  Der  wesentlichste  Fehler  der 
Schrift  liegt  in  ihrem  unverhültnissmassigcn 
Umfange.  Ob  1018  Seiten  zur  Darstellung 
des  nicht  bau-  und  maschinentechnischen 
Theils  der  Strassenbahnkunde  erforderlich 
erscheinen,  darüber  wird  m;»n  schon  ohne 
Kenntniss  derSchrift  imZweitVI  sein  können. 


Der  übermässige  Umfang  hat  seinen  Grund 
in  einer  zu  grossen  Breite  bei  Vorführung 
allgemein-bekannter  oder  sich  ohne  weiteres 
ergebender  Verhältnisse,  Gründe  und  Er- 
wägungen, theils  in  dem  Mangel  einer  stren- 
gen und  sachgemässen  Systematik.  Wenn 
an  ein  Handbuch,  das  vorzugsweise  zum 
praktischen  Gebrauche  bestimmt  ist,  auch 
nicht  in  gleichem  Masse  wie  an  ein  Lehr- 
buch die  Anforderung  einer  streng  wissen- 
schaftlichen Systematisirung  gestellt  werden 
kann,  so  konnte  diese  doch  eben  schou 
mit  Rücksicht  auf  die  grosse  Fülle  des  zu 
behandelnden  Stoffs  und  die  überaus  zahl- 
reichen Einzelfragen  im  Interesse  gehöriger 
Durchsichtigkeit  der  Darstellung  nicht  ent- 
behrt werden.  Meines  Erachtens  ist  eine 
solche  mindestens  für  den  zweiten  Band  in 
der,  wenn  auch  reichhaltigen,  Gliederung  des 
Inhalts  nicht  zu  finden.  Der  Verfasser  legt 
nicht  die  Natur  der  Strassenbahnen  und 
ihre  Bedeutung  für  Staat  und  Volkswirt- 
schaft nach  ihren  verschiedenen  Richtungen 
zu  Grunde,  sondern  begnügt  sich  mit  einigen 
allgemeinen  Bemerkungen  über  ihren  öffent- 
lichenXutzen.umdann  alsbald  zu  den  Fragen 
der  Verstadtlichung,  Verstaatlichung  u.  s.  w. 
überzugehen.  Ein  Aufbau  auf  sicheren 
Grundlagen,  aus  welchen  dieser  von  selbst 
hätte  herauswachsen  müssen,  ist  daher  zu 
vermissen.  Die  Folge  dieses  Mangels  sind 
mannigfache  Wiederholungen  und  die  Be- 
handlung einzelner  Fragen  an  Stellen,  wo 
man  dieselben  nicht  sucht.  So  findet  sich 
z.  B.  die  Betrachtung  der  Strassenbahnen 
als  wirtschaftliches  Gut  in  dem  ihre  Be- 
triebswirtschaft behandelnden  Abschnitte 
als  Schlusskapitel,  während  man  dieselbe 
doch  zu  Beginn  des  wirthschaftlichen  Theils, 
jedenfalls  aber  in  der  Darstellung  der 
Strassen balinpolitik  zu  erwarten  berechtigt 
gewesen  wäre.  Hierunter  leidet  die  Über- 
sichtlichkeit und  Durchsichtigkeit  des  In- 
halts und  namentlich  auch  die  Fähigkeit 
der  Schrift,  zu  Lehrzwecken  zu  dienen. 
Für  den  praktischen  Gebrauch  und  insbe- 
sondere zur  Orientirung  aller  derer,  die 
bei  der  Begründung  und  der  Betriebsver- 
waltung der  Strassenbahnen  in  irgend  einer 
Weise  betheiligt  sind,  wird  sie  aber  gleich- 
wohl immer  ein  willkommenes  und  wert- 
volles Hilfsmittel  bieten.  G. 


Marann's  grosser  Verkehrsplan  von 
Berlin.  Berlin,  1894.  Liebel'sche  Buch- 
handlung. Preis  in  festem  Umschlag  2  M. 
Dieser  Stadtplan,    im  Massstabc  von 

1:1;$  5»  h  i,  enthält  alle  Berlin  und  seine  nächste 
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Umgebung  durchziehenden  Pferdebahn-, 
Dampfstrassenbahn-.Eisenbahn-  und  Dampf- 
sehiffslinien  in  ausserordentlich  übersicht- 
licher und  klarer  Darstellung.  Die  einzel- 
nen Linien  sind  eine  jede  besonders  mit 
Farben,  die  der  Signalfarbe  und  der  Signal- 
laterne des  Wagens  entsprechen,  gekenn- 
zeichnet Es  lüsst  sich  daher  sofort  der  An- 
fangs- und  Endpunkt  jeder  Linie  und  die 
von  ihr  eingehaltene  Richtung  erkennen.  In 
einem  Texte  von  51  Seiten  befinden  sich  Ver- 
zeichnisse von  allen  Pferdebahn-,  Omnibus-, 
Dainpfstrasscnbahn-  und  Dampfschiffsver- 
bindungen mit  genauer  Beschreibung  und 
Beifügung  der  Fahrplane  und  Fahrpreise, 
ferner  ein  Verzeichnis»  der  Strassen  und 
Platze  Berlins  und  ein  alphabetisches  Ver- 
zeichnis» der  öffentlichen  GebHudc  und  der 
für  den  öffentlichen  Verkehr  hauptsächlich 
in  Betracht  kommenden  Anstalten. 

Der  Plan  ist  für  den  Einheimischen, 
besonders  aber  für  den  Fremden  ein  vor- 
treffliches Hilfsmittel,  sich  in  dem  mehr 
und  mehr  verwickelten  und  verschlungenen 
Netze  der  Verkehrsmittel  der  Rcichshaupt- 
stadt  zurechtzufinden.  Seine  Ausstattung 
ist  musterhaft,  der  Preis  ein  billiger.  Er 
verdient  daher  die  angelegentlichste 
Empfehlung.  Aus  dem  Plan  ist  zu  ersehen, 
was  in  Berlin  in  Bezug  auf  Kleinbahnen 


geleistet  ist  —  aber  auch,  was  noch  geleistet 
werden  kann  und  muss.  Denn  es  ist  nach- 
gerade eine  allgemein  bekannte  Thatsache, 
dass  die  Reichshauptstadt  schon  lange  nicht 
mehr  an  der  Spitze  der  deutschen  Städte 
in  Beziehung  auf  die  Verkehrsmittel  steht. 
Es  ist  sehr  zu  bedauern,  dass  elektrische 
Bahnen,  wie  sie  nicht  nur  im  Auslande,  son- 
dern in  fast  allen  grösseren  deutschen  Pro- 
vinzialstüdten  mit  zweifellosem  Erfolge  be- 
trieben werden,  in  Berlin  noch  unbekannt 
sind,  dass  die  einzige  wirklich  brauchbare 
Verbindung  zwischen  der  äusseren  und  inne- 
ren Stadt,  zwischen  der  Stadt  und  den  Vor- 
orten durch  Eisenbahnen,  die  Stadt-,  die 
Ring-  und  die  Vorortsbahnen,  hergestellt 
werden  musste  und  noch  heute,  16Jahrc  nach 
Ausstellung  der  ersten  elektrischen  Bahn 
in  Berlin,  hergestellt  wird.  Denn  dass  die 
Pferdebahnen  heute  ein  den  Bedürfnissen 
des  grossstädtischen  Verkehre  nicht  mehr 
genügendes  Beförderungsmittel  sind,  dar- 
über bestehen  kaum  noch  Meinungsverschie- 
denheiten —  im  Publikum.  Möchten  sich 
doch  auch  die  Behörden  den  Marantischen 
Verkehrsplan  vorlegen  lassen  und  sich 
daraus  überzeugen,  welche  schönen  und 
dankbaren  Aufgaben  ihrer  für  eine  würdige 
und  schleunige  Ausgestaltung  des  Berliner 
!  Kleinbahnnetzes  noch  harren.      r.  J.  L. 


Zeitschriftenschau. 


Centralhla't  der  Bnunertraltmiff. 

[Xo.  M,  ZK  UM,  ,sr.  /.«*.  m,  :m\ 
Zur  Geschichte  des  deutschen  Lokal- 
bahiiwoscns.     Von   Friedrich  Müller, 
königl.  l?egierungsbaumoistcr. 
Eingehende  geschichtliche  Darstellung  der 
Entwicklung    des  Lokalbahnwesens    in  den 
Staaten  des  Deutschen  Reichs,  sowohl  der  ge- 
setzgeberischen Thätigkeit  der  cinzelneu  Ke- 
gierungen.  als  auch  der  Bauthätigkeit  in  den 
einzelnen  Staaten,  sowie  Angaben  über  die 
gegenwärtig  in  den  deutschen  Staaten  vor- 
handenen Kleinbahnen. 

Elektrotechnische  Zeitschrift.  1\U 

[S.  SOH) 

Elektrische  Untergrundbahn  in  Paris. 

In  Paris  wird  der  Bau  einer  elektrischen 
Untergrundbahn  nach  dem  F.ntwurf  Berber 
vorbereitet.  Die  Bahn  wird  eine  (icsamint- 
lünge  von  11,2  km  und  innerhalb  Paris  17  Sta- 


tionen besitzeu.  Die  äussersten  befinden  sich 
am  Thor  von  Vincennes  einerseits  und  dem 
Bois  de  Boulogne  andererseits.  Die  unter- 
irdische Ausbaggerung  der  Bahn  soll  ohne 
Aufwerfen  von  Grüben  oder  Baugruben  auf 
den  Strassen  erfolgen,  zur  Bekleidung  der 
Tunnel  wände  wird  Metall  verwendet,  und  der 
Betrieb  und  die  Beleuchtung  der  Stationen  er- 
folgt durch  Elektrizität.  Die  Ausschachtung  des 
Bodens  geschieht  mittels  eines  Stahlzylinders 
von  H,w  m  äusserem  Durchmesser,  der  vorn  ein 
bewegliches  Schild  trägt,  das  mit  Schneiden 
versehen  ist,  mittels  deren  es  in  dem  Boden 
eine  kreisförmige  Höhlung  ausgräbt.  Dieses 
Schild  wird  durch  hydraulische  Pressen  in 
Thittigkeit  gesetzt  werden.  Die  Metallwände 
sollen  das  Durchsickern  und  Eindringen  von 
Wasser  gänzlich  verhindern,  was  man  bei 
Mauerwerk  niemals  ganz  vermeiden  kann. 
•Jeder  Zug  soll  ans  4  Wagen  mit  je  50  Plätzen 
bestehen  Die  Geschwindigkeit  soll  20  km  in 
einer  Stunde  betragen. 
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L'Economiste  framjais.  l(£ti._ 

[No.  /,«>,  S.  5W.~\ 

Los  chemins  de  fer  d'intcrct  local  et  lc 
budget.   Von  Georges  Michel. 

Die  starke  Inanspruchnahme  der  Staats- 
mittel für  die  Zwecke  des  Lokalhahnwcscns 
ist  im   wesentliche!!  eine  Folge  der  Bestim- 
mungen sowohl  des  Gesetzes  vom  Jahre  1865, 
als  auch  des  Gesetzes  vom  Jahre  1880.  Die 
meisten  der  Bahnen,  die  unter  der  Herrschaft 
des  Gesetzes  von  1865  erbaut  worden  waren,  | 
mussten  allmählich  vom  Staate  und  von  den  i 
«rrossen  Gesellschaften  übernommen  werden,  > 
weil  die  Gesellschaften  zum  Theil  in  Konkurs  J 
geratheu  waren.    Iin  Jahre  IxkO  waren  von 
den  Bahnen,  die  auf  Grund  des  Gesetzes  von 
1966  erbaut  worden,  2187  km  im  Betriebe,  die 
ein  Kapital  von  841  WO  000  Frcs.  beansprucht 
hatten,  zu  dem  der  Staat  24  600000  Frcs.,  die 
Konzessionäre  249  800  000  Frcs.  und  die  Ge- 
meinden 60  700000  Frcs.  beigesteuert  hatten. 

Auch  das  Gesetz  von  1880,  das  an  Stelle 
der  Kapitalbeiträgc  eine  Gewährleistung1  der 
Zinsen  und  der  Tilgung  des  Anlagekapitals 
durch  den  Staat  setzte,  brachte  keine  Besse- 
rung, denn  mit  den  auf  Grund  dieses  Gesetzes  ^ 
koüzessionirtcn  und  iin  Betriebe  befindlichen 
1750  km  Bahnen  wuchs  die  Schuld  an  den  | 
Staat  auf  47  600  000  Frcs.,  und  der  Betrag  für 
Zinsen  und  Tilgung  betragt  nach  dem  Budget 
für  1604  3  500000  Frcs. 

Diesen  Missständen  soll  nun  das  Projekt 
des  Ministers  der  öffentlichen  Arbeiten  ent- 
gegentreten, indem  es  das  Interesse  der  Unter- 
nehmer mit  den  ökonomischen  Erfolgen  des 
Bnues  und  Betriebes  der  Bahn  enger  ver- 
bindet. Um  das  zu  erreichen,  bringt  das  Pro: 
jekt  in  Vorschlag,  festzusetzen:  1.  den  Be- 
trag, den  die  Unternehmer  beisteuern  müssen, 
und  die  Art  der  Verwendung  ihres  Kapitals; 
2.  die  Form  und  die  Höhe  der  finanziellen 
Beisteuer  des  Staates  und  3.  die  Feststellung 
und  die  Kontrole  der  Ausgaben  durch  den 
Staat,  sowohl  während  des  Baues,  als  auch  1 
während  des  Betriebes. 

Damit  hofft  man  eine  Begrenzung  der 
Ausgaben  des  Staates  und  ein  direktes  Inter- 
esse der  Unternehmer  an  dem  finanziellen  Er- 
folge des  Betriebes  erreichen  zu  können. 

Mittheilungen  des  Vereitln  für  die  Forderung 
de*  Lokal-  und  titrassenbahmeesens.  1894. 

[Heft  ,r>.  S.  244.} 

Ueber  deutsche  Kleinbahnen.  Vortrag 
von  E.  A.  Ziffer. 
In  Anlehnung  an  die  Mittheilungen  der 
Zeilschrift  für  Kleinbahnen  und  unter  Bezug- 
nahme auf  eine  von  der  Hauptvertretung  des 
Bochumer  Vereins  für  Bergbau  und  Gnssstnhl- 
fabrikation  ausgearbeitete  Denkschrift:  Ueber 
den  Bau  und  Betrieb  von  Kleinbahnen,  be- 
richtet der  Vortragende  über  den  Stund  der 
Klcinbahnfrage  in  Deutschland. 


He  tut  generale  de*  chemins  de  fer.  1894. 

[No.  4.  S.  245.] 

Resultats  de  l'exploitation  de  chemins 
de  fer  funiculaires  Suisses  en  1891, 
compares  ä  ceux  des  annees  1889  et 
1890. 

Nach  der  schweizerischen  Eisenbahitstatistik 
für  das  Jahr  1891.   Bern,  Marz  1893- 

\Xo.  4,  S.  247.} 

Chemins    de  fer   funiculaires.  Trans- 
ports aöriens,  par  M.  Lc-vy -Lambert, 
Ingenieur  civil.    (Encyclopedie  des  tra- 
vaux  public«,  publiee  par  M.  Leehain.-.' 
Inhaltsangabe  und  Besprechung  des  Buches 
über  Seilbahnen   im    allgemeinen   und  über 
schwebende  (Luft-)  Drahtseilbahnen. 

The  Street  Uailuag  Journal.  M 

[Vol.  X.  No.  5,  S.  277.} 
Goal     handling     apparatu-     at  the 
Southern  Station  of  the  Brooklyn 
City  Uailway.   Mit  4  Abbildungen. 

[  Vol.  X,  No.  5,  s.  m.) 
Three  phasc  Electric  Transmission  of 
power   applied    to    Electric  Kail- 
way  and  mill  Operation.   Mit  9  Ab- 
bildungen. 

[Vol.  X.  No.  5.  S.  m.\ 
The  Isle  of  Mau  Trainways, 

[  Vol.  X,  No.  5,  S.  284.\ 
New  Motors  of  the  Westinghouse  Elec- 
tric and  Manufacturing  Company. 

[  Vol.  X,  No.  .5,  S.  m.} 
Tbe  intrinsic  value  of  Street  Kailway 
i n  v es tm  e n t s  by  Edw.  E.  Higgins.  Fort- 
setzung und  Schluss. 

Verordnungsblatt  des  k.  k.  J/andelxminister 
filr  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1894. 

[No.  ÖH,  S.  KH5.) 
Die  elektrische  Strassenbahnanlage  in 
Hamburg. 
Eine  Be-chreibung   des  Baues    und  der 
Anlagen  der  Bahn.     iVergl.  Zeitschrift  für 
Kleinbahnen.    1694,  S.  321.) 

Zeitschrift  des  Vereins  Deutscher  Ingenieure. 

im. 

[Bd.  XXX  VII 1,  No.  22,  S.  681.} 
Elekt  rische  Stras-enbahnen,  unter  be- 
sonderer Berücksichtigung  der 
Einführung  des  elektrischen  Be- 
triebes für  die  St  rassenbahn  in 
Mannheim.  Vortrag,  gehalten  im 
•   Mannheimer  Bezirksverein   vom  Kogie- 

rungsbaumeister  Zeise. 
Nach    dem    gegenwärtigen    Stande  der 
Technik    haftet    dem    Betriebe  elektrischer 
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Bahnen  mit  Akkumulatoren  noch  der  Mangel 
an,  dass  die  Batterieplattcn  im  Gebrauch  leicht 
zerstört  werden  und  dass  sie  ein  zu  grosses 
Eigengewicht  haben. 

Die  unterirdische  Stromzuführung  ist  nicht 
vor  den  Störungeu  zu  schützen,  die  der  ein- 
dringende Strasscnschmutz  verursacht.  Nach 
Ansicht  des  Verfassers  können  daher  Strassen- 
bahnen  nur  mit  oberirdischer  Stromzuführung 
betrieben  werden,  die  für  Mannheim  auch 
benutzt  worden  ist. 

Die  vier  Hauptt heile  einer  elektrischen 
Bahu  mit  oberirdischer  Stromzuführung,  näm- 
lich: die  Kraftstation,  die  Leitungen,  die  Mo- 
torwagen und  der  (Iberbau  und  deren  zweck- 
massigstc  Anordnung  werden  ausführlich  be- 
sprochen. 

Zeitschrift  für  Eisenbahiien  und  Davipfschiff- 
fahrt.  im. 

[Heft  23,  S.  362.] 
Das  Eisenbahnwesen  in  der  Schweiz  im 
Jahre  1893. 

Im  Jahre  1893  sind  56  km  schmalspuriger 
Nebenbahnen  in  der  Schweiz  neu  in  Betrieb 
genommen,  darunter  15  km  im  Flachlande, 
11  km  mit  Zahnradstrecken,  25  km  reine 
Zahnradbahnen,  1  km  Tramway-  und  4  km 
Seilbahnen. 

Auf  den  sttmmtlichen  schmalspurigen 
Nebenbahnen  wurden  an  Einnahmen  erzielt 
aus  dem 

1893  1892 
Personenverkehr  2  139712  gegen  2011 164  Eres. 
Güterverkehr.  .  .  1979  892      ,     1771  972  „ 


überhaupt  also.  .  4119604  gegen  3  783 536  Frcs. 

Es  ergab  somit  der  Verkehr  im  Jahre  1893 
eine  Mehreinnahme  von  336  068  Frcs. 

[lieft  24,  S.  3&7.) 
Eröffnung    der    Unterkraincr  Eisen- 
bahnen. 

Bericht  über  die  Eröffnungsfeierlichkeiten 
und  die  erste  Fahrt  auf  der  Bahn. 

[Heft  l'J,  20,  21,  23,  S.  2H4,  311,  327,  .W.} 
Die    Lokalbahnvorlage    für    das  Jahr 
1894. 

Die  Artikel  enthalten  den  Gesetzentwurf, 
betreffend  die  im  Jahre  1894  sicherzustellenden 
Lokalbahnen,  nebst  Begründung- 

Zeitschrift  für  Transportwesen  und  St  rosse  n- 
bau.  Mi4. 

\No.  17,  ü.  27h.} 
Beschreibung  eines  Heizsystems  für 
Strassenbahnwagen  (mit  4  Zeichnungen),  das 
in  Amerika  auf  mehreren  StrasHenbahncn  be- 
reits eingeführt  ist.  Die  1  leizvorrichtung  be- 
steht in  einem  Heizkörper,  der  der  Lange 
nach  unter  den  Sitzen  des  Wagens  angebracht 


ist  und  mit  Dampf  erwärmt  wird.  Der  Dampf 
wird  in  einer  Heizschlange  erzeugt,  die  in 
einem  unter  dem  Fussboden  des  Wagens 
liegenden  Ofen  eingeschlossen  ist.  Die  Kon- 
struktion der  Heizrohre  unter  den  Sitzplätzen 
ist  derartig,  dass  die  Warme  selbst  für  den 
Fall  des  Auslösehcns  des  Feuers  im  Ofen 
immer  noch  für  5—7  Stunden  erhalten  bleiben 
soll.  In  12  Stunden  wurden  bei  den  Versuchen 
18  kg  Kohle  verbraucht. 

Zeitung  des  Vereins  Drittscher  Eismhahn- 
]'irwultungen.  WM. 

[So.  il  S.  413.) 

Die  elektrische  Untergrundbahn  in 
Budapest. 

Der  Eisenbahnausschuss  der  Budapester 
Stadtverwaltung  hat  die  Grundzügc  des  Ver- 
trages, der  mit  der  Budapester  Strassenbahn- 
gesellschaft  und  der  Budapester  Elektrischen 
Stadtbahn  -  Aktiengesellschaft  abgeschlossen 
werden  soll,  fertig  gestellt,  da  der  Handels- 
minister verlangte,  dass  die  Bahn  bis  zur  Er- 
öffnung der  Milleniumsausstellung  dem  Ver- 
kehr übergeben  werde.  Hiernach  soll  die 
Bahn  nach  Ablauf  von  90  Jahren  im  betriebs- 
fähigen Zustande  mit  allem  Zubehör  unent- 
geltlich der  Gemeinde  hcimfallcn. 

Die  Regierung  wird  gebeten,  dem  Unter- 
nehmen volle  Stempel-  und  Gebührenfreiheit 
zu  bewilligen,  die  Kommune,  sämuitliche  kom- 
munalen Abgaben  für  dieselbe  Zeitdauer,  wie 
der  Staat,  zu  erlassen;  für  die  Inanspruch- 
nahme des  städtischen  Grundes  ist  keine 
Gebühr  zu  entrichten,  nur  zur  Anerkennung  des 
städtischen  Hoheitsrechtes  wird  alljährlich  ein 
Zwanzigkronenstück  gefordert.  Der  Fahrpreis 
wird  für  die  ersten  15  Jahre  der  Vertragsdauer 
einheitlich  mit  10  kr.  für  eine  Ferson  fest- 
gestellt. Vom  Jahre  1940  ab  steht  der  Kom- 
mune das  Hecht  zu,  die  Untergrundbahn  an- 
zukaufen. Die  Theilnahme  der  Kommune  an 
dem  Ueincrtrügniss  soll  vom  16-  Jahre  ab  be- 
ginnen, in  den  ersten  zehn  Jahren  1%  betragen 
uud  dann  von  10  zu  10  Jahren  um  1  bis  5"/o 
steigen.  Die  von  der  Unternehmung  zu  er- 
legende Kaution  wird  auf  15  000  Gulden  be- 
messen. 

Bei  der  am  15.  Mai  d.  .1.  abgehaltenen 
technisch  -  polizeilichen  Begehung  wurde  die 
Dicke  der  Erdschicht  zwischen  der  Höhe  der 
Strassenkrone  und  dem  Tunnel,  durch  den 
die  elektrische  Untergrundbahn  führt,  mit 
60  cm  als  vollkommen  genügend  erklärt,  da- 
gegen die  vorgeschlagene  Anbringung  der 
Auf-  und  Niedergänge  nach  der  Strasse  in 
einigen  Häusern  oder  Gewölben  abgelehnt. 
(Vergl.  auch  Zeitschrift  für  Kleinbahnen  1891, 
S.  197  und  383.1 


H'_T;iu*tct-'ttH-i!  ii»  Aull  rage  de*  Kürilgl.  Ministeriums  der  ölTenllieben  Arbeiten. 
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Die  Plattformbahn. 

Von 
Klinke, 

Eieenbalinllao-  und  tk-trlobs-lnspektnr  in  Berlin. 

Auf  der  vorjährigen  Weltausstellung 
zu  Chicago  war  eine  1,6  km  lange  Ver- 
suchsstrecke der  „movable  side  walk1",  in 
wörtlicher  Ucbersetzung  des  „beweglichen 
Bürgersteigs"  oder,  wie  man  die  Bahn 
ihrer  Natur  mich  zutreffender  bezeichnen 
könnte,  der  „Plattformbahn"  zur  Ausfüh- 
rung gelangt,  die  einen  Hauptanziehungs- 
punkt der  Ausstellung  bildete  und  wegen 
ihrer  eigenartigen  Bauart  und  ihrer  Lei- 
stungsfähigkeit in  der  Beförderung  grosser 
Menschenmengen  unter  Aufwendung  verhält- 
nissmässig  geringer  Kraft  zu  grösserer  Ver- 
wendung in  der  Praxis  berufen  sein  dürfte. 

Der  beim  Bau  der  Plattformbahn  in 
Anwendung  gebrachte  Grundgedanke  ist 
nicht  neu;  ein  Deutscher,  Rettig  in  Münster, 
gilt  als  Vater  desselben.  Eine  kleine  Ver- 
suchsbahn soll  von  ihm  bereits  in  den 
achtziger  Jahren  in  Essen  zur  Ausführung 
gelangt  sein;  seitdem  hat  man  jedoch  nichts 
von  dem  System  gehört,  bis  es  auf 
der  Weltausstellung  wieder  auftauchte. 

Ueber  die  Bauart  finden  sich  in  ver- 
schiedenen Jahrgangen  des  Zentral  blatte 
der  Bauverwaltung  theoretische  Abhand- 
lungen. Weiteres  hierüber  ist  in  Glaser  s 
Annalen  für  Gewerbe  und  Bauwesen,  1894, 
Seite  243  bis  250,  in  der  Wiedergabe  des 
vom  Verfasser  im  Verein  für  Eisenbahn- 
kunde gehaltenen  Vortrags:  „Der  Massen- 
verkehr auf  der  Weltausstellung  zu  Chicago 
im  Jahre  1893"  enthalten.  Die  nachstehen- 
den Ausführungen  lehnen  sich  im  wesent- 
lichen an  die  letztgenannten  Mittheilungen 
an.  die  sie  in  einigen  Punkten  ergänzen: 
sie  bilden  eine  Beschreibung  der  in  Chicago 
in  Wirklichkeit  ausgeführten  Anlage  und 
beleuchten  deren  Vorzüge  gegenüber  an- 
dern Verkehrsmitteln.  Zum  bessern  Ver- 
ständniss  ist  umstehend  in  Abb.  1  ein  Quer- 
schnitt und  in  Abb.  2  ein  Längenschnitt 
der  Bahn  gegeben. 

Die  Plattformbahn  ist  zunächst  wie 
jede  andere  Bahn  ein  auf  fester  Unterlage 
ruhender  Schienenweg  mit  beliebig  zu 
wählender  Spurweite  —  in  Chicago  betrug 


sie  1,14  m  — ,  auf  der  besonders  gebaute 
zweiachsige,  mit  Radflanschen  versehene 
Wagen  laufen.  Jeder  Wagen  trägt  einen 
auf  den  Radachsen  ruhenden  Rahmen  B, 
mit  dem  die  seitliche  Plattform  I  fest  ver- 
bunden ist.  Bei  irgend  welcher  Bewegung 
des  Wagens  wird  sich  also  die  Plattform  I 
mitderselbenGeschwindigkeit.wiederWagen 
selbst,  fortbewegen.  Das  eigenartige  der 
Plattformbahn  besteht  nun  darin,  dass  auf 
den  beiderseitigen  Rädern  der  Wagen  je  eine 
Flachschiene  C  gelagert  ist,  die  einen 
zweiten  beweglichen  Schienenweg  bilden 
und  ihrerseits  eine  zweite  Plattform  (II) 
tragen.  Die  Flachschienen  C  ruhen  ganz 
lose  auf  den  Radbandagen,  das  Abgleiten 
von  denselben  wird  einestbcils  durch  die 
Randflanschen,  anderntheils  durch  die 
starre  Form  des  Rahmens  D,  mit  welchem 
die  aus  dem  Querschnitt  ersichtlichen,  die 
Schienen  führenden  gusseisernen  Schuhe 
fest  verbunden  sind,  unmöglich  gemacht. 
Irgend  welche  Verbindung  zwischen  den 
Flachscbiencn  C  und  den  Führungsschuhen 
ist  absichtlich  vermieden;  der  Rahmen  D 
sowie  die  Plattform  II  ruhen  lediglich  ver- 
möge ihrer  Eigenlast  auf  den  Schienen  C 
und  müssen  sich  natürlich  mit  der  gleichen 
Geschwindigkeit  wie  diese  bewegen.  Wür- 
den die  Schienen  C  auf  dem  festen  Rah- 
men B  ruhen,  so  würden  sie  die  Geschwin- 
digkeit des  Wagens  selbst  annehmen,  da 
sie  aber  auf  den  Radbandagen  auflagern, 
so  werden  sie  durch  die  rollende  Bewegung 
derselben  fortgeschoben,  auf  den  Rndban- 
dagen  abgerollt;  die  Schienen  C  wandern 
also  mit  der  Geschwindigkeit  de»  Wagens 
auf  den  Radbandagen  weiter.  Die  letz- 
tem bewegen  sich  aber  schon  an  und  für 
sich  vermöge  ihres  Abrollens  auf  dem  un- 
tern Schienengleise  mit  der  Geschwindig- 
keit des  Wagens,  so  dass  also  die  Schiene  C 
und  somit  auch  die  Plattform  11  genau  mit 
der  doppelten  Geschwindigkeit  des  Wagens 
und  der  Plattform  I  fortschreitet.  Es  ist 
dies  dieselbe  Erscheinung,  als  wenn  man 
einen  Stab  auf  zwei  hintereinander  gelegten 
Walzen  von  gleichem  Durchmesser  fortzu- 
schieben sucht,  der  Stab  wird  noch  einmal 
so  schnell  vorangehen,  als  die  Walzen. 

Der  Betrieb  ist  nun  derart,  dass  der 
Reisende  von  einer  festen  Ebene  A  aus 


51 


Digitized  by  Google 


402 


Di«  Plattfonnbahn. 


Zeitschrift 


die  sich  langsam  bewegende  Plattform  I, 
alsdann  die  sich  schneller  bewegende 
Plattform  II  betritt  und  von  derselben 
weiter  getragen  wird.  Da  die  Möglichkeit 
vorliegen  soll,  das  Betreten  der  Bahn  zu 
jeder  beliebigen  Zeit  und  an  jedem  be- 
liebigen Punkte  ausführen  zu  können,  so 
wird  dadurch  eine  endlose  Länge  der 
Plattformen  bedingt.  Der  Schienenweg 
muss  also  die  Form  eines  Kreises  oder 
einer  in  sich  zurückkehrenden  Schleife 
haben,  der  Wagenzug  ohne  Ende  sein. 

Das  Ueber8teigen  von  der  Plattform  I 
auf  die  Plattform  II  macht  keine  grösseren 


zugelassen  war,  nicht  Uber  5  und  10  km 
hinausgegangen.  Bei  dieser  Geschwindig- 
keit konnten  selbst  alte  und  gebrechliche 
Personen  ohne  Mühe  die  beweglichen  Platt- 
formen betreten,  besonders  da  zur  Erleich- 
terung des  Uebergang8  auf  jedem  Wagen 
noch  ein  besonderer  fester  Pfosten  E  zum 
Halten  angebracht  war.  Thatsächlich  soll 
es  auf  der  Versuchsbahn  nicht  ein  einziges 
Mal  vorgekommen  sein,  dass  jemand  hin- 
gefallen ist.  Eine  Gefahr  ist  in  jedem 
Falle  ausgeschlossen,  da  es  unmöglich  ist, 
unter  oder  zwischen  die  Kilder  zu  fallen, 
im  ungünstigsten  Fall  erhält  man  einen 


Abb.  L  QMMOhmitt, 


Abb.  2. 


Schwierigkeiten,  als  das  Uebcrsteigen  von 
der  festen  Ebene  A  auf  die  Plattform  I,  da 
der  Geschwindigkeitsunterschied  in  jedem 
Falle  derselbe  ist.  Es  sind  nun  Versuche 
angestellt,  welche  Geschwindigkeit  man 
der  Plattform  I  geben  kann,  um  ihr  Be- 
treten ohne  die  Gefahr  des  Fallens  zu  er- 
möglichen. Es  hat  sieh  dabei  herausgestellt, 
dass  das  Uebersteigen  bei  einer  Geschwin- 
digkeit von  15  km  stündlich  für  die  Platt- 
form I,  also  30  km  für  die  Plattform  II 
noch  auffallend  leicht  möglich  war. 

Bei  der  Versuchsstrecke  auf  der  Aus- 
stellung in  Chicago  ist  man  indessen  in 
den  Zeiten,  in  denen  das  grosse  Publikum 


blauen  Fleck.  Das  Fahren  selbst  geht  ohne 
Stösse,  ohne  Schütteln  und  Rütteln  vor  sich. 

Die  Plattformbahn  in  Chicago  bestand 
aus  2  dicht  parallel  neben  einander  laufen- 
den Gleisen  von  etwa  0,6  km  Länge  mit 
beiderseitigen  Endkrümmungen  von  20  m 
Durchmesser.  Der  Wagenzug  setzte  sich 
aus  350  Einzelwagen  von  je  3,66  m  Länge 
und  1,75  m  Radstand  zusammen;  die  Rader 
hatten  einen  Durchmesser  von  0,45  m,  die 
Breite  der  Plattform  I  betrug  0,91  m,  die 
der  Plattform  II  1.78  m.  Letztere  hatte  auf 
je  einer  Wagenlängc  4  Bänke  mit  je  drei 
Sitzen.  Als  treibende  Kraft  diente  Elek- 
trizität, auf  je  34  Wagen  entfiel  1  Motor- 
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wagen.  Die  Schienen  C  bildeten  ein  Band 
ohne  Ende  von  ICO  mm  Höhe  und  13  mm 
Stärke,  zusammcngcschwcisst  aas  ein- 
zelnen Langen;  es  ruhte,  wie  schon  er- 
wähnt, lose  in  den  führenden  Schuhen  und 
schmiegte  sich  mit  Leichtigkeit  den  schar- 
fen Krümmungen  der  Endschleifen  an.  Es 
ist  dies  besonders  wichtig,  da  man  bei  der 
Anlage  in  dieser  Hinsicht  Schwierigkeiten 
befürchtete,  und  hiervon  die  Anwendung 
kleiner  Radien  abhängig  ist  Der  als  aus- 
reichend befundene  Radius  von  10  m  bietet 
aber  die  Möglichkeit,  eine  Buhn  um  jede 
rechtwinklige  Strassenecke  bei  bescheidener 
Strassenbreite  herumzuführen. 

Die  Vortheile  der  Plattformbahn  sind 
folgende: 

1.  Die  Bahn  ist  im  Stande,  ausser- 
ordentlich grosse  Menschenmassen 
zu  befördern.  Bewegt  sich  die  Platt- 
form II  mit  der  müssigen  Geschwindigkeit 
von  10  km  in  der  Stunde,  so  würden  in 
diesem  Zeitraum  bei  einer  Länge  der  Wa- 
gen von  3,66  m  =  2732  Wagen,  so- 
mit 2732 .  12  =  32  784  Personen  sich  über 
einen  festen  Punkt  bewegen.  Um  einen 
Begriff  von  der  Bedeutung  dieser  Zahl  zu 
gewinnen,  zieho  man  einen  Vergleich  mit 
der  Berliner  Stadtbahn.  Bei  der  demnächst 
eintretenden  Einführung  des  Dreiminuten- 
betriebes in  den  Zeiten  des  grössten  Ver- 
kehrs würden  auf  der  Stadtbahn  etwa 
18  Züge  in  der  8tunde  befördert  werden 
können.  Jeder  Zug  wird  voraussichtlich 
wie  bisher  zwei  Wagen  II.  Klasse  mit  je 
32  Sitzplätzen  und  sechs  Wagen  III.  Klasse 
mit  je  50  Sitzplätzen,  im  ganzen  also  364 
Sitzplätze  führen,  von  denen  die  20  Plätze 
des  ersten  und  letzten  Wagenabtheils  im 
Zuge  unbesetzt  bleiben  müssen.  Mit  einem  , 
Zuge  würde  man  also  344  Personen  und  1 
in  einer  Stunde  344  .  18  =  6192  Personen 
befördern  können,  das  ist  noch  nicht  der 
fünfte  Theil  der  Leistungsfähigkeit  der 
leichten  Plattformbahn.  Und  dabei,  welcher 
Unterschied  in  der  Aufwendung  von  Kraft 
und  der  Beförderung  todter  Lasten. 

Ein  gewöhnlicher  Wagen  der 
Plattform  I  wiegt   680  kg. 

Ein  Motorwagen  5440  kg;  da  auf 
34  gewöhnliche  Wagen  ein  Mo- 
torwagen entfällt,so  ergiebtsich 
für  eine  gewöhnliche  Wagen- 
länge ein  Zuschlag  von  680  =  140  „  . 

Ein  Wagen  der  Plattform  II  wiegt     544   „  . 

Summe   1  364  kg. 


Mithin  entfällt  auf  einen  Reisenden  ein 
1364 

todtes  Gewicht  von  nur  ^   =  kfv 

Demgegenüber  betrügt  das 
Dienstgewicht  einer  Stadt- 
bahnmaschine   40490  kg. 

Zwei  Wagen  II.  Klasse  wiegen 
2. 12600  kg  =   25  200  „. 

Sechs  Wagen  III.  Klasse  wiegen 
6.12420kg=    .    .    .   .   .   .    74  520   „  . 

Summe   140210  kg. 
Es  kommt  sonach  auf  einen  Reisenden  bei 
voller  Zugbesetzung  ein  todtes  Gewicht  von 
140210  <nQ, 

Ui   =  408ke, 

also  fast  das  vierfache  der  Plattformbahn. 

2.  Billigkeit  der  Anlage  und  der 
Betriebsmittel.  Dieselbe  wird  ermög- 
licht durch  die  ununterbrochene  Bewegung 
auf  dem  endlosen  Zuge.  Die  Last  kann 
glcichmäsBig  auf  die  ganze  Bahn  vertheilt 
werden  und  erreicht  an  keinem  Punkte  den 
vierten  Theil  der  Belastung  durch  die  Achse 
eines  Pferdebahnwagens. 

3.  Billigkeit  des  Betriebes.  Die  zu 
bewegende  todte  Last  ist,  wie  unter  1  nach- 
gewiesen, auf  ein  sehr  geringes  Mass  ein- 
geschränkt, dementsprechend  ermässigt  sich 
auch  der  Kraftaufwand  zur  Bewegung  des 
Wagenzuges.  Die  Betriebskosten  auf  der 
Chicagoer  Versuchsstrecke  sollen  nur  etwa 
17  000  M  in  einem  Monat  betragen  haben. 
Der  bei  einer  Lokomotivbahn  erforderliche 
erhebliche  Aufwand  an  Stationsbearaten, 
Zug-  und  Maschinenpersonal  fällt  bei  der 
Plattformbahn  fast  ganz  weg,  die  Bedie- 
nung beschränkt  sich  auf  die  Fahrkarten- 
verkäufer und  einige  fliegende  Beamte  zur 
Aufrechterhaltung  der  Ordnung  und  Unter- 
stützung der  Reisenden  auf  den  Plattformen. 
Infolge  der  langsamen  Bewegung  der 
Wagen  werden  Stösse  am  (Meise  und  dem 
Bahnunterbau  fast  ganz  vermieden,  so  dass 
die  Unterhaltung  derselben  sich  auf  das 
thunlichst  geringste  Maas  stellen  wird. 

4.  Sicherheit  des  Betriebes  bei 
verhültnissmüssig  schneller  Beför- 
derung. Die  Sicherheit  des  Betriebes  der 
Plattformbahn  dürfte  von  keinem  andern 
Verkehrsinittel  erreicht  werden.  Ein  Zu- 
sainmcnstoss  von  Zügen  kann  nicht  vor- 
kommen, da  nur  ein  einziger  Zug  vorhan- 
den ist.  Die  in  der  Regel  zur  Anwendung 
geeignete  Geschwindigkeit  von  5  km  in  der 
Stunde  für  den  Wagen  ist  eine  so  müssige, 
dass  auch  Entgleisungen  ausgeschlossen  er- 
scheinen. Desgleichen  liegt  keine  Möglich- 
keit vor.  infolge  von  Unvorsichtigkeit  oder 
Fallcns  unter  die  Rüder  zu  gerathen,  da 
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diesc  überall  von  der  einen  einzigen  Belag 
bildenden  Plattform  überdeckt  sind.  Trotz 
der  erwähnten  geringen  Grundgeschwindig- 
keit des  Wagens  von  5  km  legt  man  auf 
der  Plattform  II  10  km  in  einer  Stunde 
zurück,  das  entspricht  etwa  der  Geschwin- 
digkeit eines  Pferdebahnwagens.  Die  Ge- 
schwindigkeit erhöht  sich  aber  noch  da- 
durch, dass  man  nicht  auf  die  Ankunft  und 
das  Halten  eines  Wagens  zu  warten  braucht, 
man  kann  die  Plattformbahn  in  jeder  Se- 
kunde besteigen  und  nach  Erreichung  des 
Reiseziels  verlassen,  ohne  irgend  welchen 
Aufenthalt  während  der  Fahrt. 

5.  Anwendbarkeit  der  Plattform- 
bahn als  Hochbahn  in  verkehrs- 
reichen Strassen.  Die  erwähnte  Leichtig- 
keit der  Betriebsmittel  gestattet  einen  leich- 
ten Unterbau  mit  wenig  Stützen.  Es  ge- 
nügt die  hier  skizzirtc  Anordnung,  wie  sie 
für  eine  Strasscnbahn  in  Chicago  entworfen 
ist,  auf  einer  Stütze  in  der  Bordsteinflucht 
der  Strassen. 


At>b.  3. 

Skizze  pincr  Plattform-Hochbahn. 

Der  Zugang  zur  Plattformbahn  ist  von 
dem  1.  Stock  der  Häuser  aus  gedacht;  die 
Räume  diescsStockcs  würden  sich  nlso  beim 
Vorhandensein  einer  Plattforinbnhn  vor- 
trefflich zu  Läden  eignen,  die  in  unmittel- 
bare Verbindung  mit  derselben  gebracht 
und  den  Miethswerth  des  Hauses  erhöhen 
könnten.  Eine  Beengung  des  BUrgersteigcs 
oder  des  Fahrweges  würde  bei  einer  der- 


artigen Säulenstellung  fast  ganz  vermieden. 
Der  Betrieb  geht  geräuschlos  vor  sich,  eine 
Belästigung  der  Anwohner  findet  also  nicht 
statt,  ebenso  schwindet  die  Gefahr  für  scheue 
Pferde. 

Angesichts  der  aufgezählten  Vorzüge 
hat  sich  in  Chicago  eine  Gesellschaft  ge- 
bildet, die  die  Ausführung  von  Plattform- 
bahnen in  dem  verkehrsreichsten  Theile 
der  Stadt  sich  zum  Ziele  gesteckt  hat.  Die 
Vorarbeiten  waren  Ende  1898  schon  so  weit 
vorgeschritten,  das»  das  Zustandekommen 
des  Unternehmens  gesichert  erschien;  vor- 
aussichtlich werden  wir  also  in  nicht  allzu 
langer  Zeit  von  der  Fertigstellung  und  In- 
betriebnahme des  neuen  Verkehrsmittels 
hören,  und  die  Erfahrung  wird  dann  zeigen, 
ob  die  an  dasselbe  geknüpften  Hoffnungen 
ganz  oder  theilweise  in  Erfüllung  gegangen 
sind. 
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Verwaltungs-  und  Betriebs- 
Einrichtungen. 

6.  Grundlegende  Bestimmungen. 

Die  Verwaltung  der  Bahn  erfolgt  nach 
Massgabe  der  Konzessionsurkunden,  de»  Ge- 
sellschaftsstatuts und  der  einzelnen  Dienst- 
vertr.'ige  und  Dienstanweisungen. 

Nachstehend  geben  wir  zunächst  die 
wesentlichsten  Bestimmungen  der  Aller- 
höchsten Konzessionsurkunde,  be- 
treffend den  Bau  und  Betrieb  schmal- 
spuriger Eisenbahnen  von  Hennef  nach 
Beuel  und  nach  Asbach,  vom  27.  Okio- 
ber 1889. 

Die  Gesellschaft  ist  für  ihr  ganzes  Bahn- 
unternelimen  den  bestehenden  wie  den 
künftigen  Landesgesetzen  unterworfen.  Die 
Leitung  der  Bau-  und  Betriebsverwaltung 
ist  einein  Vorstande  zu  Ubertragen,  welcher 
die.  Gesellschaft  mit  den  gesetzlichen  Be- 
fugnissen eines  solchen  vertritt  und  für  die 
Geschäftsführung  der  Aufsichtsbehörde 
gegenüber  verantwortlich  ist.  Seine  Wahl 
unterliegt  der  Bestätigung,  seine  Geschäfts- 
anweisung der  Genehmigung  des  Arbeits- 
ministers.  Die  Mitglieder  des  Aufsichts- 
rathes  und  des  Vorstandes  müssen  Inländer 
sein  und  im  Inlandc  wohnen. 


')  Siehe  lieft  7.  S.  377. 
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Die  Rrolthaler  Eisenbahn. 


Die  Staatsrcgicrung  ist  berechtigt,  sich 
bei  den  Verhandlungen  des  Aufsichtsrathes 
und  der  Generalversammlung  der  Aktionäre 
vertreten  zu  lassen,  welche  ihr  rechtzeitig 
mit  ihrer  Tagesordnung  vorher  anzuzeigen 
sind.  Ihrer  Genehmigung  unterliegen  alle 
die  juristische  Person  der  Gesellschaft  ab- 
ändernden Beschlüsse,  insbesondere  die 
Uebernahme  des  Betriebes  fremder  Bahnen 
und  die  Uebcrtragung  des  eigenen  Betriebes 
an  andere,  die  Auflösung  der  Gesellschaft, 
oder  ihre  Verschmelzung  mit  einer  anderen. 

Für  den  Bau  und  Betrieb  sind  nunmehr 
die  Bahnordnung  für  die  Nebeneisen bahnen 
Deutschlands  vom  6.  Juli  1892  mit  den 
besonderen  Ergänzungsbestimmungen  für 
die  Brülthaler  Eisenbahn  massgebend. 

Für  den  Bau  bleiben  der  Staatsregie- 
rung vorbehalten:  Die  Feststellung  der  Bahn-  ' 
linien  in  ihrer  vollständigen  Durchführung 
durch  alle  Zwischenpunkte,  die  Bestimmung 
der  Zahl  und  Lage  der  Stationen,  die  Fest- 
stellung der  Entwürfe  für  die  baulichen 
Anlagen  und  die  Betriebsmittel. 

Für  den  Betrieb  gelten  folgende  Be- 
stimmungen: Die  Feststellung  und  Ab- 
änderung des  Fahrplanes  erfolgt  durch  die 
Aufsichtsbehörde.  Die  Gesellschaft  ist  aber 
nicht  verpflichtet,  mehr  als  zwei  Wagen- 
klassen zu  führen,  und  braucht  bis  auf 
weiteres  nicht  mehr  als  zwei  Personenzüge 
täglich  zu  fahren. 

Die  Personen  -  und  Gütertarife  sind 
während  der  ersten  fünf  Jahre  der  Gesell- 
schaft freigegeben,  von  da  ab  unterliegen 
sie  der  Genehmigung  der  Aufsichtsbehörde 
mit  der  Massgabe,  dass  der  Arbeitsminister 
bis  auf  weiteres  von  fünf  zu  fünf  Jahren 
üöchsttarife  für  die  einzelnen  Güterklassen 
festsetzt,  innerhalb  deren  die  Gesellschaft 
ihre  Sätze  beliebig  ändern  kann.  Dieselbe 
ist  verpflichtet,  das  auf  den  preussischen 
Staatsbahnen  bestehende  Tarifsystem  auf 
Verlangen  des  Ministers  anzunehmen. 

Die  Gesellschaft  muss  neben  dem  ge- 
setzlichen Reservefonds  einen  Erneuerungs- 
fouds  und  einen  Speziaireservefonds  bilden. 

Der  Erneuerungsfonds  dient  zur 
Bestreitung  der  regelmässig  wiederkehren- 
den Erneuerung  des  Oberbaues  und  der 
Betriebsmittel.  In  ihn  Hiesscn  der  Erlös 
für  die  abgängigen  Materialien,  soine 
eigenen  Zinsen,  und  eine  besonders  festzu- 
setzende jährliche  Rücklage. 

Der  Speziaireservefonds  dient  zur 
Bestreitung  von  Ausgaben,  welche  durch 
aussergewöhnliche  Elementarercignisse  und 
grössere  Unfälle  hervorgerufen  werden. 
In  ihn  fliessen  die  verfalleneu,  nicht  abge- 


hobenen Dividenden  und  Zinsen,  die  Zinsen 
des  Reservefonds  und  eine  besonders  fest- 
zusetzende jährliche  Rücklage,  welche  aber 
unterbleiben  kann,  wenn  der  Fonds  eine 
bestimmte  Höhe  erreicht  hat. . 

Weiter  enthält  die  Konzessionsurkunde 
noch  die  üblichen  Bestimmungen  über  die 
jährliche  Vorlage  der  Betriebsrechnung  und 
der  Kassenbücher,  die  Verpflichtung  der 
Gesellschaft  zur  Einreichung  aller  ange- 
forderten statistischen  Nachweisungen,  zur 
Vornahme  aller  vom  Arbeitsminister  im 
Interesse  der  Betriebssicherheit  zu  fordern- 
den Aenderungcn  und  Erweiterungen  der 
Bahnanlagen,  zur  Besetzung  der  Subaltern- 
und  Unterbeamtenstellen  mit  Militäran- 
wärtern nach  Massgabe  der  bestehenden 
Vorschriften,  zur  Einrichtung  von  Pensions-, 
Wittwen-  und  Unterstützungskassen  in 
gleicher  Weise  wie  bei  den  Staatsbahnen,  zu 
Leistungen  für  Postzwecke  nach  Massgabe 
des  Eisenbahnpostgesetzes  mit  Erleichte- 
rungen für  die  ersten  acht  Jahre,  zu  Leistun- 
gen für  militärische  Zwecke  nach  den  für  die 
Eisenbahnen  Deutsehlande  und  zu  solchen 
gegen  die  Telegraphenverwaltung  nach  den 
für  die  preussisehen  Staatsbahnen  geltenden 
Bestimmungen. 

Endlich  bleibt  anderen  Unternehmern 
der  Anschluss  an  die  Bahn  und  die  Mit- 
benutzung gegen  Fracht  oder  Bahngeld  vor- 
behalten. 

Die  vorstehend  erörterte  Konzessions- 
urkunde, welche  übrigens  keine  erwähnens- 
werthen  Abweichungen  von  denen  ähn- 
licher unter  das  Gesetz  von  1838  fallender 
Unternehmungen  enthält,  ist  am  13.  No- 
vember 18'.X)  auch  auf  die  Linie  Nieder- 
pleis  Oberpleis  ausgedehnt  worden. 

Das  Gesellschaftsstatut  schliesst 
sich  eng  an  diese  Urkunden  und  an  die 
Bestimmungen  des  Handelsgesetzbuches 
über  Bildung  und  Verwaltung  von  Aktien- 
gesellschaften an.  Es  zerfällt  in  einen  all- 
gemeinen und  in  einen  besonderen  Thcil, 
letzterer  in  Abschnitte  über  die  Aktien 
und  Dividenden,  Uber  die  Generalversamm- 
lung der  Aktionäre,  den  Aufsichtsrath 
und  den  Vorstand.  Wir  bemerken  nur 
aus  dem  ersten  Abschnitt  dieses  Theiles, 
dass  da»  Geschäfts-  oder  Betriebsjahr  vom 
1.  Januar  bis  31.  Dezember  läuft.  Die  ge- 
setzlich vorgeschriebene  Bilanz  ist  daher 
am  31.  Dezember  zu  ziehen  und  mit  der 
Gewinn-  und  Verlustrechnung  sowie  einem 
den  Vermögensstand  und  die  Verhältnisse 
der  Gesellschaft  entwickelnden  Berichte  des 
Aufsichtsrathes  innerhalb  der  ersten  sechs 
Monate    des    neuen    Geschäftsjahres  der 
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Generalversammlung  vorzulegen.  Eine 
Dividende  kann  nur  vertheilt  werden,  wenn 
sowohl  die  Verraögensbilanz  als  die  Ge- 
winn- und  Verlustrechnung  einen  Rein- 
gewinn ergeben.  Ueber  die  Betriebsein- 
nahme wird  daher  derart  verfügt,  dass 
zunächst  die  Verwaltungs-  u.  s.  w.  Aus- 
gaben, sowie  alle  an  dein  Unternehmen 
hängenden  Lasten  bestritten,  dann  die 
nöthigen  Beträge  zu  den  Reservefonds  und 
dem  Erneuerungsfonds  vorweggenommen, 
dann  etwaige  Gewinnanteile  in  Abzug  ge- 
bracht werden,  und  der  nunmehr  verblei- 
bende Reinertrag  alljährlich  bis  zum 
1.  August  des  nächsten  Jahres  auf  den 
Vorschlag  des  Aufsichtsrathes  und  nach 
Beschluss  der  Generalversammlung  unter 
die  Aktionäre  als  Dividende  vertheilt  wird. 

Als  an  dem  Unternehmen  haftende 
Lasten  stehen  in  erster  Linie  die  Zinsen 
der  auf  Grund  Allerhöchster  Privilegien 
ausgegebenen  Anleihescheine.  Dieselben 
werden  mit  viereinhalb  vom  Hundert  ver- 
zinst und  unterliegen  vom  Jahre  1895  der 
Tilgung.  Die  Inhaber  der  Anleihescheine 
sind  Gläubiger  der  Gesellschaft,  welche 
letztere  bis  zur  beendeten  Tilgung  keine 
zur  Eisenbahn  und  den  Bahnhöfen  gehöri- 
gen Grundstücke  verkaufen  darf.  Zur 
Rückforderung  ihres  Kapitals  ausserhalb 
der  planmässigcn  Tilgung  sind  die  Gläubi- 
ger nur  berechtigt,  wenn  entweder  fällige 
Zinsscheine  länger,  als  drei  Monate,  nicht 


II.  Erneuerung  des  Oberbaues. 

a)  Für  die  Schienen  und  das  Klein- 
eisenzeug in  den  Hauptgleisen, 
für  jedes  von  den  Lokomotiven 
zurückgelegte  Kilometer  ein- 
schliesslich der  Leerfahrten,  je- 
doch ausschliesslich  des  Rangir- 
dienstes  l.bOPf, 

b)  für  die  Schienen  und  das  Klein- 
eisenzeug in  den  Nebengleisen 

für  jedes  Kilonieter   47,63  M, 

c)  für  die  Schwellen  in  Haupt- 
und  Nebengleisen  für  jedes 
Kilometer  G7,63  „  , 

d)  für  die  Weichen  in  Haupt-  und 
Nebengleisen  für  jedes  Stück  .  12,73  „  , 

e)  für  das  vollspurige  Anscbluss- 

gleis  in  Hennef   228,00  „ . 

Die  jährliche  Rücklage  zum  Spezial- 
reservefonds,  welcher  mit  ministerieller  Ge- 
nehmigung auch  für  erforderlich  werdende 
Vermehrung  der  Betriebsmittel  dienen  soll, 
ist  auf  Vio'Vo  des  zur  Bahnanlage  verwen- 
deten Kapitals  bestimmt.  Hat  er  120  000  M 
erreicht,  so  braucht  er  nur  auf  dieser  Höhe 
erhalten  zu  werden. 

Endlich  entfliesst  der  Konzessions- 
urkunde noch  die  ministeriell  genehmigte 
Geschäftsanweisung  für  den  Vorstand. 

Derselbe  wird  durch  eine  Direktion  ge- 
bildet, die  unter  Bestätigung  des  Arbeits- 
niin isters  vom  Aufsichtsrathe  ernannt  wird. 


eingelöst  werden,   oder  der  Bahnbetrieb    Die  Direktion  hat  die  ihr  nach  den  Hnndels- 


länger,  als  sechs  Monate,  ganz  aufhört, 
oder  die  Tilgungsfristen  nicht  eingehalten 
werden. 

Die  weiteren  Einzelbestimmungen  der 
(im  Eisen  bahnverordnungsblattc  veröffent- 
lichtcn)  Privilegien  haben  kaum  allgemeines 
Interesse.  Bemerkenswerth  ist  dagegen  das 
Regulativ  für  den  Erneuerungsfonds 
(genehmigt  am  5.  März  1894).  Durch  das- 
selbe werden  die  jährlichen  Rücklagen,  wie 
folgt,  bestimmt: 

1.  Erneuerung  der  Betriebsmittel. 

a)  Für  jedes  von  den  Lokomo- 
tiven zurückgelegte  Kilonietor 
einschl.  Rangirdienst,  wobei  für 
1  Stunde  Rangirdienst  10  L  km, 
für  das  Bereitst  dien  in  Reserve 
nichts  gerechnet  wird,  auf  .    .  2.20Pf, 

b>  für  jedes  von  den  Personen- 
wagen zurückgelegte  Achskilo- 
meter  0.16  „ , 

c)  für  jedes  von  bedeckten  und 
offenen  Güterwagen  zurückge- 
legte Achskilometer  0.3.r>  „  . 


gesetzen,  den  Konzessionsurkunden,  dem 
Gesellschaftsvcrtragc  u.  6.  w.  zufallenden 
Geschäfte  innerhalb  ihrer  Befugnisse  ord- 
nungsmässig  zu  erledigen.  Sie  ist  allen 
Gesellschaftsbeamten  vorgesetzt  und  als 
solche  der  Staatsaufsichtsbehörde  und  der 
Eisen  bahngesellschaft  persönlich  verant- 
wortlich. Sie  hat  von  allen  ein-  und  aus- 
gehenden Sachen  Kenntniss  zu  nehmen, 
erstere  zu  präsentiren  und  letztere  in  Kon- 
zept und  Reinschrift  zu  zeichnen.  Zur 
ordnangsmässigen  Erledigung  des  Schrift- 
wechsels ist  eine  Registratur  einzurichten 
und  ein  Journal  zu  führen. 

Die  Direktion  hat  den  ganzen  Geschäfts- 
gang in  allen  Dienstzweigen  zu  beaufsich- 
tigen und  soll  bei  eintretenden  Unregel- 
mässigkeiten sofort  Abhilfe  schaffen.  Na- 
mentlich ist  die  Buchführung  und  der 
Kassenverkehr  streng  zu  überwachen, 
die  Hauptkasse nionatliclii'inmal  regelmässig 
und  jährlich  einmal  unerwartet  zu  prüfen, 
und  das  Ergebniss  festzustellen.  Die  ein- 
gehenden Gelder  sollen,  soweit  sie  nicht 
zur  Bestreitung  der  Ausgaben  erforderlich 
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sind,  bei  einem  bestimmten  Bankhause  ver- 
zinslich angelogt  werden.  Ferner  soll  die 
Direktion  jährlich  einmal  die  Stationen, 
besonders  die  Stationskassen,  und  monat- 
lich einmal  die  Strecke  und  die  Betriebs- 
mittel revidiren. 

Dem  Aufsichtsrathe  hat  die  Direktion 
am  Schlüsse  jedes  Vierteljahres  Bericht 
über  den  Zustand  der  Bahnanlagen  und 
der  Betriebsmittel  zu  erstatten,  ausserdem 
an  ihn  zu  berichten,  wenn  er  es  verlangt, 
oder  die  Direktion  eine  Beschlussfassung 
des  Aufsichtsrathes  für  erforderlich  hält. 
Auf  Einladung  desselben  hat  sie  seinen 
Sitzungen  ohne  Stimmrecht  beizuwohnen 
und  darin  über  die  zur  Verhandlung 
stehenden  Gegenstände  Auskunft  zu  er- 
theilen  und  die  Akten  vorzulegen. 


7.  Allgemeine  Verhältnisse  der  Beamten 
Arbeiter,  Betriebsburean. 


Be- 
amte 

Ar- 
beiter 

Agen- 
ten 

In  Direktion  und  Be- 





triebsbüreau  .   .  . 

II 

Im  Bahnunterhaltungs- 

29 

Im  Fahrdienste    .   .  . 

32 

1 

Im  Stationsdienste   .  . 

12 

6 

16 

In  der  Werkstatt  .   .  . 

2 

13 

Zusammen  .  . 

57 

49 

16 

Für  sämratliche  Angestellte  gilt  eine 
„allgemeine  Dienstordnung",  welche  im 
wesentlichen  aasspricht,  dass  alle  Beamten 
und  Arbeiter  ihren  Dienst  mit  gewissen- 
hafter Beachtung  der  Interessen  der  Gesell- 
schaft wahrzunehmen  haben,  dass  jeder 
Bich  zum  Dienste  pünktlich  einzufinden  hat 
und  ohne  Erlaubnis»  nicht  ausbleiben  darf, 
Verhinderungen  aber  sofort  anzuzeigen  hat, 
für  die  ihm  anvertrauten  Gegenstände  der 
Gesellschaft  verantwortlich  ist,  den  Anord- 
nungen seiner  Vorgesetzten  unverzüglich 
Folge  leisten  und  im  übrigen  seinen 
Dienst  nach  den  einzelnen  ihm  zu  fiber- 
weisenden Instruktionen  auszuführen  hat 
u.  s.  w.  Vergehen  gegen  die  Dienstord- 
nung können  mit  Geldstrafen  bis  zu  9  M, 
je  nach  Umständen  und  namentlich  auch 
in  Wiederholungsfällen  mit  sofortiger  Ent- 
lassung bestraft  werden. 

Ausserdem  bestehen  „Anstellungsbe- 
dingungen"  für  die  Beamten  und  Arbeiter, 
welche  jeder  einzelne  beim  Abschlüsse  des 


Es  werden  im  ganzen  ständig  beschäftigt: 


Dienstvertrages  durch  Unterschrift  anzu- 
erkennen hat. 

Die  Beamten  sind  danach  gegen  Monats- 
lohn angestellt  Sie  erleiden  keinen  Abzug 
für  ausfallende  Dienstzeit  und  keine  Ver- 
gütung für  Ueber8chichten,  dagegen  werden 
versäumte  Tage  nach  Dreissigsteln  des 
Monntslohnes  einbehalten.  Die  Arbeiter 
werden  für  Ueberschichten  bezahlt  und 
können  dieselben  bis  zum  Belaufe  einer 
ganzen  Schicht  wöchentlich  nicht  verwei- 
gern. Kündigung  kann  beiderseits  erfolgen, 
und  zwar  bei  Beamten  auf  zwei  Monate, 
bei  Arbeitern  auf  vierzehn  Tage.  Bei 
grober  DicnBtvernachlässigung  und  schwe- 
ren Vergehen  gegen  die  Dienstordnung, 
insbesondere  Widersetzlichkeit  gegen  einen 
Vorgesetzten,  ist  die  Gesellschaft  zur  sofor- 
tigen Entlassung  befugt. 

Es  wird  beabsichtigt,  die  Beamten  der 
Pensionskasse  für  die  Privateisenbahnen 
Deutschlands  beitreten  zu  lassen,  womit, 
um  den  Statuten  derselben  zu  entsprechen, 
eine  thoilweise  Acnderung  dieser  Anstel- 
lungsbcdingungen  nothwendig  werden  wird. 

Die  Arbeiter  gehören  den  einzelnen 
Ortskrankenkassen  ihrer  Wohnsitze  an,  da 
ihre  Zahl  zur  Bildung  einer  besonderen 
Bahnkrankenkasse  nicht  genügt. 

Zur  Versicherung  der  Unfälle  von  Be- 
amten und  Arbeitern  gehört  die  Gesellschaft 
der  Berufsgenossenschaft  der  Privateisen- 
bahnen an. 

Wie  hier  eingeschaltet  werden  möge, 
ist  hinsichtlich  der  Unfälle  von  Reisenden 
und  von  sonst  mit  der  Bahn  in  Berührung 
kommenden  Personen  ein  Abkommen  mit 
einer  Versicherungsgesellschaft  dahin  ge- 
troffen, dass  dieselbe  alle  Verpflichtungen 
übernimmt,  welche  der  Bahn  bei  Unglücks- 
fällen zur  Last  fallen.  Ihr  wird  dafür  ein 
Einheitssatz  für  jeden  Reisenden  und  eine 
Pauschsumme  für  die  übrigen  Personen 
vergütet. 

Die  im  äusseren  Dienste  beschäftigten 
Beamten  tragen  Dienstkleidung,  welche  der 
der  Staatseisenbahnbeamten  nachgebildet 
ist.  Kragen  und  Aufschläge  sind  bei  dem 
Zug-  und  Lokomotivpersonal  von  grünem 
Tuche,  bei  den  Stationsvorstehern  von 
grünem  Sammet,  dio  Knöpfe  weiss.  Die 
Dienstkleidung  ist  Eigenthum  der  Beamten, 
sie  wird  verwaltungsseitig  beschafft,  die 
Kosten  werden  durch  Abzüge  an  der  Monats- 
bcsoldung  einbehaltun. 

Die  Beamten,  welche  Kassen  zu  ver- 
walten haben,  stellen  Kautionen,  deren 
Höhe  sich  nach  den  jedesmaligen  Verhält- 
nissen richtet. 
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Die  EinrichtungderHaupt  Verwaltung 
einer  Privatbahn  hängt  immer  in  hohem 
Grade  von  der  Art  und  Eignung  der  ein- 
zelnen beschäftigten  Personen  ab  und  ist 
weniger  von  allgemeinem  Interesse,  als  die 
Ausgestaltung  der  einzelnen  Zweige  des 
Betriebsdienstes.  Wir  erwähnen  daher  nur 
kurz,  dass  von  der  in  der  Geschäftsanwei- 
sung  für  den  Vorstand  enthaltenen  Erraach- 
tigung,  diesen  aus  mehreren  Personen  zu 
bilden,  bisher  kein  Gebrauch  gemacht 
worden  ist.  Andererseits  sind  aber  die 
Geschäfte  der  82  km  langen  Bahnstrecken 
doch  zu  umfangreich,  um  von  einem 
Direktor  vollständig  bearbeitet  werden  zu 
können,  weshalb  man  gegenwärtig  dem 
Direktor  einen  Oberbeamten  mit  der  Amtsbe- 
zeichnung Betriebsinspektor  beigegeben 
hat.  Nach  seiner  Dienstanweisung  ist  dieser 
dem  Direktor  unmittelbar  unterstellt  und 
allen  Betriebsbeamten  und  Arbeitern  vor- 
gesetzt. Ihm  liegt  nach  den  Weisungen 
des  ersteren  die  Führung  und  Ueber- 
wachung  des  gesammten  inneren  und 
äusseren  Dienstes  ob,  besonders  die  Auf- 
stellung der  Fahrpläne,  die  Durchsicht  der 
Fahrberichte,  die  Ausarbeitung  der  Etats- 
unterlagen und  der  Statistik  u.  s.  w. 

In  diesen  Geschäften  wird  er  unter- 
stützt durch  einen  Strecken-  und  Stations- 
kontroleur,  welcher  zugleich  Telegraphen- 
aufsehcr  ist,  zwei  Beamte  für  die  Personen- 
und  Güterkontrole,  einen  solchen  für  die 
Wagenkontrole,  der  zugleich  Materialien- 
buchhalter  ist,  und  einen  Magazinvcrwalter. 
Diese  Beamten  bilden  zusammen  das  soge- 
nannte Betriebs  büreau. 

Unmittelbar  unter  dem  Direktor  stehen 
der  Hauptbuchhalter,  der  Hauptkassircr 
und  ein  expedirender  Sekretär  mit  einem 
Büreaugehilfen.  Der  Kassirer  leitet  zugleich 
die  Personen-  und  Giiterkontrole. 

Alle  bis  jetzt  erwähnten  Beamten  sind 
in  Ilennef  statiouirt.  Das  Büreau  befindet 
sich  in  einem  eigenen  Hanse  der  Verwal- 
tung, das  noch  die  Dienstwohnung  des 
Direktors  enthält.am  Güterbahnhofe  Hennef. 

s.  Bahnunterhaltuiigsdienst. 

Bis  zum  Bau  der  neuen  Linien  wurde 
die  laufende  Unterhaltung  der  31.1  km 
langen  Stammstrecke  durch  sechs  Arbeiter- 
rotten besorgt,  deren  Stärke  ursprünglich 
drei  Mann  betragen  hatte,  nach  Einführung 
des  schwereren  Oberbaues  aber  unbedenk- 
lich auf  zwei  Mann  herabgesetzt  werden 
konnte.  Dieses  System  der  kleinen  Rotten 
mit  kleinen  Bezirken  ist  gegenwärtig  auf- 


gegeben und  das  ganze  Bahnnetz  in  vier 
Aufsichtsbezirke  von  rund  20  km  Länge 
getheilt  worden,  welche  von  je  einem 
Streckenaufseher  regelmässig  begangen 
werden,  der  kleinere  Schäden  selbst  aus- 
zubessern, grössere  der  Rotte  anzugeben 
hat.  Diese  selbst  besteht  in  drei  Aufsichts- 
bezirken aus  sechs,  in  dem  vierten  aus 
sieben  Mann  unter  einem  Vorarbeiter.  Es 
steht  indessen  noch  dahin,  ob  sich  die 
grossen  Rotten  bewähren  werden,  weil  die 
Wege  zur  Arbeitsstelle  zu  lang  sind,  und 
die  Herbeischaffung  des  erforderlichen 
Materials  bei  Schienenbrüchen,  Rutschungen 
u.  s.  w.  zu  viel  Zeit  in  Anspruch  nimmt. 

Aus  der  Dienstanweisung  für  die 
Rottenführer  und  Rottenarbeiter  sind  die 
folgenden  Bestimmungen  hervorzuheben: 

Das  Hauptaugenmerk  ist  auf  die  ge- 
krümmten Strecken  zu  richten,  deren  Luge 
stets  fehlerfrei  mit  den  richtigen  Ueber- 
höhungen  und  Spurerweiterungen  sein 
muss.  Die  grösste  Ueberhöhung  darf 
25  mm,  die  grösste  Spurerweiterung  14  mm 
nicht  überschreiten. 

Die  Rottenführer  müssen  stets  einen 
eisernen  Bestand  von  Schwellen,  Laschen- 
schrauben  und  Schienenuägeln  besitzen, 
welche  wie  alle  übrigen  übcrbaumaterialien 
aus  dem  Materialieumagazin  in  Hennef  An- 
zufordern sind.  Für  jedes  neu  empfangene 
Stück  ist  das  entsprechende  nicht  mehr 
brauchbare  alte  abzuliefern,  von  Bolzen 
und  Hakennägeln  wenigstens  die  Köpfe. 

Die  Hotte  darf  bei  den  Unterhaltuugs- 
arbeiten  den  Betrieb  nicht  sturen,  ohne 
vorher  dem  Betriebsinspektor  Anzeige  ge- 
macht zu  haben,  der  dann  die  näheren 
Weisungen  erthcilen  wird.  Treten  aber  in 
nicht  vorherzusehender  Weise  Gleisuntcr- 
brechungen,  sei  es  bei  den  Unterhaltungs- 
arbeiten,  sei  es  durch  äussere  Gewalt,  ein. 
so  müssen  herannahende  Züge  mindestens 
100  in  vom  Gefahrpunkto  zum  Stehen  ge- 
bracht werden,  was,  soweit  möglich,  nicht 
in  einer  starken  Krümmung  oder  Steigung 
geschehen  soll.  Die  Gleise  sind  derartig 
frei  zu  halten,  dass  die  Sehieiiennägel  und 
die  Laschenschrauben  sichtbar  sind.  Auf 
den  Strassenstrecken  muss  der  Böschungs- 
rand des  Bankets  scharf  in  Höhe  der 
Schwellcnoberkante  gehalten  werden.  Bei 
plötzlichem  starkem  Schneefalle  müssen 
sich  die  Rotten  unaufgefordert  zwei  Stun- 
den vor  Abfahrt  des  eisten  Zuges  auf  ihrer 
Strecke  einfinden,  um  sie  frei  zu  machen. 

Weiter  ist  eine  Dienstanweisung  für 
die  Bahnwärter  zu  erwähnen,  welche  haupt- 
sächlich die  Bedienung  der  wenigen  Wege- 
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schranken  regelt.  Bemerkenswerth  ist 
die  zweckmässige  Bestimmung,  dass  der 
Schrankenwärter  an  der  Siegbrücke,  welche 
hölzernen  Ueberbau  hat  und  beim  Heran- 
nahen von  Zügen  für  Fuhrwerk  gesperrt 
wird,  bei  Gefahr  die  Züge  beiderseits 
100  in  von  der  Brücke  entfernt,  aber  nur 
im  allerdringendsten  Falk*  auf  der  Brücke 
selbst  zum  Stehen  bringen  soll. 

Im  Anschlüsse  an  die  Bahnunterhaltung 
ist  noch  kurz  die  Materialien  Verwaltung 
anzuführen.  Das  Magazin,  sowohl  für 
Oberbau-,  als  für  Betriebsmaterialien,  be- 
findet sich  in  Hennef.  Es  wird  von  dem 
bereits  erwähnten  Beamten  verwaltet,  wel- 
cher die  Materialien  unmittelbar  gegen 
Quittung  an  die  Rottenführer  und  die 
Hennefer  Personale  ausgiebt.  An  den  vier 
Endstationen  sind  Betriebsmaterialien- 
Nebenmagazine  für  diese  selbst  nnd  die  dort 
stationirten  Personale  eingerichtet,  welche 
von  den  Stationsvorstehern  verwaltet  wer- 
den. 

9.  Der  Fahrdienst. 

Die  grösste  von  der  Aufsichtsbehörde 
zugelassene  Fahrgeschwindigkeit  beträgt 
auf  den  Strassenstrecken  18  km,  auf  den 
Strecken  mit  eigenem  Bahnkörper  25  km 
für  die  Stunde. 

Auf  den  Strecken  Hennef— Asbach  und 
Oberpleis— Niederpleis  verkehren  nur  ge- 
mischte Züge,  daneben  auf  ersterer  Strccko 
Bedarfsgüterzüge.  Zwischen  Waldbröl  und 
Beuel  fahren  zwar  reine  Personenzüge, 
aher  auch  sie  dürfen  an  Wochentagen 
Guterwagen  mitnehmen,  soweit  dieses  ohne 
Ueberschreitung  der  Fahrzeit  angängig  ist. 
Die  Fahrzeiten  werden  berechnet  unter 
Annahme  einer  Grundgeschwindigkeit  von 
25  km  für  die  Personenzüge  zwischen 
Hennef  und  Beuel;  von  18  km  für  die 
Personenzüge  zwischen  Hennef  und  Wald- 
bröl, sowie  für  die  gemischten  und  Güter- 
züge zwischen  Hennef  und  Asbach,  Ober- 
und  Niederpleis:  endlich  von  15  km  für 
die  Güterzüge  zwischen  Hennef  und  Wald- 
bröl. Diese  Zahlen  haben  sich  im  Betriebe 
als  angemessen  für  die  Spurweite  und 
die  besonderen  Verhältnisse  der  einzelnen 
Strecken  herausgestellt.  Steigungszuschläge 
werden  nicht  gegeben,  wohl  aber  solche 
für  das  langsamere  Durchfahren  von  Ort- 
schaften und  von  einzelnen  besonders 
scharfen  und  wenig  übersichtlichen  Krüm- 
mungen. Für  das  An-  und  Abfahren  wird 
je  eine  halbe,  für  das  Halten  auf  den 
Stationen  eine  ganze  Minute  gerechnet. 
Auf  diese  Weise  sind  die  ganzen  Fahr- 


zeiten der  ZUge  mit  Personenbeförderung 
ermittelt: 

zwischen  Beuel  und  Hennef  für  14,8  km 
mit  7  Zwischenstationen  zu  55  Min.; 
zwischen  Hennefund  Waldbröl  für  31,1km 
mit  10  Zwischenstationen  zu  140  Min.; 
zwischen  Oberpleis  und  Niederpleis  für 
8,6  km  mit  4  Zwischenst.  zu  30  Min.; 
zwischen  Hennef  und  Asbach  für  14,8  km 
mit  8  Zwischenstationen  zu  1*2  Min. 
Es  verkehren  täglich  in  jeder  Richtung: 
zwischen  Beuel  und  Hennef:  6  Personen- 
züge, 1  Bedarfsgüterzug; 
zwischen  Hennef  und  Waldbröl:  3  Per- 
sonenzüge, 1  Bedarfsgüterzug; 
zwischen    Oberpleis    und  Niederpleis: 

4  gemischte  Züge; 
zwischen  Hennef  und  Asbach:  3  gemischte 
Züge,  1  Bedarfsgüterzug. 
Sonntags  fallen  die  Güterzüge  und  je 
ein  Frühpersonenzug  zwischen  Hennef  und 
Beuel,  sowie  umgekehrt  aus,  dafür  ver- 
kehren Sonntags  nachmittags  zwei  Sonder- 
personenzüge  auf  der  letztgenannten  Strecke 
und  einer  im  Brölthale.  Der  Güterzug  im 
Brölthale  wird  in  der  Regel  nur  im 
Sommer  gefahren,  da  bei  dem  schwächeren 
Winterverkehre  die  Güterwagen  mit  den 
Personenzügen  Beförderung  finden  können. 
Ausser  diesen  Zügen  verkehrt  noch  ein 
Sonderviehzug  mit  Personenbeförderung 
an  den  Waldbröler  Viehmarkttagen. 

Den  regelmässigen  Dienst  an  Wochen- 
tagen versehen  sechs  Lokomotiven  mit 
sechs  Wagenzügen,  sechs  Lokomotivperso- 
nalen und  sechs  Zugpersonalen,  von  denen 
dem  Fahrplane  entsprechend  je  vier  an 
den  Endstationen  und  zwei  in  Hennef 
stationirt  sind.  Hierzu  haben  Asbach, 
Oberpleis,  Beuel  und  Waldbröl  je  einen 
Lokomotivschuppen  mit  einem  Stande, 
alle  übrigen  Maschinen  stehen  in  Hennef. 
Die  Wngcnzügc bestehen  entweder  aus  einem 
getheilten  Wagen  II./III.  und  einem  III. 
Klasse  oder  (zwischen  Beuel  und  Wald- 
bröl) aus  einem  Wagen  II.  und  zwei  solchen 
III.  Klasse.  Sonntags  tritt  entsprechende 
Verstärkung  ein,  wozu,  wie  bereits  erwähnt, 
je  ein  Personenwagen  an  den  Endpunkten, 
die  übrigen  in  Hennef  stehen. 

Die  Güterwagen  werden  vom  Betriebs- 
büreau  auf  telephonische  Anmeldung  der 
Stationen  vertheilt.  Einige  Reservewagen 
stehen  ständig  an  den  nauptladestellen 
Bennau,  Buchholz  u.  s.  w.,  der  Rest  in 
Hennef.  Die  grösste  zulässige  Zahl  der 
Güterwagen,  die  in  einem  Zuge  befördert 
werden  dürfen,  beträgt  vierzig  ausschliess- 
lich des  Packwagens. 
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Jedes  Personal  wird  gebildet  von 
dem  Lokomotivführer,  dem  Heizer,  dem 
Zugführer,  der  zugleich  die  Bremse  im 
Packwagen  bedient  und  bei  Zügen  mit 
Personenbeförderung  Schaffnerdienst  thut, 
sowie  der  nach  Zuglänge  und  Bahnneigung 
gemäss  der  Bahnordnung  erforderlichen 
Anzahl  Bremser.  Es  ist  zulässig,  zwei 
offene  Wagen  mit  den  Bremsen  aneinander 
zu  stellen  und  durch  einen  Mann  bedienen 
zu  lassen.  Die  Bremser  wirken  zugleich 
bei  den  Personenzügen  als  Schaffner  mit, 
rangiren  die  Güterzüge  und  laden  Stück- 
gut ein  und  aus. 

Die  Personale  haben  jede  Woche  einen 
Ruhetag,  darunter  jede  dritte  Woche  den 
8onntag.  Ihre  regelmässige  Dienstdauer 
wechselt  zwischen  10  und  14  Stunden.  In 
•  der  Regel  fährt  dasselbe  Personal  immer 
dieselben  Touren.  Um  eine  Anschauung 
von  den  geforderten  Leistungen  zu  geben, 
ist  nachstehend  eine  der  stärksten  Touren 
aufgezählt,  deren  Personal  allerdings  jede 
zweite  Woche  eine  minder  schwierige 
fährt: 

Von  Waldbröl  morgens  8'\  in  Hennef  1026; 
„  Hennef  „  1060,  „  Beuel  II«7; 
„  Beuel  nachmittags  12,s,  „  nennef  l1"; 
„  nennef  „  1»  „  Waldbröl  3M; 
„  Waldbröl  „  4*°,  „  Hennef  G**; 
„  nennef         „       830,  „  Waldbröl  105'. 

Die  Zugführer  sind  nach  ihrer  Dienst- 
anweisung während  der  Fahrt  dem  ganzen 
Personale  vorgesetzt.  Beim  Rangiren  sollen 
sie  die  Anordnungen  der  Stationsvorsteher 
beachten  und  bei  der  Zugbildung  den  Mel- 
dungen der  Lokomotivführer  über  die 
Leistungsfähigkeit  und  etwaige  Beschädi- 
gungen der  Maschinen  Rechnung  tragen. 
Sie  sind  vereidete  Bahnpolizeibeamte  mit 
den  in  der  Bahnordnung  vorgeschriebenen 
Rechten  und  Pflichten.  Sie  haben  regel- 
mässige Fahrberichte  zu  führen,  in  welche 
die  Nummern  aller  gefahrenen  Wagen,  die 
Ankunfts-  und  Abfahrzeiten,  welche  von 
den  Stationsvorstehern  zu  bescheinigen 
sind,  sowie  alle  bemerkenswerthen  Vor- 
kommnisse eingetragen  werden.  Auf  den 
Stationen  müssen  sie  mit  Hilfe  der  Bremser 
die  Fahrzeuge  genau  untersuchen.  End- 
lich sind  sie  dafür  verantwortlich,  dass  die 
im  Zuge  befindlichen  Güter  nicht  beraubt 
oder  beschädigt  werden ,  und  dass  kein 
Gut  mitbefördert  wird,  das  nicht  ord- 
nungsmässig  abgefertigt  und  mit  Begleit- 
papieren versehen  ist.  Ebenso  ist  bei 
Personenzügen  strengstens  zu  beachten, 
dass  jeder  Heisende  eine  gültige  Fahrkarte 


besitzt,  oder  an  den  Haltepunkten  von  ihneu 
erhält. 

Für  die  Bildung  und  Bedienung  der 
Züge  besteht  eine  besondere  Anweisung. 
Nach  derselben  soll  stets  an  der  Spitze  des 
Zuges  die  Lokomotive  stehen,  hinter  ihr 
die  beladenen  Wagen,  so  nach  Stationen 
geordnet,  wie  diese  in  der  Fahrtrichtung 
folgen.  Dann  kommen  leere  Wagen,  hier- 
auf der  Packwagen  und  am  Schlüsse  die 
Personenwagen.  Der  erste  Wagen  hinter 
der  Maschine,  der  letzte  beladene  Güter- 
wagen und  der  Schlusswagen  müssen 
Bremsen  haben,  und  die  Sitze  des  ersten 
und  des  letzten  Bremsers  so  stehen,  dass 
diese  vorwärts  sehen.  Im  Packwagen 
müssen  eine  Winde,  zwei  Nothketten  und 
eine  Bindekette  mitgeführt  werden. 

Die  Dienstanweisung  für  Bremser 
giebt  zu  Bemerkungen  keinen  Anlass.  Auf 
der  Strecke  Hennef— Waldbröl  gilt  noch 
eine  besondere  Anweisung  zur  Beförderung 
leerer  Wagenzüge  ohne  Maschine  thalab- 
wärts.  Dieselben  dürfen  aus  höchstens 
drei  Wagen  bestehen,  von  denen  einer  eine 
sichere,  vorher  untersuchte  Bremse  haben 
muss.  Der  führende  Bremser  muss  so 
sitzen,  dass  er  das  Gleis  übersehen  kann, 
und  darf  nicht  schneller  als  12  km  die 
Stunde  fahren,  in  Ortschaften  sogar  nur 
8  km. 

Da  täglich  sechs  Personale  fahren 
müssen,  ein  siebentes  Ruhe  hat,  sind  sieben 
Zugführer  vorhanden,  ausserdem  neun 
Bremser,  die  nach  Bedarf  durch  Rotten- 
arbeiter ergänzt  werden.  Die  Zugführer 
werden  im  Bedarfsfalle  durch  Bremser  ver- 
treten. Weiter  sind  acht  Lokomotivführer 
und  acht  Heizer  angestellt,  von  denen  gleich- 
falls sechs  Paar  fahren,  das  siebente  Ruhe 
hat  und  das  achte,  das  zur  Reserve 
dient,  in  der  Werkstatt  mitarbeitet.  Die 
Lokomotivführer  müssen  eine  Prüfung  be- 
stehen (Bahnordnung  §  36),  die  von  dem 
Direktor  oder  Betriebsinspektor  und  dem 
Werkmeister  abgenommen  wird. 

Die  Dienstanweisung  für  Locomotiv- 
führer  und  Heizer  macht  dieselben  für 
die  saubere  und  gute  Instandhaltung  ihrer 
i  Maschine  verantwortlich  und  setzt  dann 
im  einzelnen  fest,  in  welcher  Weise  der 
Zustand  derselben  vor  dem  Antritt  jeder 
Reise  zu  prüfen  ist.  Spätestens  eine  halbe 
Stunde  vor  Abgang  eines  fahrplaumässigen 
Zuges  hat  sich  der  Lokomotivführer  mit 
vollständig  dienstbereiter  Maschine  dem 
Zugführer  zur  Verfügung  zu  stellen  und 
dessen  Anordnungen  in  Bezug  auf  Kangiren 
und    Abfahrt    der    Züge    zu  befolgen 
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Während  der  Fahrt  hat  der  Führer  den 
Zug  gemäss  der  Fnhrordnung  zu  befördern 
und  alle  darin  vorgeschriebenen  Signale 
zu  geben,  der  Heizer  die  Feuerung  zu 
unterhalten  und  die  Bremse  zu  bedienen, 
u.  s.  w. 

Die  Fahrordnung  setzt  zunächst  die 
bereits  erwähnten  zulässigen  Geschwindig- 
keiten fest  und  bezeichnet  die  Strecken, 
wo  langsam  zu  fahren,  oder  wo  der  Aschen- 
kasten zu  schliesscn  und  das  Blasrohr  ab- 
zustellen ist.  Von  Signalen  giebt  der  Loko- 
motivführer mit  der  Dampfpfeife  die  in 
der  Signalordnung  für  die  Eisenbahnen 
Deutschlands  vorgeschriebenen  Zeichen, 
dazu  handhabt  er  die  Signalglocke  auf  den 
Strecken  mit  eigenem  Bahnkörper  bei  der 
Annäherung  an  Uebergänge ,  auf  den 
Strassenstrecken  bei  der  Einfahrt  in  un- 
übersichtliche Krümmungen,  bei  der  An- 
näherung au  Ortschaften,  Ecken,  Kreuz- 
wege, Fuhrwerke,  Pferde  und  Vieh,  sowie 
wenn  sich  Personen  auf  dem  Gleise 
befinden.  Werden  Thierc  scheu,  so  ist 
nöthigenfalls  der  Zug  zum  Stehen  zu 
bringen.  (Letztere  Bestimmung  stammt 
noch  aus  der  ältesten  Polizeiverordnung 
für  das  Brölthal.  Es  sollten  auch  zwei 
Bremser  in  solchen  Fällen  Hilfe  leisten  und 
dazu  jedesmal  vom  Zugführer  bezeichnet 
werden.)  Vor  der  Einfahrt  in  Stationen 
muss  die  Fahrgeschwindigkeit  so  weit  er- 
mässigt  werden,  dass  der  Zug  bei  unrichti- 
ger Stellung  der  Einfahrtsweiche  noch  vor 
derselben  zum  Halten  gebracht  werden 
kann.  Läutepfähle  sind  nicht  vorhanden, 
ebensowenig  eine  Zugleine. 

Die  Maschinenführer  und  Heizer  er- 
halten Kohlen-  und  Oelprämien,  die  Führer 
und  Bremser  Kilometergelder. 

Im  Anschlüsse  an  das  Fahrpersonal  ist 
noch  dasjenige  der  Werkstatt  zu  be- 
sprechen. Sie  steht  unter  einem  Werk- 
meister, der  mit  der  Führung  und  Behand- 
lung der  Lokomotiven  und  der  Handhabung 
der  Werkzeugmaschinen  genau  vertraut 
ist.  Unter  seiner  Aufsicht  arbeiten  in  der 
nauptwerkstatt  ein  Kessel-  und  Maschinen- 
wärter, ein  Schmied  mit  einem  Zuschläge!-, 
ein  Kesselschmied,  drei  Schlosser,  ein 
Dreher,  zwei  Schreiner,  ein  Anstreicher,  ein 
Lehrling,  dazu  das  oben  erwähnte  achte 
Lokomotivpersonal.  Ausserhalb  der  Werk- 
statt ist  eine  Rotte  von  vier  Handwerkern 
mit  der  regelmassigen  Schmierung  und 
Revision  der  Wagen  und  Vornahme  der 
kleineren  laufenden  Ausbesserungen  unter 
Aufsicht  des  Werkmeisters  thätig. 

Mit  der  Reinigung  der  Personenwagen 


werden  zwei  Scheuer  flauen  beschäftigt. 
Diese  besorgen  auch  die  Desinfektion  der 
Vichwflgen  auf  einem  besonderen  neben 
der  Werkstatt  gelegenen  Gleise  mit  heissem 
Wasser  aus  derselben. 


10.  Station  s-  und  Abfertigangsdienst. 

Die  blossen  Haltepunkte,  welche  nicht 
besetzt  sind  und  wo  der  Fahrkartonverkauf 
durch  den  Zugführer  stattfindet,  sind  schon 
früher  aufgezählt  worden.  Ausser  diesen 
besitzt  die  Brölthalbahn  25  Stationen  für 
vollen  Verkehr,  von  denen  sechzehn  durch 
Agenten,  neun  durch  Beamte  verwaltet 
werden.  In  drei  Fällen  sind  die  Agenten 
Frauen. 

Die  Agenten  sind  durch  brieflichen 
Vertrag  mit  gegenseitiger  monatlicher  Kün- 
digung angestellt  und  erhalten  theils  einen 
festen  Einheitssatz  von  150  bis  300  M,  oder 
freie  Wohnung  mit  Heizung  und  Licht  für 
das  Büreau  bei  entsprechend  niedrigerem 
Satze,  theils  eine  Vergütung  in  Prozenten 
der  Roheinnahme,  meist  3%-  Sie  haben 
sämmtlichc  Geschäfte  der  Stationsvorsteher 
wahrzunehmen,  die  sich  nicht  auf  den 
äusseren  Dienst  beziehen.  Dieser  wird  auf 
den  mit  Agenten  besetzten  Stationen  durch 
die  Zugführer  versehen. 

Die  Besetzung  der  neun  durch  Beamte 
verwalteten  Stationen  ist  die  nach- 
stehende: 

Asbach  (zugleich  für  die  Ladestelle  Bennau- 
Thal)  ein  Vorsteher,  ein  Arbeiter; 
Beuel  (Rhein)  ein  Vorsteher,  ein  Weichen- 
steller, ein  Arbeiter; 
Buch  holz  'Westerwald),  zugleich  für  die 

Ladestelle  Limberg,  ein  Vorsteher; 
Felderhofcrbrückc  ein  Vorsteher; 
Hennef  ein  Vorsteher,  ein  Expedient,  ein 

Weichensteller; 
Niederpleis  ein  Vorsteher,  ein  Arbeiter: 
Oberpleis  ein  Vorsteher; 
Ruppichteroth  ein  Vorsteher; 
Waldbröl  ein  Vorsteher,  eine  Schreib- 
hilfe, ein  Arbeiter. 
DieThatigkeit  der  Stationsvorsteher, 
den  in  Hennef  ausgenommen,  entspricht 
derjenigen  der  als  Haltestellenaufseher  be- 
schäftigten Weichensteller  erster  Klasse  auf 
den  staatlichen  Nebenbahnen.    Wo  kein 
ständiger  Arbeiter  vorhanden  ist,  müssen 
sie  auch  die  Einfahrtsweichen  stellen,  die 
Laternen  besorgen,  kurz  alle  Arbeiten  ver- 
richten, die  nicht  während  des  Aufenthalts 
der  Züge  vom  Fahrpersonal  bewirkt  werden 
können. 

Nach  ihrer  Dienstanweisung  haben  die 
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Vorsteher  ihre  Station  in  allen  Theilen  zu 
beaufsichtigen  und  zu  überwachen.  Sie 
Bind  Vorgesetzte  des  standig  oder  vorüber- 
gehend anwesenden  Personals,  sowie  des 
Bahnhofswirthes,  wo  ein  solcher  vorhanden 
ist.  Es  liegt  ihnen  ob,  die  Züge  vor-  und 
zurückzumelden,  ihre  Ankunft  und  das 
Rangiren  zu  überwachen  und  den  Befehl  i 
zur  Abfahrt  zu  geben.  Vor  der  Einfahrt  i 
eines  Zuges  haben  sie  sich  von  der  Kleinig- 
keit der  Weichenstellung  zu  überzeugen. 

Im  Abfertigungsdienste  liegt  ihnen  wie 
den  Agenten  die  Fahrkartenausgabe  und  , 
die  Gepäckabfertigung  ob,  sodann  die 
Uebernahme  der  ankommenden  Güter  und 
deren  Ablieferung  an  die  Empfänger,  die 
Annahme  und  Expedition  der  aufgelieferten 
Güter  einschliesslich  der  Ueberwachung 
ihres  Einladens  in  die  Wagen,  ferner  die 
Verbuchung  der  ankommenden  und  ab- 
gehenden Güter,  die  ordnungsmässige  Ver- 
rechnung derselben  und  die  regelmässige 
Ablieferung  der  Einnahmen  an  die  Haupt- 
kasse. Endlich  sind  sie  durch  ihre  Dienst- 
anweisung zur  pünktlichen  Erledigung  der 
schriftlichen  Arbeiten  und  zur  Befolgung 
der  Bestimmungen  der  Bahnordnung  ver- 
pflichtet. 

Zu  dem  ersten  Theilc  dieser  Anweisung, 
der  sich   auf  den   äusseren   Dienst  be- 
zieht, ist  nur  zu  bemerken,  dass  das  Vor-  I 
und  Rückmclden  der  Züge   mittels   des  i 
Fernsprechers  geschieht,  der  alle  Stationen  1 
unter  einander  und  mit  dem  Betriebsbüreau 
in  Hennef  verbindet.    Zur  Verlegung  von 
Kreuzungen  ist  im  allgemeinen  die  Geneh- 
migung des  Betriebsinspektors  erforderlich. 
Bis  jetzt  hat  sich  noch  kein  Bedürfniss  her- 
ausgestellt, die  Züge  vor  der  Abmelduug 
der  nächsten  Station  anzubieten  und  die 
Annahme  abzuwarten. 

Auf    den    Abfertigungsdienst  ist 


etwas  ausführlicher  einzugehen.  Die  Per- 
sonenzugfahrkarten gleichen  in  Form  und 
Farben  denen  der  Staatsbahnen.  Es  werden 
direkte  Karten  zwischen  den  Stationen  der 
Brölthal  bahn  und  einer  grossen  Anzahl 
Staatsbahnstationen  ausgegeben,  und  zwar 
für  die  weniger  häufig  vorkommenden  Be- 
ziehungen meist  als  Blankcttkarten.  Neben 
den  gewöhnlichen  kommen  Kinder-,  Ar- 
beiter-, Zeit-  und  Hundekarten  vor,  auch 
Schülerzeitkarten  zu  halben  Preisen. 

Die  Karten  werden  bis  jetzt  von  der  Kgl. 
Eisenbahn-Direktion  (rechtsrheinischen)  in 
eingedruckt  undvom  Betriebsbüreau  aufbe- 
wahrt und  auf  Grund  von  Verlangezetteln  an 
dieStationenund  Agenten  ausgegeben.  Diese 
führen  ein  Fahrkarteneinnahme-  und  Aus- 
gabebuch und  reichen  am  Schlussejcden  Mo- 
nats eine  daraus  ausgezogene  Aufstellung 
dem  Betriebsinspektor  ein.  Dieser  oder  der 
Kontroleur  prüft  mindestens  alle  zwei  Monate 
die  Bestände  und  gleichzeitig  die  Kasse. 

Gepäck  auf  Fahrkarte  wird  zu  den 
gleichen  Bedingungen  wie  bei  den  Staats- 
bahnen befördert.  Das  auf  den  Halte- 
punkten aufgegebene  Gepäck  wird  auf  der 
Ausgabe-  oder  einer  geeigneten  Zwischen- 
station nachgewogen.  Gepäck  ohne  Fahr- 
karte wird  als  solches  nicht  angenommen, 
sondern  als  Stückgut  befördert.  Die 
Buchung  der  Einnahmen  aus  dem  Gepäck- 
verkehr erfolgt  in  einer  Spalte  des  Fahr- 
kartenbuches. 

Frachtgut  wird  im  inneren  Verkehre 
und  nach  allen  Stationen  des  deutschen 
Eisenbahn-Verkehrs- Verbandes  abgefertigt. 
Die  Frachtbriefe  und  Frachtkarten  haben 
die  vorgeschriebene  Form.  Von  den  beiden 
Ausfertigungen  der  Frachtkarten  begleitet 
die  eine  das  Gut,  die  zweite  bleibt 
der  Versandstation,  die  kein  besonderes 
Versandregister  führt,  als  Ausweis.  Bei 
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einigen  ganz  unbedeutenden  Stationen 
fehlt  auch  das  Empfangsbueh,  und  die 
Empfänger  quittiren  in  der  Spalte  „Bemer- 
kungen'4 der  Frachtkartc,  worauf  diese  der 
Kontrole  gegenüber  zum  Ausweise  über 
die  Aushändigung  des  Gutes  dient.  Die 
übrigen  Stationen  führen  ein  „BestUtter- 
buch",  welches  die  auf  Seite  414  wieder- 
gegebene Einrichtung  hat  und  ausser  der 
"Wiederholung  des  gesammten  Inhaltes  der 
Frachtkurte  noch  die  Quittungsspalte  und 
einige  Spalten  für  die  Kontisten  enthält. 

Weiter  führen  die  Stationen  noch  das 
„Kassenbuch",  das  die  nebenstehende  Ein- 
richtung hat. 

Am  fünften  jeden  Monats  reichen 
Stationen  und  Agenten  die  Empfangskarten 
mit  der  Versand-  und  Empfangsrechnung 
für  den  Lokal  verkehr  ein.  Das  Formular 
für  letztere  dient  auf  der  linken  Seite  für 
den  Versand,  auf  der  rechten  für  den 
Empfang  und  enthalt  auf  beiden  Seiten 
die  Hauptabteilungen :  Der  Frachtkarte 
Datum  —  No.  —  Vieh  —  Gerechnete  Kilo- 
gramm —  Frankatur  —  Ueberweisung  — 
Bezeichnung  der  Waarengattung  für  Wagen- 
ladungsgut:  (Alle  Spalten  mit  den  nöthigen 
Unterabtheilungen).  In  diese  Rechnungen 
werden  die  einzelnen  Sendungen  stations- 
weise und  zwar  alphabetisch  geordnet,  ein- 
getragen. Dazu  gehört  eine  „Wiederholung", 
in  der  bloss  die  Summen  für  Versand  und 
Empfang  der  einzelnen  Stationen  ersehei- 
nen. 

Die  Versandkartcn  bleiben  auf  der  Ver- 
sandstation zur  Aufbewahrung  zurück. 

Im  Durchgangsgüterverkehr  werden 
die  Empfangs-  und  Versandrechnungen  der 
Stationen  mit  den  zugehörigen  Wieder- 
holungen getrennt  und  ausserdem  für  jede 
fremde  Bahnverwaltung  einzeln  aufgestellt. 

Die  Abwicklung  der  Rechnung  dauert 
im  inneren  Verkehr  etwa  einen  Monat,  im 
Durchgangsverkehr  etwa  drei  Monate. 

Ausser  den  bisher  erörterten  drei 
Büchern  führen  die  Stationen  noch  ein 
Notizbuch  für  den  Wagenumlauf  und  die 
Wagengestellung  und  ein  zweites  für  den 
Schriftwechsel. 

Es  ist  nun  noch  die  Uebergabe  und 
Umladung  des  Durchgangsgutes  in  Hennef 
zu  erörtern,  wobei  vorab  bemerkt  sei,  dass 
Rollschemel  nicht  angewendet  werden,  alles 
Gut  also  die  Wagen  wechseln  muss.  Die 
Zustellung  der  ankommenden  beladeneu 
Wagen  besorgt  die  Staatsbahn  gegen  eine 
Gebühr  von  0,50  M  für  je  10  000  kg,  da- 
gegen stellt  sie  die  leeren  zu  beladenden 
Wagen  frachtfrei  und  fährt  ebenso  die  be- 


ladencn  Wagen  gebührenfrei  ab.  Stückgut 
wird  im  Staatsbahngüterschuppen  über- 
geben und  übernommen,  der  daneben 
liegende  Schuppen  der  Brölthalbahn  dient 
nur  zur  Lagerung  und  für  den  Lokalver- 
kehr. Die  Frachtbriefe  und  Frachtkarten 
!  werden  zwischen  den  beiderseitigen  Ex- 
pedienten, das  Gut  selbst  zwischen  den 
Lademeistern  übergeben  und  übernommen. 
Das  Umladegeschäft  selbst  ist  einem  Lade- 
meister  als  Unternehmer  gegen  die  nach- 
stehenden Sätze  vertraglich  übertragen: 

1.  Stückgut  für  je  10000  kg.   .   3,00  M, 

2.  Wagenladungsgüter    für  je 

10  000  kg  1,80  „ 

3.  Wagenladungsgüter,  welche 
auf  dem  Sturzgerüstc  ausge-  • 
laden  werden  können,  für  je 

10000  kg  0,75  „») 

Die  Abrechnung  mit  dem  Unternehmer  er- 
folgt monatlich.  Er  haftet  nach  dem  Ver- 
trage für  alle  durch  seine  Schuld  ent- 
stehenden Wagenstrafmiethen  und  Lager- 
gelder, sowie  für  alles  durch  ihn  in  Verlust 
gerathene  oder  beschädigte  Gut.  Er  ist 
verpflichtet,  für  richtige  Schliessung  der 
Wagenthüren  und  für  die  Reinigung  der 
Wagen  Sorge  zu  tragen,  sowie  das  Deek- 
und  Bindematerial  regelmässig  zu  falten 
uud  abzuliefern.  Auch  hat  er  das  Ver- 
wiegen und  das  Decken  der  Wagen  un- 
entgeltlich wahrzunehmen  und  die  Wagcn- 
nummern in  die  Frachtbriefe  und  Fracht- 
karten einzutragen. 

Die  von  den  Verfrachtern  zu  zahlenden 
Sätze  für  die  Umladung  sind  bei  den 
Nebengebühren  des  nunmehr  zu  erörtern- 
den Tarifes  aufgeführt. 

11.  Tnrifwescn. 

Die  kilometrischen  Einheitssätze  für  die 
Personen  frachten  sind  denen  der  Staats- 
bahnen gleich. 

Die  Beförderung  von  Gütern,  Leichen, 
lebenden  Thieren  und  Fahrzeugen  erfolgt 
nach  Massgabe: 

a)  der  Verkehrsordnung  für  die  Eisen- 
bahnen Deutschlands; 

b)  der  im  deutschen  Eisenbahngüter- 
tarifc  Theil  1  enthaltenen  allgemeinen 
Zusatzbestimmungen  und  der  Güter- 
klnssiftkation  nebst  den  dazu  er- 
seheinenden Nachträgen; 


1 }  Die  kürzlich  von  Herrn  Geh.  Finauzrath 
Köpkc  veröffentlichten  Siitze  von  1,»  und  0,so  M 
sind  nicht  mehr  «riltig. 
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c)  der  im  deutschen  Eisenbahntarife  für 
die  Beförderung  von  Leichen,  leben- 
den Thieren  und  Fahrzeugen,  Thei)  I, 
enthaltenen  Bestimmungen ; 

d)  der  besonderen  Bestimmungen  des 
Lokaltarifs. 

Aus  den  letzteren  heben  wir  die  nach- 
stehenden heraus,  die  zum  Theil  wesent- 
liche Vereinfachungen  des  Dienstes  be- 
dingen: 

Die  Abfertigung  von  Leichen,  Fahr- 
zeugen und  Thieren  geschieht  auf  Grund 
von  Frachtbriefen.  Fahrzeuge  werden  nur 
als  gewöhnliches  Frachtgut  zur  Beförde- 
rung angenommen.   Die  Aushändigung  der 


I 


abgefertigten  Sendungen  von  Thieren  er- 
folgt an  den  Frachtbriefadressaten. 

Eine  Beförderung  von  Eilgut  findet 
nicht  statt.  Die  Entladefrist  beträgt  24  Stun- 
den. Den  Anträgen  der  Empfänger  und 
Versender  auf  bahnseitige  Feststellung  des 
Gewichts  der  Güter  in  Wagenladungen 
wird  nur  auf  den  Stationen  Folge  gegeben, 
die  mit  geeigneten  Waagen  versehen  sind. 

Die  zur  Erhebung  kommende  Fracht 
wird  auf  volle  0,10  M  abgerundet 

Für  die  Beförderung  einer  Leiche  sind 
0,4  M  für  jedes  angefangene  Kilometer  und 
6  M  Abfertigungsgebühr  zu  entrichten. 

Für  Vieh  wird  bezahlt: 


Gattung 


Streckensatz  für  das  kin 


Abfertigungsgebühr 


Mindest- 
satz 


Pferde  .  . 

Sonstiges 
Gross  vieh 

Sehweine 
u.s.w.  . 


das  erste  Stüek 


O,so  M    die  ersten  4  Stück  je  l,oo  M 


jedes  weitere  im  gleichen  Wagen  O,oi  „    jedes  weitere 

das  erste  Stück   O.io  „  ^  Stück 

jedes  weitere  im  selben  Wagen  .  0,<w  „  J  '* 

die  ersten  10  Stück  je  .  . 
jedes  weitere  wie  oben  .  . 


0,oi 


für  jedes  Stück 


0,<w  „ 
Or*>  „ 


3,oo  M 
2,oo  „ 
<Vo  „ 


Für  die  Beförderung  von  Thieren  in 
anderen  als  den  dazu  bestimmten  Zügen 
wird  ein  Zuschlag  von  50°/0  erhoben. 

Unbeladene  Fahrzeuge  zahlen  0,40  M 
für  jedes  Kilometer  und  für  jeden  verwen- 
deten Eisenbahnwagen  und3M  Abfertigungs- 
gebühr. 

Die  Güterfracht  wird  nach  Kilo- 
grammen berechnet.  Sendungen  unter 
20  kg  werden  für  20  kg,  das  darüber  hinaus- 
gehende Gewicht  wird  mit  10  kg  steigend 
so  berechnet,  dass  je  angefangene  10  kg 
für  voll  gelten. 

Alle  nicht  als  Wagenladungen  aufge- 
gebenen Güter  werden  zu  Stückgutfracht- 
sätzen berechnet.  Die  Mindestfracht  be- 
trägt 0,30  M  für  jede  Frachtbriefsendung. 
Stückgüter  von  weniger  als  750  kg  Ge- 
wicht werden  bahnseitig  ein-  und  ausge- 
laden. Die  Ver-  und  Entladung  grösserer 
Stücke,  sowie  aller  Wagenladungen,  ist 
Sache  der  Versender  und  Empfänger. 

Zu  den  Sätzen  der  allgemeinen  Wagen- 
ladungsklassc  werden  alle  in  den  Spezial- 
und  Ausnahmetarifen  nicht  besonders  ge- 
nannten Güter  gerechnet,  wenn  sie  in 
Mengen  von  2500  und  5000  kg  mit  einem 
Frachtbriefe  für  einen  Wagen  aufgegeben, 
oder  die  Fracht  für  dieses  Gewicht  bezahlt 
wird. 

Zu  den  Frachtsätzen  der  Spezialtarife 
werden  die  in  der  Güterklassifikation  des 


deutschen  Gütertarifs  Theil  I  aufgeführten 
Güter  befördert,  wenn  sie  mit  je  einem 
Frachtbriefe  in  Ladungen  von  mindestens 
5000  kg  aufgeliefert  werden.  Bei  Aufgabe 
von  Mengen  zwischen  2500  und  5000  kg 
werden  die  Sätze  der  nächst  höheren  Tarif- 
klasse gerechnet,  sofern  nicht  der  be- 
treffende Tarifsatz  für  5000  kg  eine  billigere 
Fracht  ergiebt. 

Das  Zusammenladen  von  Gütern  ver- 
schiedener Tarifklassen  ist  gestattet,  soweit 
es  die  Verkehrsordnung  zulässt.  Für 
Gegenstände  von  ungewöhnlichem  Umfange 
und  für  sperrige  Güter  werden  besondere 
Zuschläge  erhoben,  ebenso  für  Gegen- 
stände von  besonderein  Werthe  und  für 
die  Gestellung  von  Schutzwagen.  Halbe 
Wagenladungen  dürfen  nur  den  halben 
Wagenraum  beanspruchen. 

Die  folgenden  Artikel  werden  bei  Auf- 
gabe von  mindestens  10000  kg  zu  den  in 
den  Tariftabellen  angegebenen  Ausnahme- 
frachtsätzen befördert. 

Ausnahmetarif  A. 

Erze,  Thon,  Düngkalk,  Thomasschlacke. 
Ausnahmetarif  B. 

Steiukohlen.  Kokes,  Braunkohlen,  Eisen- 
steine, Kalksteine,  Basaltsäulen,  Kopfsteine 
und  Grenzsteine. 

Ausnahmetarif  C. 

Wegebaumatcrial,  welches  nachweislich 
zur  Herstellung  und  Unterhaltung  der  dem 
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öffentlichen  Vorkehr  innerhalb  des  Deut- 
schen Reiches  dienenden  befestigten  unge- 
pflasterten  und  nicht  asphaltirten  Wege  dient. 
Ausnahmetarif  D. 
Getreide  und  Mehl.  DieserTarif  tritt  schon 
bei  Aufgabe  von  mindesten»  2500  kg  ein. 
Ausnahmetarif  E. 
Bruchsteine,  rohe,  unbearbeitete,  und 
anderes  minderwertiges  Gestein.  —  Für 
geschlossene  Sendungen  von  Senksteinen 
nach  Station  Beuel  in  Mengen  von  minde- 
stens 100  000  kg  treten  die  niedrigeren  Sätze 
des  Ausnahmetarifs  E  ein. 

Ausnahmetarif  F. 
Schwemmsteine  von  Beuel  ab. 

Ausnahmetarif  G. 
Quarzite  nach  Beuel. 

Für  die  Bedeckung  der  Güter  gelten 
die  gewöhnlichen  Bestimmungen.  Eigene, 
deutlich  bezeichnete  Decken  der  Versender 
werden  binnen  3  Monaten  frachtfrei  zurück- 
befördert. 


Aus  dem  Nebeugebührentarife  entneh- 
men wir  nur  die  nachstehenden  Auf-  und 
Abladegebühren : 

für  die  Ausführung  des  Ladege- 
schäfts, soweit  dieses  dem  Ab- 
sender oder  Empfänger  ob- 
liegt, durch  Bahnarbeiter,  für 

100  kg  0,04  M, 

für  Auf-  und  Abladen  beladener 

Fahrzeuge  2,00  „ 

für  Auf-  und  Abladen  unbeladener 

Fahrzeuge  1,00  „ 

für  die  Umladung  in  ITennef,  ein- 
schliesslich der  Benutzung 
derVerbindungsgleisc  und  der 
Ueberführungsgcbührcn ,  für 
100  kg  Wagenladungsgüter 

höchstens  0,04  „ 

für  Stückgüter  0,05  ,. 

Besorgt  im  letzteren  Falle  der  Empfän- 
ger das  Umladen,  so  wird  eine  Ueber- 
führungsgebühr  von  1,2» IM  für  den  Wagen 
erhoben. 
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I 

II 
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Als  Beispiel  der  Tarifsätze  geben  wir 
die  Tariftabello  der  Station  Hennef, 
welche  Schnittpunkt  für  die  gesummte 
Frachtbcrcchnung  im  durchgehenden  Ver- 
kehre ist. 

Die  Sätze  des  Ausnahmetarifes  E,  für 
Senksteine  in  geschlossenen  Sendungen 
von  den  Brüchen  nach  Beuel  von  über 
100000  kg  gehen  noch  wesentlich  unter  die 
des  Ausnahmetarifes  C  herab  und  betragen 
für  je  1Ü0  kg  von  Asbach  (39  km)  0,09  M 
von  Liraberg  (36  km)  und  Buchholz  (34  km) 
0,08 M,  von  Mendt(31  km)  uud  Krautscheid 
(29  km)  0,07  M,  endlich  von  Eudenberg 
(26  km),  Hanfmühle  (25  km)  und  Uckerath- 
Dahlhausen  (24  km)  0,06  M. 

Die  Ausladung  in  Beuel  und  die  Ver- 
karrung  der  Steine  ins  Schiff  ist  lediglich 
Sache  der  Verfrachter. 

12.  Verkehrsergebuisse. 

Es  wurden  befördert  in  den  einzelnen 
Jahren : 


Per- 
souen 

Güter 
auf- 
wärts 

Güter 

ab- 
warts 
t 

Güter 
zu- 
sammen 
t 

1863 

— 

— 

: 

28  842,1 

1  QUA 

18GÖ 

31  832 

1866 

.  

24  985 

1867 

28013 

1868 

22844 

1869 

1H207 

1*70 

— 

10003.S 

11 101,i 

21  104,3 

1871 

13  668.« 

14  440,7 

28  109,3 

18721) 

881 

13  540,9 

13  36l*,s 

26910,5 

1878 

4  253 

16  447,.% 

16  687,:. 

33  136 

1874 

6466 

19  030,5 

14311,1 

33  311.6 

1875 

17  132 

21  092,3 

12020,4 

33  112,7 

1876 

27  406 

22  581,  * 

11025,3 

33  «i07 

1877 

33033 

19  040 

8  654.1 

27  691,5 

1878 

34  658 

18520 

89O0 

27  420 

1879 

31004 

18241 

10  436 

28  680 

1880 

81842 

18190 

9945 

28135 

1861 

32  303 

18  752 

12  836 

31688 

1882 

37  879 

17  418 

11  317 

28  7^0 

1883 

88886 

20472 

11215 

31  687 

1884 

46  625 

18902 

9133 

28  035 

1885 

45208 

16  772 

6977 

23  749 

1886 

49066 

16  667 

10  8  .8 

27  475 

1887 

50300 

17  188 

9  891 

Ü7  079 

1888 

52  125 

17  686 

6611 

24  197 

1889 

56  330 

16682 

6  9-18 

23  680 

1890 

67  746 

16  830 

6  566 

23  386 

1891 

61748 

18716 

8  825 

27  041 

1892 

199  368 

28993 

64  414 

93  4</7 

1893 

296  021 

47  778 

77  212 

124  990 

i 

Die  zugehörigen  finanziellen  Angaben 
müssen  vorläufig  wegen  nicht  völliger  Ab- 
schlie8sung  des  Baufonds  noch  vorbehalten 
werden,  da  sie  ohne  genaue  Kenntniss  des 
aufgewendeten  Anlagekapitals  nicht  voll- 
ständig sind.  Es  sei  nur  bemerkt,  dass  die 
Staramlinie  Hennef — Waldbröl  seit  einer 
Reihe  von  Jahren  5  bis  »'/,•/„  Dividende 
an  die  Aktionäre  vertheilt  hat,  und  dass, 
nachdem  seit  dem  1.  Juli  1893  auch  die 
neuen  Strecken,  die  bis  zu  ihrer  völligen 
Fertigstellung  noch  auf  Baufonds  verwaltet 
wurden,  auf  die  Betriebsrechnung  über- 
nommen sind,  auch  diese  in  Gemeinschaft 
mit  der  alten  Strecke  für  das  Betriebsjahr 
1893  nach  Deckung  der  Prioritätenzinsen 
und  Zahlung  der  vorgeschriebenen 
Rücklagen  eine  Dividende  von  5%  für  die 
Stammaktien  abgeworfen  haben.  Die  Ver- 
kehrsentwicklung des  laufenden  Jahres 
lässt  mit  Sicherheit  erwarten,  dass  die  Er- 
trägnisse auch  für  die  Zukunft  zufrieden- 
stellende sein  werden. 


16. 


ab 


Zur  Spur  weitenfrage. 

Von 
Peters, 

König!  Eisenbahn  Ban-  und  Holriebs-Inpppkt«r  in 

Als  gegen  das  Ende  des  8.  Jahrzehnts 
die  königl.  preussischo  Staatsregierung 
dazu  überging,  im  Anschluss  an  das  bis 
dahin  hergestellte  Netz  der  Hauptbahnen 
Nebeneisenbahnen  zu  bauen,  war  man  viel- 
fach zu  der  Annahme  geneigt,  dass,  nach- 
dem für  den  Massenverkehr  und  die  Gross- 
!  industric  durch  die  durchgehenden  Haupt- 
bahnen gesorgt  sei,  der  Industrie  der 
kleineren  Plätze  und  dem  Kleinverkehr  des 
Gewerbes  in  absehbarer  Zeit  durch  den 
Bau  von  Nebeneisenbahnen  genügt  sein 
werde.  Wenngleich  die  Staatsregierung  in 
dem  nachfolgenden  Zeitraum,  wie  anerkannt 
werden  muss,  die  Herstellung  solcher  Bahnen 
kräftig  gefördert  hat,  indem  bis  jetzt  un- 
gefähr 7000  km  Nebeneisenbahnen  vom 
Staate  gebaut  oder  zur  Ausführung  vorbe- 
reitet worden  sind,  so  hat  doch  die  Erfah- 
rung gelehrt,  dass  dem  Verkehrsbedürfnisse 
mit  der  Herstellung  dieser  Bahnen  noch 
nicht  Genüge  geleistet  ist. 

Allgemein  wird  es  als  ein  dringendes 
Bedürfniss  anerkannt,  dass,  soll  den  ver- 
schiedenen Wirtschaftszweigen  in  mög- 
lichst vollkommener  Weise  geholfen  werden, 
die  Stätten  der  Erzeugung  und  des  Ver- 
brauchs der  Güter  unmittelbare  Schienen- 
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Verbindung  erhalten  müssen,  und  dass  es 
noch  der  Herstellung  von  Bahnen  bedarf 
zur  Erschliessung  auch  von  Gegenden  von 
geringerer  wirtschaftlicher  Bedeutung,  im 
besonderen  von  Bahnen  für  die  Landwirt- 
schaft und  die  landlichen  Gewerbe.  Der- 
artige Bahnen  müssen,  wenn  sie  ihren  Zweck 
ganz  erfüllen  sollen ,  sich  Uberall  hin- 
schlüngcln,  wo  es  etwas  zu  verfrachten  giebt, 
sie  müssen  den  Verkehr  örtlich  an  seinen 
Quellen  aufsuchen,  und  wohin  sie  nicht  selbst 
gelangen  können,  müssen  Zweiggleise  an- 
gelegt werden. 

Es  ist  eine  heute  wohl  kaum  noch  be- 
strittene Thatsache,  dass  die  schmalspurige 
Eisenbahn  wegen  ihrer  grösseren  Sehmieg- 
samkeit  weit  besser  geeignet  ist,  diesem 


Zwecke  zu  entsprechen,  als  die  vollspurige, 
wenngleich  die  Frage  überdaszweckmässige 
Mass  der  Spurweite  noch  eine  offene  ist  und 
vorerst  auch  wohl  noch  bleiben  wird.  Es 
liegt  nicht  in  der  Absicht,  hier  in  eine 
theoretische  Erörterung  derSpurweitenfrage 
einzutreten,  dagegen  soll  versucht  werden, 
an  der  Hand  praktischer  Ausführungen  die 
Brauchbarkeit  der  schmalen  Spurweite  be- 
sonders für  die  Eisenbahnen  von  örtlicher 
Bedeutung  nachzuweisen.  Zu  diesem 
Zwecke  mögen  zunächst  die  nachstehenden 
beiden  Zusammenstellungen  in  Betracht 
gezogen  werden,  welche  nach  den  Angaben 
der  im  Reichseisenbahnamt  bearbeiteten 
Statistik  der  Eisenbahnen  Deutschlands  für 
das  Betriebsjahr  1891/92  angefertigt  sind. 


1. 

2. 

3. 

4. 

s. 

Lfdc 
No. 

Bezeichnung  der  Bahnstrecken 
(Vollspurbahnen) 

Länge 

km 

Von  der  iJknge  in  Spalte  3 
entfallen  auf 

Haupt-  Neben- 
bahnen bahnen 
km  knt 

1 

I.  Staatsbahnen  und  auf  Rechnung  de»  Staates  verwaltete 

KiMenbahnen. 

Im  Bezirk  der  Rcichseisciibahneu  in  Elsass-Lothringen     .    .  . 

Preussische  Staatsbahnen  und  auf  Rechnung  des  preussisdien 
Staates  verwaltete  sonstige  Eisenbahnen: 

a)  im  Bezirk  der  königl.  Eisenbahn-Direktion  Altona  .... 

b)  „                  ,,         Berlin  .... 

c)  M                        ,.                           Breslau     .   .  . 

d)  ,.                           „                   .,          Bromberg     .  . 

e)  .,                        „                 .,         Elberfeld  .   .  . 

f)  ..                         ,,                  ..         Erfurt  .... 

g)  ..                                            ..         Frankfurt  a.  M. 
Ii)          ..                         „                  ,,         Hnnnover     .  . 

i)          „                        ,.                 „         Köln  (linksrh.) . 
k)          .,                        ,,                 „           ..  (reebtsrh.) 
1)          „                          ,i                  ,.  Magdeburg 

1403,<i 

j -  ... 
4a,M 

1  573.« 

3  191,«9 
3071,53 

4  281,94 
1  246,w 
1  955,*s 

1  330.T3 

2  306,« 
2017,94 
2  350,03 
1  846,53 

1  123,3» 

45.*i 

2  570,«» 
2  255,0? 
2  165.« 

752,w 
1  731,» 
1  U2,«i 
2007/Kä 
1  381, «f 
1  834,': 
1  548,:,9 

280,'»5 

O  t  i'f  •  *» 

621,05 

8I»i,4< 
2115,37 

493,95 
224,'* 
218,13 
299,:» 
686,31 
621,i« 
297,9» 

4 
5 
6 
7 
8 
9 
10 
11 
12 

Zusammen  I  :■(    .    .  . 

 mecklenburgischen  Friedrich-Franz-Eisenbahn 

„        ..       ,.   oldenburgischen  Staatsbahnen   

,.               ,.   Weiinar-Berka-BIankenhainer  Eisenbahn     .    .  . 

2B  177,» 
4  878,:: 
2  828.W 
1  632,4« 
1  426,25 

96,94 

220,99 
ß94,<J 
396,47 
32,w 

18553,57 
3  967.60 
1  697,41 
1559,49 
1  231,u 
95,06 
175,<«9 
266^9 

831,44 

6  623,:} 

911,17 

630,« 
73,04 

195,14 
1,*» 
44,4« 

328,71 

64,93 

82.o* 

Zusammen  I   .   .  . 

38  232,3« 

29  046,55 

9  185,*i 

13 

II.  Privatbahnen  unter  Staatsverwaltung. 

103,vs 

26,«i 

77,33 

14 

III.  Privatbahnen  unter  eigener  Verwaltung. 

3  8Ö9.9I 

2333,94 

1  626,no 

Zusammen  I  bis  III   .   .  . 

42 196,23 

31  407,io 

j  10  789fis 
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Aus  diesen  Zusammenstellungen  crgiebt 
sich,  dass  von  den  am  Schiasse  des  Betriebs- 
jahres 1891,92  bestehenden  -42  19G.23kra  voll- 
spurigen Eisenbahnen  Deutschlands  nur  bei 
309,37  km,  0,87  %  der  Gesnmmtlange,  der 
Unterbau  durch  öffentliche  Strassen  gebildet 
wird,  während  solches  bei  den  1156,91  km 
schmalspurigen  Eisenbahnen  auf  405,34  km, 
36%  der  Gesammtlänge,  der  Fall  ist. 

Ferner  entfällt  bei  den  vollspurigen 
Eisenbahnen,  welche  4009  Bahnhöfe,  2230 
Haltestellen,  1326  Haltepunkte,  mithin  im 
ganzen  7565  Stationen  besitzen,  auf  je  5,6  km 
eine  Verkehrsstelle,  bei  den  schmalspurigen 
dagegen  auf  noch  nicht  ganz  je  2  km. 

Endlich  crgiebt  eine  Vcrgleichung  der 
Zahl  der  Anschlussgleise,  dass  die  voll- 


spurigen Bahnen  erst  auf  .je  10  km  ein 
Anschlussgleis,  die  schmalspurigen  dagegen 
bereits  auf  je  4,5  km  ihrer  Länge  ein  solches 
besitzen.  Zieht  man  nur  die  auf  freier 
Strecke  abzweigenden  Gleise  in  Betracht, 
so  kommt  bei  den  vollspurigcn  Bahnen 
erst  auf  je  42  km,  bei  den  schmalspurigen  da- 
gegen schon  auf  5,55  km  ein  Anschlussgleis. 

Es  könnte  eingewendet  werden,  dass 
in  dieser  Berechnung  bei  den  vollspurigen 
Bahnen  auch  die  Hauptbahnen  mit  be- 
rücksichtigt sind,  dass  sich  aber  das  Ver- 
hältnis günstiger  stelle,  wenn  diese  ausser 
Betracht  bleiben.  Leider  sind  in  der  Reichs- 
statistik die  Angaben  für  die  unter  Staats- 
verwaltung stehenden  Eisenbahnen  nicht 
nach  Haupt-  und  Nebenbahnen  getrennt  ent- 


6. 

7. 

8- 

I  * 

10. 

Ii. 

Ii 

13. 

14. 

15. 

16. 

17. 

18. 

Per  rnterb.m 

der  Neben- 

An*chlu*ttbahnen 

Zu- 

Von den  Bahnen  In 

bahnen  Int  gebildet  durch 

Stationen 

Zu- 

In- 

Land- 

sammen 

Sp.  16  liegen  auf 

eigenen 

onentlicne 

Bahn- 

u _  i . 

Halte- 

Hammen 
(Sn.S-10) 

Montan- 

u.  Forst- 
wirt h- 

Son- 

(np. 

freier 

Hann* 

Hahnkftrper 

Rtr*LR**4»tl 
•V.'«-"          "  1* 

hofe 

»teilen 

nunkfp 

|'U  IJ  1*  » c 

dostrie- 

schaft- 

nt  Ige 

12  15) 

Strecke 

ItQfen 

km 

km 

Anzahl 

Anzahl 

Anzahl 

Anzahl 

Anzahl 

Anzahl 

Anzahl 

Anzahl 

Anzahl 

Anzahl 

Anzahl 

250,5« 

29,M 

170 

83 

71 

324 

S 

125 

- 

_ 

133 

11 

122 

6 

2 

1 

9 

4 

3 

7 

7 

366,73 

12,73 

113 

88 

28 

22!) 

77 

7 

20 

104 

26 

78 

610,w 

10.19 

258 

121 

105 

484 

46 

183 

18 

33 

280 

95 

185 

805.«! 

11,  «i 

215 

149 

67 

481 

36 

127 

48 

211 

44 

167 

2100,70 

14,<7 

207 

229 

8« 

522 

3 

79 

12 

44 

138 

69 

69 

449,9 

44> 

177 

56 

43 

276 

81 

182 

7 

14 

284 

97 

187 

224,o« 

107 

71 

57 

295 

2ti 

131 

1 

12 

173 

21 

152 

218,u 

162 

45 

43 

250 

47 

76 

5 

26 

154 

18 

136 

286,o» 

14,70 

208 

90 

70 

368 

25 

182 

67 

274 

21 

253 

624,43 

11,93 

257 

102 

89 

448 

39 

199 

2 

27 

267 

76 

191 

408,o« 

112,av 

247 

67 

i  71 

385 

193 

270 

80 

32 

525 

153 

872 

21*7,9« 

207 

37 

34 

278 

61 

298 

2 

361 

76 

285 

6  391,07 

232,1» 

2  218 

lü55 

693 

3  966 

557 

1804 

85 

825 

2771 

696 

2075 

891,*J 

19,»« 

529 

191 

153 

873 

12 

238 

26 

283 

26 

257 

630^0 

229 

167 

96 

492 

37 

350 

l 

117 

506 

130 

375 

73,m 

279 

18 

51 

348 

2 

22 

1 

1 

26 

9 

17 

195.U 

56 

247 

72 

375 

129 

6 

135 

2 

133 

1.» 

- 

15 

Kl 

1 

26 

17 

17 

17 

34,76 

9,6« 

11 

23 

15 

49 

4 

6 

= 

10 

7 

3 

828,71 

36 

58 

11 

105 

2 

14 

3 

1 

20 

9 

11 

61,** 

8.o* 

32 

36 

19 

87 

27 

6 

11 

44 

9 

35 

22.M) 

9,«s 

5 

7 

<■> 

14 



1 

l 

8881,96 

303,»i 

8  586 

1897 

1185 

6  668 

622 

2  737 

104 

490 

i 

3953 

900 

3  053 

76,37 

0,w 

11 

10 

8 

29 

. 

14 

32 

14 

18 

1 461,« 

64,.v 

412 

328 

133 

868 

34 

265 

10 

25 

334 

93 

241 

10419.76   1      369,37  I  4  009     2  230      1  326     7  566  I    674      3  016      114       515      4  319  I  1007  I  8  312 
I  I  I  I  ! 

53* 
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halten,  es  wird  aber  genügen  und  ein 
hinreichend  zutreffendes  Bild  ergeben,  wenn 
hier  die  Zahlen  mitgetheilt  werden  für  die 
Nebenbahnen,  welche  in  der  Reichsstatistik 
besonders  aufgeführt  sind. 

Die  in  der  Zusammenstellung  unter  I  12, 
II  und  III  enthaltenen  Nebenbahnen  haben 
insgesaramt  eine  Lange  von  1G35  km,  411 
Verkehrsstellen  und  142  Anschlussgleise, 
von  denen  G8  auf  freier  Strecke,  74  auf 
den  Stationen  abzweigen.  Bei  diesen  Bahnen 
entfüllt  also  auf  je  4,2  km  eine  Verkchrs- 
stcllc,  auf  je  13,0  km  ein  Anschlussgleis  und 
auf  je  24,0  km  ein  solches,  welches  von 
der  freien  Strecke  abzweigt. 

Die  vergleichenden  Zahlen  über  die 
Verkehrsstellen  und  Anschlussgleise  sowie 
über  die  Benutzung  der  Strassen  für  den 
Unterbau  reden  eine  deutliche  Sprache  und 
liefern  den  schlagenden  Beweis,  dass  die 
schmalspurigen  Schienenwege  die  Aufgabe, 
die  von  ihnen  durchzogenen  Gegenden  dem 
Eisenbahnverkehr  zu  erschliessen,  weit  er- 
folgreicher erfüllen,  als  die  seither  gebauten 
vollspurigen  Nebenbahnen. 

Dass  ausserdem  die  Schmalspurbahnen 


neben  den  bestehenden  Eisenbahnen  noch 
einer  weiteren  Entwicklung  fähig  sind,  lehrt 
die  Erfahrung  an  verschiedenen  in  Preussen 
ausgeführten  Beispielen. 

Zwar  sind  nahezu  30  Jahre  verflossen, 
bis  die  Brölthalbahn,  die  älteste  Schmal- 
spurbahn Preussens  und  das  echte  Vorbild 
einer  schmalspurigen  Kleinbahn,  eine  Er- 
weiterung erfahren  hat;  —  dass  aber  eine 
solche  überhaupt  durch  die  Ausführung  der 
Bahnlinien  Hennef— Beuel.  Hennef— Asbach 
und  Oberpleis  —  Niederpleis  möglich  ge- 
worden ist,  ist  jedenfalls  in  erster  Reihe 
dem  Umstände  zu  verdanken,  dass  die 
Brölthalbahn  mit  schmaler  Spurweite  her- 
gestellt ist. 

Die  Erschliessung  des  Oberharzes  er- 
folgte in  dem  Zeitraum  von  1883  —  1887  von 
drei  verschiedenen  Punkten  aus,  indem 
im  Südharz  die  vollspurige  Nebenbahn 
Scharzfeld -Lauterberg  —  St.  Andreasberg, 
im  Nordharz  die  vollspurige  Zahnrad-  und 
Reibungsbahn  Blankenburg-  Tanne  und  die 
schmalspurige  Eisenbahn  Gern  rode  — Harz- 
gerode erbaut  wurden.  Letztere  hat  bereits 
eine  zweimalige  Erweiterung,   und  zwar 
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die  erste  bis  Güntersberge,  die  zweite  bis 
Hassel  fehle  erfahren,  und  neuerlich  hat  der 
Plan,  die  Bahn  über  Stolherg  bis  zum  An- 
schluss  an  die  Station  Kelbra  der  Süd- 
harzbahn fortzusetzen,  greifbare  Gestalt 
angenommen.  Damit  wäre  die  schon  so 
lange  herbeigesehnte  Ueberschienung  des 
Harzes  vollzogen,  welche  aber  ihre  Aus- 
führung in  erster  Reihe  der  schmalen  Spur- 
weite zu  verdanken  haben  würde. 

Die  schmalspurige  Kreiseisenbahn  Flens- 
burg—Kappeln hat  gleich  nach  ihrer  Be- 
triebseröflfnung  eine  Fortsetzung  nach 
Eekcrnförde  erfahren,  und  die  Zahl  der 
allein  in  der  Provinz  Schleswig-Holstein 
zur  Zeit  in  Vorbereitung  befindlichen,  meist 
schmalspurig  geplanten  Eisenbahnen  be- 
ziffert sich  auf  15  und  erreicht  damit  eine 
Höhe,  wie  in  keiner  anderen  Provinz. 

Einen  ausserordentlich  lehrreichen  Ver- 
gleich zwischen  einer  vollspurigen  und 
einer  schmalspurigen  Kleinbahn  bilden  die 
von  der  früheren  Holsteinischen  Marschbahn- 
Gesellschaft  gebaute  vollspurige  Eisenbahn 
von  Marne  nach  dem  Friedrichskoog  und 
die  von  einer  besonderen  Aktiengesellschaft 
gebauten  schmalspurigen  Bahnen  in  der 
Umgegend  von  Wesselburen.  Beide  Bahnen, 
in  den  fruchtbarsten  Gegenden  Dith- 
marschens  belegen,  sind  hauptsächlich  zur 
Beförderung  von  Zuckerrüben  hergestellt 
worden  und  dienen  vorläufig  noch  nicht 
dem  Personenverkehr.  Während  die  Linie 
Marne- Friedrichskoog  nur  während  der 
kurzen  Zeit  der  Zuckerkampagne  sich 
im  Betrieb  befindet,  weil  sie  für  den  übrigen, 
rein  landwirtschaftlichen  Verkehr  zu  un- 
gefügig und  schwerfälligist,  wird  dieSchmal- 
spurbahn  bei  Wesselbure.n  zu  jeder  Jahres- 
zeit zur  Beförderung  von  Dünger  und  land- 
wirtschaftlichen Erzeugnissen  aller  Art 
benutzt  —  Also  hier  in  der  völlig  ebenen 
Marschgegend  für  den  rein  örtlichen  Ver- 
kehr die  gleiche  Ueberlegenheit  der  Schmal- 
spur gegenüber  der  Vollspur,  wie  in  den 
Bergen  des  Harzes! 

Noch  möge  der  nächstens  eine  Aus- 
dehnung von  100  km  erreichenden  schmal- 
spurigen Bahnen  an  der  mecklenburg- 
pommerschen  Grenze  Erwähnung  ge- 
schehen, die  sich  aus  kleinsten  Anfängen 
zu  einem  sich  mehr  und  mehr  ausdehnenden 
Bahnnetze  entwickeln. 

Die  ursprüngliche  Linie,  welche  die 
Station  Ferdinandshof  der  Bahnlinie 
Berlin— Stralsund  mit  der  Station  Fried- 
land der  Nebenbahn  Neubrandenbnrg — 
Friedland  verbindet,  verdankt  ihre  Ent- 
stehung der  Urbarmachung  des  Fricdländcr 


Moores,  die  nach  der  bekannten  Rim- 
pau'schen  Moor-Dammkultur  erfolgt  ist. 
Die  Zuführung  des  hierzu  erforderlichen 
Sandes  und  der  Düngemittel  erfolgte  auf 
Feldbahnglcisen  von  0,6  m  Spurweite,  — 
zuerst  durch  Pferde,  später  durch  Loko- 
motiven —  und,  als  die  kultivirten  Moor- 
flächen reichen  Ertrag  zu  liefern  begannen, 
insbesondere  der  Anbau  der  Zuckerrüben 
ins  Auge  gefasst,  und  in  der  mecklenbur- 
gischen Stadt  Friedland  eine  grosse  Zucker- 
fabrik gebaut  wurde,  galt  es,  Verkehrs- 
mittel zu  schaffen,  um  die  Zuckerrüben  der 
Fabrik  und  das  Getreide  den  Ortschaften 
zuzuführen.  Die  Unternehmer  der  Moor- 
kultur entschlossen  sich  kurzer  Hand,  eine 
Eisenbahn  zu  bauen  und,  nachdem  die 
28  km  lange  Bahnstrecke  Friedland— Fer- 
dinandshof in  dem  kurzen  Zeitraum  von 
kaum  6  Monaten  fertig  gestellt  worden  war, 
konnte  zum  ersten  Male  im  Herbst  1891  die 
Zuckerrübenernte  der  an  der  Bahn  ge- 
legenen Ortschaften  und  Rittergüter  der 
Fabrik  in  Fricdland  mittels  Eisenbahn  zu- 
geführt werden.  Im  nächsten  Jahre  wurde 
die  Buhn  auch  für  den  Personenverkehr 
eröffnet,  und  binnen  kurzem  wird  das  be- 
reits mehrfach  erweiterte  Unternehmen  ein 
Bahnnetz  von  100  km  Länge  umfassen. 
Man  mag  über  die  Zweckmässigkeit  der 
gewählten  Spurweite  vou  60  cm,  die  im 
vorliegenden  Falle  auf  den  Zufall,  dass  die 
Gleise  der  ursprünglichen  Arbeitsbahn 
diese  Spurweite  besassen,  zurückzuführen 
ist,  getheilter  Ansicht  sein;  —  dass  die  Ent- 
wicklung des  Bahnnetzes  in  so  grossartiger 
Weise  möglich  gewesen  ist,  hat  man  jeden- 
falls der  Anwendung  der  schmalen  Spur- 
weite zu  verdanken. 

Hieraus  den  Schluss  ziehen  zu  wollen, 
dass  es  überhaupt  zweckmässiger  gewesen 
wäre,  alle  Nebenbahnen  schmalspurig  zu 
bauen,  und  dass  man  in  Zukunft  von  dem 
Bau  vollspuriger  Bahnen  in  Preussen  mög- 
lichst absehen  sollte,  wäre  gewiss  nicht 
minder  verfehlt,  als  ein  strenges  Festhalten 
an  der  Vollspur. 

Die  von  M.  M.  v.  Weber  in  seinem 
Buche  „Die  Praxis  des  Baues  und  Betriebes 
der  Seknndärbahnen",  Weimar  1873,  beliebte 
Eintheilung  der  Frage 

».Ist  eine  breitspurige  Bahn  wohlfeiler 
zu  bauen  und  zu  betreiben  als  eine 
schmalspurige?" 
in  die  beiden  Unterfragen 
,.1.  Ist  ein  nach  Masse,  Natur  der  Trans- 
porte und  Geschwindigkeit  gegebener 
Verkehr  zwischen  zwei  gegebenen 
Orten    mittels  einer  normalspurigcn 
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oder  mittels  einer  schmalspurigen  Bahn 
vorteilhafter  zu  vermitteln? 
2.  Wann  ist  die  Anlage  «hier  schmal- 
spurigen  Bahn    der   einer  normal- 
epurigen  vorzuziehen?" 
ist  im  allgemeinen  auch  heute  noch  ebenso 
berechtigt  wie  damals,  nur  mit  dem  Unter- 
schiede, dass  heute  die  vollspurigen  Eisen- 
bahnen das  Land  viel  engmaschiger  durch- 
ziehen,   als    vor    zwanzig    Jahren,  wo 
weite  Landstrecken  jeglicher  Eisenbahnver- 
bindung entbehrten,  und   die  Wahl  der 
Vollspur   bei   der   Herstellung  derselben 
sowohl  im  politischen  alsiraVerkehrsinteresse 
geboten  war.    Jetzt  handelt  es  sich  aber 
nicht  mehr  um  die  Erschliessung  weiter 
Gebiete,  sondern  um  den  Anschluss  solcher 
abseits  gelegener  Gegenden,  welche  noch 


der  unmittelbaren  Verbindung  durch  eine 
Eisenbahn  mit  dem  bestehenden  Bahn- 
netze entbehren.  Sache  des  Eisenbahn- 
ingenieurs nun  ist  es,  für  diese  beschränkten 
Verkehrsverhältnisse,  die  in  absehbarer  Zeit 
eine  wesentliche  Steigerung  des  Verkehrs 
nicht  erwarten  lassen,  eine  Eisenbahn  her- 
zustellen, die  dem  jeweiligen  Bedürfnisse 
entspricht.  Ob  im  gegebenen  Falle  hierfür 
die  volle  oder  die  schmale  Spur,  und  ob, 
wenn  die  letztere  am  Platze,  für  dieselbe 
dos  Mass  von  0,60,  0,75  oder  1,0  m  zu  wühlen 
sei,  mag  je  nach  den  besonderen  Verhält- 
nissen des  einzelnen  Falles  entschieden 
werden:  ein  Zweifel  darüber,  dass  für  den 
Bau  der  Kleinbahnen  die  Schmalspur  aus- 
gedehnte Anwendung  finden  muss,  kann 
aber  wohl  kaum  bestehen. 
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Preussen. 

Krlass  des  Ministers  der  öffentlichen  Ar- 
beiten vom  9.  Mai  1894  ('m'*»»-)  an  die 
Königl.  Eisenbahndirektionen,  betreffend 
Vergütung  für  die  Untersuchung  der  Be- 
triebsmaschinen  der  Kleinbahnen  und  Pri- 
vatanschlussbahnen. 

Nachdem  durch  das  Gesetz  vom  28.  Juli 
1892  die  Prüfung  der  Betriebsmaschinen 
der  Klein-  und  Pritvatanschlussbahnen  In 
dem  in  den  §§  20,  47  und  53  des  Gesetzes 
bezeichneten  Umfange  der  zur  eisenbahn- 
technischen  Aufsicht  über  das  betreffende 
Unternehmen  zuständigen  Eisenbahube- 
hörde  übertragen  worden  ist,  sind  Zweifel 
darüber  entstanden,  ob  von  den  Organen 
dieser  Behörde  für  die  Untersuchung  der 
Dampfkessel  der  bezeichneten  Betriebs- 
maschinen eine  Vergütung  beansprucht 
werden  darf,  oder  die  Vornahme  der  frag- 
lichen Kesseluntersuchuugen  unentgeltlich 
zu  erfolgen  hat. 

Durch  die  Bestimmungen  des  Klein- 
bahngesetzes  ist  die  allgemeine  Vorschrift 
des  §  3  des  Gesetzes  vom  3.  Mai  1872,  den 
Betrieb  der  Dampfkessel  betreffend,  —  G.-S. 
S.ril5—  nach  welcher  die  Besitzer  von  Dampf- 
kesselanlagen zur  Zahlung  der  Kosten  der 
vorgeschriebenen  Kesselrevisionen  nach 
Massgabe  der  von  dem  Minister  für  ITandel, 
Gewerbe  und  öffentliche  Arbeiten  zu  er- 
lassenden Ausführungsbestimmungen  ver- 
pflichtet sind,  für  die  in  Rede  stehenden 


Kesseluntersuchuugen  nicht  aufgehoben 
worden.  Die  angeführten  Bestimmungen 
des  Kleinbahngesetzes  haben  vieiraehr  die 
bezeichnete  Vorschrift  des  $  3  des  Gesetzes 
vom  3.  Mai  1872  zur  allgemeinen  Grund- 
lage und  enthalten  in  der  eingangs  zitirten 
Anordnung  lediglich  eine  aus  Zweckmässig- 
keitsgründen für  nothwendig  befundene 
Aenderung  in  der  Zuständigkeit  der  zur 
Vornahme  der  in  Rede  stehenden  Revisionen 
berufenen  Organe. 

Die  von  der  eisenbahntechnischen  Auf- 
sichtsbehörde mit  Vornahme  der  fraglichen 
Kessel  Untersuchungen  beauftragten  Beamten 
sind  daher  berechtigt,  für  die  Ausführung 
derselben  eine  Vergütung  zu  beanspruchen. 
Die  nöhe  der  letzteren  bemisst  sich  nach 
den  Sätzen  der  der  Anweisung  des  Herrn 
Ministers  für  Handel  und  Gewerbe  vom 
IG.  März  1892  (E.-V.-Bl.  1892  S.  89  ff.)  beige- 
fügten Gebührenordnung  No.  I  bis  III. 


Erlass  des  Ministers  der  Öffentlichen  Ar- 
beiten vom  4.  Juni  1891,  betr.  Enteig- 
nungsangelegenheiten ,  an  die  Oberpräsi- 
denten zu  Danzig,  Breslau,  Magdeburg 
und  Coblenz,  sämmtlichc  Regierungspräsi- 
denten, die  Königliche  Minlsterialbaukom- 
mission  und  den  Polizeipräsidenten  zu 
Berlin,  an  sämmtliche  Königlichen  Eisen- 
bahndirektionen und  Eisenbahnbetriebs- 
ämter,  an  die  Königliche  Kanalkommission 
zu  Münster,  sowie  an  das  Königliche  Eisen- 
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bahnkommissariat  —  an  letzteres  mit  dem 
Auftrage,  den  Privatbahnverwaltungen  die 
gleichmässige  Beachtung  der  den  König- 
lichen Eisenbabndirektionen  ertheilten  An- 
weisungen zu  empfehlen  —  [IV  (1)  2595, 
III  103  25]. 

Die  zufolge  meines  Zirkularerlassee 
vom  12.  Oktober  1892  [IV.  (I.  4008,  III. 
2U009J  erstatteten  Berichte  bestätigen  die 
Annahme,  dass  die  Durchführung  des  Ent- 
cignungsverfahrens  auf  Grund  des  Gesetzes 
vom  11.  Juni  1874  in  der  Regel  eine  Zeit 
in  Anspruch  nimmt,  welche  durch  die 
Kücksicht  auf  die  ausreichende  Wahrung 
der  Interessen  der  Eigeuthümer  und  der 
sonstigen  Berechtigten  nicht  geboten  ist 
und  im  Interesse  der  betreffenden  Unter- 
nehmungen eine  erhebliche  Abkürzung 
dringend  erfordert.  Wenn  auch  eine  Be- 
schleunigung des  Verfahrens  bis  zu  der 
zulässigen  Grenze  ohne  eine  Aenderung  | 
verschiedener  Bestimmungen  des  Enteig- 
nungsgesetzes  nicht  zu  erzielen  sein  wird, 
so  ist  doch  aus  den  Berichten  zu  entnehmen, 
dass  die  lange  Dauer  der  Enteignungen  zum 
Theil  auf  Umstände  zurückzuführen  ist, 
welche  schon  durch  eine  von  dem  allseitigen 
Streben  nach  thunlichster  Beschleunigung 
geleitete  Handhabung  des  Gesetzes  behoben 
werden  können.  Zu  diesem  Zwecke  ist 
das  nachstehende  genau  zu  beachten: 

1.  Die  geschäftliche  Behandlung 
der  Enteignungsangelegenheitcn  im 
allgemeinen  rnuss  ihrer  Eilbedürftigkeit 
beständig  Rechnung  tragen.  Alle  hierauf 
bezüglichen  Geschäfte  sind  daher,  sofern 
nicht  die  Notwendigkeit  ihrer  Beschleu- 
nigung durch  besondere  Gründe  ausge- 
schlossen ist,  sowohl  von  den  zur  Ausfüh- 
rung des  betreffenden  Unternehmens  be- 
rufenen, wie  auch  von  den  zur  Leitung  des 
Enteignungsverfahrens  und  den  zu  den 
Entscheidungen  zuständigen  Behörden  als 
Eitstehen  zu  behandeln  und  insbesondere 
auch  den  schleunigen  Sachen  im  Sinne  des 
§  ö  des  Regulativs  zur  Ordnung  des  Ge- 
schäftsgangs und  des  Verfahrens  bei  den 
Bezirksausschüssen  vom  28.  Februar  18*4 
(M.-Bl.  d.  inn.  Vcrw.  S.  37)  zuzurechnen, 
welche  durch  die  Ferien  der  Bezirksaus- 
schüsse keinen  Aufschub  erleiden  dürfen. 

Die  Hinwirkung  auf  thunlichste  Be- 
schleunigung darf  sich  aber  nicht  auf  die 
Thätigkeit  innerhalb  der  einzelnen  Behör- 
den beschränken.  Ein  erspriessliches  Zu- 
sammenwirken der  bei  den  Enteignungen 
betheiligtcn  Behörden  setzt  ein  stetes  gegen- 
seitiges Benehmen  derselben  voraus,  um 
die  Enteignungsbehörden  in  fortlaufender 


Kcnntniss  über  den  Stand  und  die  Bedürf- 
nisse des  Unternehmens  zu  erhalten. 
Namentlich  ist  für  die  Vertreter  der  bau- 
ausführenden Behörden  ein  fortwährendes 
mündliches  Benehmen  mit  den  Kommissaren 
»ler  Regierungspräsidenten  geboten,  damit 
diese  in  den  Stand  gesetzt  werden,  die 
Verhandlungen  mit  Rücksicht  auf  die  je- 
weiligen Bedürfnisse  des  Unternehmens 
leiten  zu  können. 

Soweit  die  für  die  Anträge  der  Unter- 
nehmer erforderliehen  Unterlagen  von  an- 
deren Behörden  zu  beschaffen  sind,  ist  auf 
die  thunlichst  schleunige  Erledigung  der 
betreffenden  Ersuchen  hinzuwirken.  Sollte 
in  dieser  Beziehung  häufiger  Grund  zu 
Beschwerden  gegeben  sein,  so  ist  mir  dar- 
über Anzeige  zu  erstatten. 

2.  Der  Rücksicht  auf  Beschleuni- 
gung muss  zunächst  von  den  bauaus- 
führenden Behörden  in  jeder  Hinsicht 
Rechnung  getragen  werden.  Hieraus  er- 
wächst denselben  die  Pflicht,  bei  Anferti- 
gung der  Vorarbeiten  und  bei  Stellung 
ihrer  Anträge  nicht  nur  eine  jede  Verzöge- 
rung zu  vermeiden,  sondern  auch  stets  auf 
eine  derartige  Förderung  derselben  Be- 
dacht zu  nehmen,  dass  die  übrigen  bethei- 
ligten Behörden  in  der  raschen  Erledigung 
ihrer  Aufgaben  nicht  behindert  werden. 
Insbesondere  müssen  sie  bestrebt  sein,  die 
Anträge  auf  die  Durchführung  der  einzel- 
nen Theile  des  Verfahrens  so  zeitig  zu 
stellen,  dass  die  Jahreszeit  der  Abhaltung 
der  erforderlichen  Lokaltermine  keine 
Hindernisse  in  den  Weg  legt,  andererseits 
aber  die  Anträge  nach  dem  Grade  ihrer 
Dringlichkeit  zu  ordnen  und  einzubringen, 
;  um  thunlichst  ihre  gleichzeitige  Einbringung 
in  einer  so  grossen  Anzahl  zu  vermeiden, 
dass  eine  Ueberlastung  der  Enteignungs- 
behörden daraus  erwächst. 

Bei  Beschaffung  der  den  Enteignungs- 
plänen zur  Unterlage  dienenden  Kataster- 
materialien werden  sieh  die  bauausfUbren- 
den  Behörden  in  Berücksichtigung  der  den 
KataBterämtern  meist  obliegenden  grossen 
Gcschäftslast,  soweit  dies  zulässig  und  nach 
der  Anzahl  der  ihnen  hierfür  zur  Ver- 
,  fügung  stehenden  Beamten  möglich  ist, 
ihrer  eigenen  Beamten  bedienen.  In  dieser 
Beziehung  verweise  ich  die  Königlichen 
Eisenbahndirektionen  auf  meinen  Zirkulär- 
eres vom  16.  Mai  d.  .1.  [IV.  (1)  2595, 
IH.  10325),  in  welchem  wegen  der  Vor- 
bereitung der  Arbeiten  zur  Fortschreibung 
des  Grundsteuerkatasters  durch  die  bethei- 
ligtcn Behörden  Anordnung  getroffen  ist. 
Soweit  die  Katasterämter  selbst  um  Mit- 
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tbeilung  von  Karten  oder  um  Auskunft 
über  einzelne  Umstände  in  Anspruch  ge- 
nommen werden  müssen,  ist  unter  Beach- 
tung der  Vorschriften  in  No.  1  Absatz  3 
dieser  Anweisung  die  schleunige  Erledi- 
gung der  betreffenden  Anträge  zu  über- 
wachen. 

Um  erheblichere  Aenderungen  der 
Baupläne  bei  der  landespolizeilichen  Prü- 
fung oder  bei  der  Planfeststellung  und  den 
dadurch  nothwendig  entstehenden  Weite- 
rungen nach  Möglichkeit  vorzubeugen,  ist 
schon  bei  ihrer  Aufstellung  auf  die  von 
dem  Unternehmen  berührten  öffentlichen 
und  Privatinteressen  gebührend  zu  rück- 
sichtigen. Ein  mündliches  Benehmen  mit 
den  zur  Wahrnehmung  der  betreffenden 
öffentlichen  Interessen  zuständigen  Behör- 
den und  mit  den  benachbarten  Grund- 
eigenthümern  behufs  Entgegennahme  ihrer 
Wünsche  erscheint  daher  bereits  vor  Auf- 
stellung der  Baupläne  geboten. 

3.  Ucbcr  den  Zweck  und  die  Bedeutung 
der  landespolizeilichen  Prüfung  der 
Baupläne  für  Eisenbahnen  bestehen 
ausweislich  der  erstatteten  Berichte  ver- 
schiedene Auffassungen,  welche  eine  Un- 
gleichinüssigkcit  des  Verfahrens  zur  Folge 
haben.  Während  in  einem  Theil  der 
Landespolizeibezirke  die  von  dem  Unter- 
nehmen berührten  öffentlichen  und  Privat- 
interessen in  eingehender  Woisc  unter  Zu- 
ziehung der  Interessenten  zur  Erörterung 
gelangen,  wird  in  den  übrigen  die  Prüfung 
vorzugsweise  auf  die  öffentlichen  Interessen 
erstreckt,  von  einer  Zuziehung  der  Privat- 
interessenten aber  abgesehen.  Ich  linde 
keinen  Anlass,  die  Beobachtung  eines 
gleichmässigen  Verfahrens  in  dieser  Be- 
ziehung anzuordnen.  Einer  Mitberücksich- 
tigung  der  Privatinteressen  bei  der  landes- 
polizeilichen Prüfung  ist  in  denjenigen 
Füllen,  in  welchen  noch  eine  Planfest- 
stellung nach  Massgabe  der  §§  18  fgde. 
des  Enteignungsgesetzes  stattfindet,  nicht 
unbedingt  geboten.  Sie  wird  sich  aber 
überall  da  empfehlen,  wo  die  Hoffnung  auf 
freihändigen  Erwerb  der  erforderlichen 
Grundflächen  begründet  ist.  Wo  dagegen 
diese  Aussicht  nach  den  bestehenden  Er- 
fahrungen als  ausgeschlossen  gelten  muss, 
wird  das  letztgedachte  Verfahren  vorzu- 
ziehen sein,  sofern  nicht  etwa  nach  den 
Verhältnissen  des  Einzelfalls  erwartet  wer- 
den darf,  dass  die  gleichzeitige  eingehende 
Erörterung  der  Privatinteressen  eine  Ab- 
kürzung des  Planfcststcllungsvcrfahrens 
zur  Folgo  haben  werde. 

4.  Die  Feststellung  des  Plans  er- 


leidet nicht  selten  dadurch  eine  Verzöge- 
rung, dass  die  Verhandlungen  über  ein- 
zelne, von  Interessenten  beantragte  Anlagen 
noch  nicht  zum  Abschlüsse  gebracht  wer- 
den konnten.  Sofern  derartige  Anlagen 
auf  den  Enteignungsplan  im  Übrigen,  ins- 
besondere auf  die  Linienführung  ohne  Ein- 
ÖU88  sind,  stehen  weder  die  Bestimmungen 
des  Enteignungsgesetzes,  noch  sonstige 
sachliche  Bedenken  entgegen,  unter  Vor- 
behalt der  Entscheidung  über  die  noch 
streitigen  Anlagen  die  Feststellung  zunächst 
auf  diejenigen  Grundstücke  (§  3  des  Ent- 
eignungsgesetzes) des  Plans  zu  beschränken, 
für  welche  die  noch  streitigen  Anlagen 
ohne  Belang  sind.  Die  Erledigung  des 
Vorbehalts,  welche  in  Form  eines  Nach- 
tragsbeschlusses  zu  erfolgen  hat  und  eines 
weiteren  Antrages  des  Unternehmers  nicht 
bedarf,  ist  selbstredend  nach  Möglichkeit 
zu  beschleunigen. 

5.  Die  Verzögerungen  der  Entschädi- 
gungsfeststellung sind  auf  verschiedene 
Gründe  zurückzuführen. 

Erfahrungsmässig  begegnet  die  nach 
§  21  des  Enteignungsgesetzes  erforderliehe 
Begründung  des  Antrags  auf  Feststellung 
der  Entschädigung  um  deswillen  öfters 
Schwierigkeiten,  weil  die  Beschaffung  der 
Auszüge  aus  dem  Grundbuchc,  soweit  die- 
selben nicht  bereits  vor  Einleitung  des 
Planfeststellungsverfahrens  zum  Zwecke  der 
Feststellung  der  Eigenthttmer  der  zu  ent- 
eignenden Grundflächen  ertheilt  worden 
sind,  einen  sehr  Inngen  Zeitraum  in  An- 
spruch nimmt.  Um  hier  Abhilfe  zu  schaffen, 
erübrigt  nur,  bereits  bei  der  Vorbereitung 
der  Anträge  auf  Feststellung  des  Plans  die 
Antrüge  auf  Ertheilung  der  betreffenden 
Grundbuchauszüge  in  dem  nach  §  24  des 
Enteignungsgesetzes  erforderlichen  Um- 
fange zu  stellen.  Wenn  auch  der  §  24  des 
bezeichneten  Gesetzes  den  Grundbuch- 
ämtern nicht  die  Verpflichtung  auferlegt, 
derartigen  Anträgen  vor  der  Feststellung 
des  Plans  stattzugeben,  so  wird  doch  er- 
wartet werden  dürfen,  dass  sie  sich  be- 
züglichen Ersuchen  anderer  Staatsbehörden 
gegenüber  nicht  ablehnend  verhalten  wer- 
den. 

Selbstredend  bedarf  es  nach  der  Plan- 
feststellung einer  nochmaligen  Prüfung  der 
Grundbuchaus/.Uge  seitens  der  Grundbuch- 
ämter, weil  die  Möglichkeit  nicht  ausge- 
schlossen ist,  dass  in  der  Zwischenzeit  der 
Inhalt  des  Grundbuchs  eine  Acnderung 
erfahren  hat.  Der  Unternehmer  hat  daher 
durch  entsprechende  Anträge  diese  Prüfung 
herbeizuführen  und   gleichzeitig  die  Ein- 
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tragung  der  im  §  24  Abs.  4  des  Entoig- 
nuDgsgesctzes  bezeichneten  Vormerkung 
im  Grundbuche  anzuregen. 

Sofern  es  nicht  schon  früher  geschehen 
sein  sollte,  ist  während  des  Planfeststel- 
lungsverfahrens  dafür  Sorge  zu  tragen, 
das»  für  unbekannte  Erben  eines  im  Grund- 
buche eingetragenen  Eigentümers  auf 
Grund  des  §  89  der  Vormundschaftsordnung 
vom  5.  Juli  1875  ein  Pfleger  bestellt  wird. 

Unter  allen  Umständen  muss  allseitig 
darauf  Bedacht  genommen  werden,  dass 
■aus  der  Ernennung  der  Sachverständigen 
keine  Verzögerung  erwächst.  Da  der  Um- 
fang der  erforderlichen  Enteignungen  von 
den  Unternehmern  in  der  Regel  bereits  zur 
Zeit  des  Planfeststellungsverfahrcns  wird 
übersehen  werden  können,  so  werden  die- 
selben schon  während  dieses  Verfahrens 
geeigneten  Falles  eine  Vereinbarung  über 
die  Wahl  der  Sachverständigen  mit  den 
betheiligten  Eigentümern  anstreben  und, 
wenn  solche  nicht  angezeigt  erscheint  oder 
nicht  zu  Stande  kommt,  die  Wahl  derselben 
durch  den  Regierungspräsidenten  bean- 
tragen, damit  bis  zum  Eingange  des  An- 
trags auf  Feststellung  der  Entschädigungen 
wegen  ihrer  Auswahl  das  Erforderliche 
gewahrt  sein  kann.  Die  Regierungspräsi- 
denten werden,  wenn  irgend  thunlich,  dafür 
Sorge  tragen  müssen,  fortwährend  eine 
genügende  Zahl  geeigneter  ortskundiger 
Sachverständigen  zu  ihrer  Verfügung  zu 
haben. 

Das  Schätzungsverfahren  kann  in  der 
Regel  dann  in  kurzer  Zeit  erledigt  werden, 
wenn  die  Sachverständigen  über  den  Werth 
der  Grundstücko  in  der  betreffenden  Lage 
wenigstens  im  allgemeinen  unterrichtet 
sind.  Es  empfiehlt  sich  deshalb,  die  Sach- 
verständigen, sofern  sie  nicht  ohnehin  orts- 
kundig sind,  mit  ihrer  Bestellung  unter 
Zufertigung  einer  Abschrift  des  Planfest- 
stellungsbeschlusses aufzufordern,  sich  über 
die  Lage  und  Beschaffenheit  der  in  Betracht 
kommenden  Grundstücke,  welche  ohnedies 
von  dem  Unternehmer  durch  Abpfählung 
kenntlich  zu  machen  sind,  nötigenfalls 
mit  Hilfe  der  betreffenden  Gemeinde  vor- 
stände zu  informiren. 

Dns  Schätzungsverfahren  selbst  muss, 
sofern  es  sich  nicht  um  schwierige  und 
zeitraubende  Schätzungen  handelt,  so  ge- 
leitet werden,  dass,  wenn  irgend  thunlich. 
die  Schätzungen  an  dem  Tage  ihres  Be- 
ginns auch  zu  Ende  geführt  werden.  Es 
dürfen  deshalb  von  dem  für  die  Verhand- 
lung bestellten  Kommissar  für  jeden  Tag 
nur  so  viel  Schätzungen  in  Aussicht  ge- 


nommen werden,  als  ohne  Hintansetzung 
der  erforderlichen  Sorgfalt  und  Gründlich- 
keit erledigt  werden  können.  Voraus- 
setzung einer  derartigen  Erledigung  ist 
die  sofortige  Abgabe  des  Gutachtens,  welche 
durch  Bereithaltung  geeigneter  und  gehörig 
vorbereiteter  Formulare  zur  Eintragung  der 
Schätzungen  zu  erleichtern  ist.  Den  Bethei- 
ligten ist  noch  an  demselben  Tage  Gelegen- 
heit zu  geben,  sich  Uber  die  Gutachten 
auszusprechen.  Sofern  die  Schwierigkeit 
der  Schätzung  die  Erklärung  des  Gut- 
achtens zu  Protokoll  nicht  gestatten  sollte, 
darf  der  Fortgang  des  Verfahrens  keines- 
falls auf  unbestimmte  Zeit  ausgesetzt  wer- 
den. Es  wird  deshalb  in  diesen  Fällen 
dem  Sachverständigen  eine  ausreichende 
FriBt  zur  Einreichung  des  schriftlichen  Gut- 
achtens zu  setzen  und  gleichzeitig  ein  Ter- 
min zur  Erklärung  der  Betheiliglen  über 
die  ihnen  mitzuteilende  Schätzung  zu  be- 
stimmen sein. 

6.  Die  Anordnung,  dass  wegen  Dring- 
lichkeit der  Sache  die  Enteignung  noch 
vor  Erledigung  des  Rechtsweges  erfolgen 
solle,  ist  von  dem  Unternehmer  mit  dem 
Antrage  auf  Feststellung  der  Entschädi- 
gung, jedenfalls  aber  so  zeitig  zu  bean- 
tragen, dass  dieselbe  gleichzeitig  mit  dem 
die  Entschädigung  feststellenden  Beschlüsse 
getroffen  werden  kann. 

7.  Sorgfältig  ist  darauf  zu  achten,  dass 
die  zum  Zwecke  der  Hinterlegung  der 
Entschädigungen  den  Hinterlcgungs- 
behörden  einzureichenden  Erklärungen  dem 
§  14  der  ninterlegungsordnung  vom 
14.  März  1879  (G.-S.  S.  2-19)  und  den  An- 
ordnungen des  diesseitigen  Zirkularerlasses 
vom  3.  November  1879  entsprechen,  um 
Vervollständigungen  zu  erübrigen,  welche 
nach  den  erstatteten  Berichten  häufige 
Verzögerungen  zur  Folge  haben.  Die  bau- 
ausführenden Behörden  müssen  sich  hierbei 
stets  gegenwärtig  halten,  dass  den  zur  Voll- 
ziehung der  Enteignung  zuständigen  Be- 
hörden deren  Prüfung  in  der  doppelten 
Richtung  obliegt,  ob  der  Pflicht  zur  Lei- 
stung der  Entschädigung  durch  ihre  Hinter- 
legung genügt  werde,  und  ob  aus  der 
Hintcrlegungserklärung  alle  der  Zahlung 
entgegenstehenden  Hindernisse  mit  Sicher- 
heit zu  entnehmen  seien.  Um  die  Prüfung 
in  der  ersteren  Richtung  zu  ermöglichen, 
bedarf  es,  insbesondere  in  den  von  dein 
Enteignungsgesetze  nicht  hervorgehobenen 
Fällen,  in  welchen  der  Unternehmer  wegen 
Verweigerung  der  Annahme  der  Zahlung 
oder  wegen  anderweiter,  in  der  Person  des 
Gläubigers    liegender  ninderungsgründe 
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zur  Hinterlegung  der  Entschädigung  be- 
rechtigt ist,  der  genauen  und  vollständigen 
Darlegung  derjenigen  Thatsachen,  welche 
nach  den  allgemeinen  Rechtsgrundsätzen 
das  Recht  zur  Hinterlegung  mit  der  Wir- 
kung der  Zahlung  begründen.  In  letzterer 
Beziehung  ist  die  Vollständigkeit  der  An- 
gaben über  die  Rechte  Dritter,  welche  der 
Zahlung  entgegenstehen,  absolutes  Erfor- 
dernis«. D.izu  gehört  nicht  allein  die  er- 
schöpfende Bezeichnung  dieser  Rechte  nach 
ihrem  Inhalt  und  Umfang,  sondern  auch 
die  genaue  Bezeichnung  der  Person  des 
Berechtigten,  bei  pfandrechtlich  gesicherten 
Forderungen  insbesondere  der  Angabe  des 
Betrages  der  Hauptforderung  und  der 
Nebenforderungen  an  Zinsen  u.  s.  w.  der- 
gestalt,  dass  die  Hinterlegungsbehördc 
demnächst  zu  prüfen  im  Stande  ist,  ob  die 
ihr  nachgewiesenen  Zahlungen  oder  sousti- 
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In  denjenigen  Fällen,  in  welchen  den 
Unternehmern  der  Besitz  der  benöthigten 
Flächen  zum  Zwecke  der  Inangriffnahme 
der  Bauarbeiten  unter  Vorbehalt  der  Fest- 
setzung der  Entschädigung  im  Wege  der 
Enteignung  oder  der  Vereinbarung  abge- 
treten oder  ihnen  diese  Flächen  mitteis 
freihändigen  Vertrages  übertragen  worden 
sind,  ist  den  Eigentümern  nicht  selten  die 
Zahlung  der  ihnen  gebührenden  Entschädi- 
gungen ganz  oder  zum  Theil  deshalb  lange 
Zeit  vorenthalten  geblieben,  weil  in  den 
ersten  Fällen  das  Enteignungsvcrfahren  zu 
spät  eingeleitet  oder  die  Vereinbarung  zu 
spät  getroffen,  und  in  den  letzteren  Fällen 
die  zur  Feststellung  der  Grösse  der  be- 
treffenden Flächen  erforderliche  Schluss- 
vermessung  erst  sehr  spät  zu  Ende  geführt 
worden  ist.  In  ersterer  Beziehung  ist  ce 
Pflicht  der  bauausführenden  Behörden,  den 


g  n  der  Zahlung  gleichstehenden  Rechts-     Vorbehalt   der  Entschädigungsfeststellung 


akte  die  völlige  Tilgung  der  Forderungen 
zur  Folge  haben,  wegen  deren  die  Hinter- 
legung erfolgen  musste. 

8.  Vielfach  sind  Klagen  darüber  laut 
grworden,  dass  die  Entschädigungen 
für  Grundflächen,  welche  die  Unternehmer 
auf  Grund  des  ihnen  verliehenen  Entoig- 
nungsrechts  mittels  Durchführung  des 
Enteignungsverfahrens  oder  durch  Verein- 
barung erworben  haben,  häufig  erst  nach 
uuverhUltnissmässig  langer  Zeit  in 
die  Hand  der  Entschädigungsberech- 
tigten gelangen.  Insoweit  die  Verzöge- 
rungen ihren  Grund  darin  haben,  dass  die 
Entschädigungen  wegen  dinglicher  Be- 
lastung der  betreffenden  Grundstücke  hin- 
terlegt werden  raussten,  ist  es  Sache  der 


Eigenthümer,  durch  B 


itigung  der  Be- 


lastung die  der  Auszahlung  der  Entschädi- 
gungen entgegenstehenden  Hindernisse  aus 
dem  Wege  zu  räumen.  Zur  Vermeidung 
derartiger  Verzögerungen  kann  es  aber 
dienen,  wenn  die  Eigenthümer  zeitig  auf 
die  Noth wendigkeit  der  Befreiung  der  ab- 
zutretenden Flächen  von  den  darauf  haf- 
tenden Pfandrechten  und  sonstigen  Lasten 
hingewiesen  werden.  Die  bauausführenden 
Behörden  müssen  es  sich  daher  angelegen 
sein  lassen,  im  Kalle  des  Abschlusses  frei- 
händiger Verträge  schon  bei  den  demselben 
vorausgehenden  Verhandlungen,  und  die 
Enteignungsbehörden,  spätestens  bei  den 
die  Feststellung  der  Entschädigungen  be- 
treffenden Verhandlungen  die  Eigenthümer 
über  die  rechtlichen  Folgen  der  Belastung 
zu  belehren  und  zur  schleunigen  Entpfän- 
dung  und  sonstigen  Entlastung  der  bezeich- 
neten Flächen  aufzufordern. 


mit  thunliehster  Beschleunigung  zu  erledi- 
gen. Für  diejenigen  Falle,  in  welchen  eine 
gütliche  Einigung  hierüber  nicht  zu  erzielen 
ist,  verweise  ich  die  Eisenbahnbehörden 
auf  den  Zirkularerlass  vom  21.  April  1ÄH) 
—  IIa  (IV)  3271  — .  durch  welchen  we^cn 
schleuniger  Einleitung  des  Entcignungs- 
verfahrens  und,  sofern  das  Planfeststellungs- 
verfahren bereit»  stattgefunden  haben  sollte, 
des  Entschädigungsf'eststcllungsverfahrens 
den  Königlichen  Eisenbahndircktionen  in 
derartigen  Fällen  Weisung  gegeben  ist. 
Die  schleunige  Durchführung  der  Schluss- 
vennessungen  und  Beschaffung  der  für  die 
Auflassung  der  betreffenden  Grundflächen 
erforderlichen  Materialien  darf  erwartet 
werden,  wenn  sich  die  bauausführenden 
Behörden  da,  wo  nicht  mit  Sicherheit  auf 
eine  rasche  Erledigung  dieser  Arbeiten 
durch  die  Katasterämter  gerechnet  werden 
kann,  auch  hierzu,  soweit  dies  nach  Mass- 
gabc  des  unter  2  bezeichneten  Zirkular- 
erlasses angängig  ist,  ihrer  eigenen  Land- 
messer bedienen.  Die  bauausführenden 
Behörden  werden  übrigens  darauf  Bedacht 
nehmen  müssen,  bei  derartigen  Verein- 
barungen durch  entsprechende  Bestim- 
mungen die  Eigenthümer  bereits  mit  oder 
alsbald  nach  der  Besitzübertragung  in  den 
Genuas  der  Entschädigung  zu  bringen,  so- 
weit dies  im  einzelnen  Falle  ohne  Gefahr 
für  den  Unternehmer  angängig  ist. 

Ich  behalte  mir  vor,  über  den  Erfolg 
des  Vorgehens  in  Gcmässhcit  der  vor- 
stehenden Anordnungen  demnächst  weiteren 
Bericht  zu  erfordern. 
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Erlass  des  Ministers  der  öffentlichen  Ar- 
beiten vom  26.  Juni  1*94  (™n j2^)  an  die 

Königl.  Regierungspräsidenten,  den  Königl. 
Polizeipräsidenten  in  Berlin  und  abschrift- 
lich an  die  Königl.  Eisenbahndirektionen, 
betr.  die  Behandlung  der  sogenannten 
Hafenbahnen. 

Zur  Beseitigung  von  Zweifeln  darüber, 
wie  nach  dem  Inkrafttreten  des  Gesetzes 
über  Kleinbahnen  u.  s.  w.  vom  28.  Juli  1892 
(G.-S.  S.  225)  die  sogenannten  Hafenbahnen 
zu  behandeln  sind,  bemerke  ich  ergebenst 
folgendes: 

Gleisanlagen,  welche  lediglich  dem 
inneren  Betriebe  eines  Hafens  dienen,  sind 
als  Theile  des  Hafens  anzusehen  und  so- 
wohl in  laudespolizeilieher  wie  in  tech- 
nischer Hinsicht  als  solche  zu  behandeln. 

Erweitert  sich  die  Anlage  zu  einem  An- 
schluss  an  eine  Eisenbahn  im  Sinne  des 
Gesetzes  vom  3.  November  1838  oder  an 
eine  Kleinbahn  in  der  Art,  dass  ein  Ueber- 
gang  der  Betriebsmittel  stattfinden  kann, 
so  wird  sie,  wenn  nicht  besondere  Ver- 
hältnisse eine  Ausnahme  bedingen,  in  der 
Regel  als  I'rivatanschlussbahn  im  Sinne  des 
Gesetzes  vom  28.  Juli  1892  anzusehen  sein, 
wi  il  sie  kein  selbständiges,  dem  öffentlichen 
Verkehr  dienendes  Transportunternehmen, 
sondern  nur  der  Thcil  einer,  wenn  auch 
dem  öffentlichen  Verkehr,  aber  nicht  dem 
Tra »Sportverkehr,  sondern  dem  Umschlags- 
verkehr dienenden  Veranstaltung,  der 
Hafenanlage,  ist.  Hieraus  folgt,  dass  in 
betreff  der  Genehmigung,  der  Aufsicht  und 
namentlich  der  eisenbahntechnischen  Auf- 
sieht die  Bestimmungen  des  §  JSff.  des 
Kleinbahngesetzes  auf  solche  Hafenbahnen 
Anwendung  finden,  wogegen  es  in  Hin- 
sicht auf  das  Tarifwesen  bei  deren  Be- 
handlung als  Theile  des  nafens  verbleibt. 

Gewinnt  eine  zur  Verbindung  eines 
Hafens  mit  einer  Eisenbahn  bestimmte 
BaJmanlage  namentlich  dadurch,  dass  sie 
nicht  bloss  dem  Umschlagsverkehr,  sondern 
auch  noch  andern  Verkehrszwecken,  ins- 
besondere dem  öffentlichen  Personenver- 
kehr, dienen  soll,  oder  auch  durch  ihren 
Umfang  gegenüber  den  dem  eigentlichen 
Hafendienst  gewidmeten  Gleisen  die  Be- 
deutung eines  selbständigen  Verkehrsunter- 
nehmens, so  ist  sie  als  Kleinbahn  zu  be- 
handeln. 

Wenn  endlich  die  Bahnanlagc  sich  im 
Besitze  und  Betriebe  einer  Eisenbahn  im 
Sinne  des  Gesetzes  vom  3.  November  1838 
befindet  oder  von  einer  solchen  neu  ange- 
legt wird,  so  wird  sie  auch  betreffs  der 


dem  nafendienst  dienenden  Gleise  und 
sonstiger  Anlagen  als  Theil  jenes  Eisen- 
bahnunternehmens anzusehen  und  nach 
allen  Richtungen  als  solcher  zu  behandeln 
sein.  Die  den  Eandespolizeibchörden  nach 
dem  Gesetz  vom  28.  Juli  1892  gegebenen 
Befugnisse  greifen  daher  gegenüber  solchen 
Anlagen  nicht  Platz. 

Ebenso  wird,  wenn  die  Bahnanlage 
sich  im  Besitze  und  Betriebe  einer  Klein- 
bahn befindet,  sie  auch  betreffs  der  für  den 
eigentlichen  Hafendienst  bestimmten  Gleise 
als  Thcil  der  Kleinbahn  anzusehen  sein. 

Sollten  seit  dem  Inkrafttreten  des  Ge- 
setzes vom  28.  Juli  1892  Hafenbahnen  ohne 
Beachtung  der  vorstehenden  Bestimmungen 
in  Betrieb  genommen  sein,  so  ist  deren 
nachträgliche  Berücksichtigung  zu  veran- 
lassen. 

Bei  dem  Interesse,  welches  die  Staats- 
bahnverwaltung an  der  Regelung  der  An- 
gelegenheit solcherHafen bahnen  hat,  welche 
mit  ihr  in  Gleiseverbindung  stehen  oder 
selbst  von  ihr  betrieben  werden,  wollen 
Ew.  u.  s.  w.  auch  betreffs  solcher  Fest- 
setzungen, bei  denen  eine  Mitwirkung  der 
Eisen  bahn  behörde  nicht  stattfindet,  den  zu- 
ständigen Eisen bahndirektionen  Gelegen- 
heit zur  vorgängigen  Aeusserung  geben. 

Falls  betreffs  der  hiernach  sich  bestim- 
menden Behandlung  bestehender  oder  neu 
anzulegender  Hafenbahnen  Zweifel  oder 
Meinungsverschiedenheiten  entstehen  soll- 
ten, wollen  Ew.  u.  s.  w.  gefälligst  meine 
Entscheidung  einholen. 


Ueber  die  Förderung  des  Baues  von  Klein- 
bahnen seitens  der  Provlnzial-  (Kommunal  ) 
Verbände. 

{ForlHl*u»g.l<) 

VII.  Protins  gaehwen. 

Resclilnss  dt-.s  l'rovinziallaudtages  vom 
28.  Februar  1894. 

Förderung  des  Baues  von  Kleinbahnen  durch 
Gestattung  der  Benutzung  von  Provinzial- 
chaussceu  und  -Strassen,  sowie  finanzielle 
Förderung  desselben. 

Der  Provinzialausschuss  ist  ermächtigt: 

I.  Kleinbahnunternehmungen  innerhalb 
der  Provinz  zu  unterstützen 
A.  durch    unentgeltliche  Einräumung 
der    Benutzung    von  Provinzial- 
chausseen  und  -Strassen  mit  Ein- 


')  Siehe  Heft  7,  S.  383. 


54* 


Digitized  by  Google 


428 


Gesetzgebung. 


■ 


Oir) 


Zeitschrift 


schluss  der  Gräben,  Sicherheits- 
streifen, Materialienbankctts  und 
der  neben  Provinzialchausseen  und 
-Strassen  liegenden,  der  Provinz 
gehörenden  Grundstücke; 

B.  durch  Gewährung  von  Darlehen  an 
Kreise  und  andere  Korporationen, 
gegen  Verzinsung  und  Tilgung  nach 
den  Bestimmungen  des  Provinzial- 
ausschusses; 

C.  durch  Uebernnhme  einer  Bürgschaft 
für  Verzinsung  und  Tilgung  bis 
zusammen  höchstens  zu  4%  und 
zwar  in  Gemeinschaft  und  unter 
Gleichberechtigung  mit  Kreisen  oder 
anderen  Korporationen  bis  zur 
Hälfte  des  Anlagekapitals  mit  der 
Massgabe,  dass  für  die  Verzinsung 
und  Tilgung  des  von  der  Provinz 
und  anderen  Korporationen  ver- 
bürgten Theils  des  Anlagekapitals 
ganz  oder  theilweisc  ein  Vorzugs- 
recht vor  den  übrigen  Betheiligten 
eingeräumt  wird 

Voraussetzung  für  die  Gewährung 
der  Unterstützung  zu  B  und  C  ist: 

a)  die  Vorlegung  von  durch  sach- 
kundige Techniker  aufgestellten  all- 
gemeinen Bauplänen, 

b)  der  Nachweis,  dass  der  Ausbau  der 
Linie  dem  öffentlichen  Verkehrs- 
interessc  dient, 

c)  der  Nachweis,  dass  dieDurchführung 
des  Unternehmens  bei  Gewährung 
der  provinziellen  Unterstützung  ge- 
sichert ist, 

d)  die  Mitbetheiligung  von  Kreisen 
oder  anderen  Korporationen. 

Die  Leistungen  sollen  in  der  Regel 
ihrem  Werthe  nach  mindestens  der 
Ilöhe  der  Unterstützung  der  Provinz 
gleichkommen.  Bei  Berechnung 
dieses  Werthes  bleibt  die  etwaige 
Schadloshaltung  der  Wegcunter- 
haltungspflichtigcn  ausser  Ansatz. 

c)  die  Sicherung  eines  dem  öffentlichen 
Interesse  entsprechenden  Einflusses 
der  Kreise  oder  der  anderen  Korpo 
rationell  auf 
und  die  sonstig 
bedingenden  Einrichtungen  des 
Unternehmens  nach  den  von  der 
Provinzial  Verwaltung  aufzustellen- 
den allgemeinen  Grundsätzen, 

f)  die  Zulassung  der  Benutzung  der 
öffentlichen  Wege  der  Kreise  und 
Gemeinden  innerhalb  der  technisch 


zulässigen  Grenzen,  doch  ohne  In- 
anspruchnahme des  Ankaufsrechts, 

g)  die  Einräumungeines  der  finanziellen 
Betheiligung  der  Provinz  ent- 
sprechenden Antheils  am  Mehr- 
gewinn für  den  Fall,  dass  der  Er- 
trag des  Unternehmens  eine  fest- 
zusetzende Höhe  übersteigen  sollte. 
Eine  Bürgschaft  für  Verzinsung  und 

Tilgung  tritt  erst  mit  dem  Tage  der 

Betriebseröffnung  in  Kraft. 
In  besonderen  Fällen  ist  der  Pro- 

vinzialausschuss   ermächtigt,  von  der 

einen  oder  anderen  der  vorstehenden 

Bedingungen  abzuweichen. 

II,  Zur  Förderung  des  Kleinbahnbaues 
nach  den  unter  I  B  gegebenen  Grund- 
sätzen einen  Kapitalbetrag  bis  zu 
2  Millionen  M  aus  den  Beständen  des 
Provinzialfonds  II  (Strassenunterhal- 
tungsfonds)  zu  entnehmen. 

Der  Zinsfuss  für  die  Forderung  des 
Provinzialfonds  II  wird  auf  372%,  der 
zur  Wiederansammlung  bestimmte 
Betrag  auf  1%  festgesetzt. 

Zur  Ausgleichung  des  Zinsunter- 
schieds zwischen  den  dem  Provinzial- 
fonds II  zu  vergütenden  Zinsen  und 
dem  Zinssatz  der  nach  I  B  zu  ge- 
währenden Darlehne,  sowie  zur  Er- 
füllung der  nach  I  C  zu  gewährenden 
Bürgschaften  isteineSumme  von  jährlich 
GOOOO  M  in  den  Ilaupthaushalteplan 
einzustellen. 

Aus  den  von  dieser  Summe  in  den 
einzelnen  Jahren  etwa  nicht  zu  ver- 
wendenden, sowie  aus  den  der  Provinz 
nach  I  g  eiwa  zufliessenden  Beträgen 
wird  ein  besonderer  Kleinbahnfonds 
gebildet,  über  dessen  Verwendung  der 
Provinziallandtag  sich  die  Bestimmung 
vorbehält. 

III.  Die  Bedingungen  festzustellen,  unter 
welchen  die  Mitbenutzung  von  Pro- 
vinzialchausseen  und  -Strassen  gestattet 
sein  soll. 


Die  vorstehend  unter 
,von  der 


Provinzial  Verwaltung 


1  e  erwähnten, 
aufzu- 


den  Bau,  den  Betrieb  stellenden  allgemeinen  Grundsätze"  bilden 
stigen.  die  Rentabilität    noch  dvl>  Gegenstand  von  Verhandlungen 


heim  Provinzialausschuss.  Auch  sind  von 
diesem  die  Bedingungen  für  die  Mitbe- 
nutzung der  Provinzialchnusseen  und 
-Strassen  ^vorstehend  unter  Hl)  noch  nicht 
festgestellt. 
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VIII.  Pro» In«  Schlesi%lar-llol»tt-!n. 

Beschluss  des  Provinzinilandtages  vom 
IG.  Februar  am. 
Finanzielle  Förderung   und  Förderung  de» 
Baues   von  Kleinbalinen   durch  Gestattung 
der  Benutzung  von  Proviiizialchausseen. 

1.  Der  Provinziallandtag  entscheidet  über 
die  Gewährung  der  Beihilfe  für  die  Bahn- 
anlage nach  Prüfung  und  Begutachtung 
der  Antrüge  der  Kreise  oder  der  Kom- 
munalvcrbände  durch  den  Provinzial- 
ausschuss.  Der  Antrag  auf  Beihilfe  und 
die  Beschlussfnssung  des  Provinzial- 
landtages  kann  erfolgen,  sobald  die 
Kreise  oder  Kommunal  verbände  ihrer- 
seits die  Mittel  für  den  Bau  der  Klein- 
bahnen bereitgestellt  haben. 

2  Die  Kommunalverbände  haben  den  Bau, 
sowie  den  Betrieb  der  Bahnen  zu  über- 
nehmen oder  unter  ihrer  Haftbarkeit  an 
Ilebernehmer  zu  überlassen. 

3.  Die  Beihilfe  wird  gewährt: 

h)  entweder  als  Zuschuss  in  Höhe  von 
Vg  des  Anlagekapitals,  welcher  nur 
dann,  wenn  die  Kleinbahnanlagc  vom 
bauenden  Kommunalverband  ver- 
äussert wird,  mit  dem  gleichen  Bruch- 
theil  vom  Kaufgeld  zurückzuzahlen  ist, 
oder 

b)  als  unverzinsliches,  aber  amortisations- 
pflichtiges  Darlehen  in  Ilöhe  von  der 
Anlagekostcn  —  Herstellung  des  Ober- 
und  Unterbaues,  der  Bahnhöfe,  Werk- 
stätten. Beschaffung  sämmtl icher  Be- 
triebsmittel, Lokomotiven,  Wagen, 
Bauverwaltungskosten  u.  s.  w.  — ,  je- 
doch mit  Ausschluss  der  mit  dem 
Grunderwerb  verbundenen  Kosten. 

Von  dem  nicht  amortisirten  Rest- 
betrage ist  im  Fall  der  Veräusserung 
der  Bahn  ein  dem  Vcrhältniss  dieses 
Restbetrages  zu  den  Anlagekosten  ent- 
sprechender Thcil  des  Kaufpreises 
der  Provinz  bei  der  Veräusserung 
zurück  zu  erstatten. 

4.  Die  vorstehenden  Bestimmungen  finden 
auf  alle  Kleinbahnanlagen  Anwendung, 
welche  nach  Erlass  des  Gesetzes  vom  1 
28  Juli  überKleinbahnen  und  Privat- 
anschlussbahnen innerhalb  der  Provinz 
Schleswig-Holstein  ausseid.  Kreis  Herzog- 
thum Lauenburg  in  Angriff  genommen 
werden. 

5.  Bestimmungen  über  die  Benutzung  der 
Provinzialstrassen  für  die  Bahnanlagen 
s.  w.  d.  a.,  über  die  Zahlungslermine  für 
die  Beihilfe,  Uber  die  Befristung  und 


Höhe  der  Amortisationsquote  u.  s.  w. 
werden   vom   Provinzialausschuss  fest- 
gesetzt unter  Berücksichtigung  des  §  6 
des  Kleinbahngesetzcs. 
6.  Der  Provinzialausschuss  wird  beauftragt: 

a)  seine  Verfügung  vom  4.  September 
1878,  betreffend  die  Bedingungen,  unter 
welchen  die  Anlage  von  Spurbahnen 
mit  Pferde  und  Lokomotivbetrieb  auf 
den  Provinzialchausseen  zulässig  sein 
soll,  einer  Revision  zu  unterziehen 
und  in  einer  den  Bestimmungen  des 
Gesetzes  über  die  Kleinbahnen  ent- 
sprechenden Weise  abzuändern; 

b)  dem  Provinziallandtage  nach  Massgabe 
der  von  diesem  beschlossenen  leiten- 
den Grundsätze  in  seiner  nächsten 
Diät  ein  förmliches  Regulativ  über  die 
näheren  Bedingungen  und  Voraus- 
setzungen der  provinziellen  Unter- 
stützung des  Kleinbahnwesens  zur 
Genehmigung  vorzulegen. 


Es  wird  auf  den  Aufsatz  vom  Ober- 
regierungsrath  Thome  in  Hannover  „Das 
Kleinbahngesetz  im  hannoverschen  Pro- 
vinziallandtage", Heft  3,  Seite  217  ff.  dieser 
Zeitschrift,  hingewiesen. 


JL.  Prolin«  WeNtfnlen. 

1.  Finanzielle  Förderung  des  Baues  von 
Kleinbahnen. 

Besehluss  des  Provinziallandtagcs  vom 
17.  Februar  1894. 

1.  Die  Provinz  wird  in  der  Regel  davon 
abzusehen  haben,  den  Bau  und  den  Be- 
trieb von  Kleinbahnen  selbst  zu  über- 
nehmen, vielmehr  den  Bau  und  Betrieb 
von  Kleinbahnen  den  Kreisen  und  Ge- 
meinden am  besten  überlassen,  ohne  da- 
bei auf  die,  ihr  für  die  Ueberlassung 
von  Provinzialstrassen  gesetzlich  einge- 
räumten Rechte  (Entgelt,  Sicherheits- 
leistung, Heimfallsrecht)  zu  verzichten. 

2.  Die  Provinz  wird  aber  von  den  Kreisen 
und  Gemeinden  beschlossene  Klein- 
bahnen, und  insbesondere  zweckmässige 
Anlagen,  die  ohne  das  unmittelbare  Zu- 
sammenwirken von  Provinz,  Kreis  und 
Gemeinde  nicht  hergestellt  werden 
können,  aus  provinziellen  Mitteln  zu 
unterstützen  haben. 
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In  letzteren  Fällen  wird  diese  Unter- 
stützung bestehen  können: 

,.in  der  Uebernnhme  eines  Theiles  der 
Anlagekosten, 

„in  der  Hingabe  von  Geldmitteln  als  Bei- 
hilfen (a  fonds  perdu),  oder 

„als  Bctheiligung  an  dem  Unternehmen, 
z.  B.  durch  Ucbernahme  von  Obli- 
gationen, Aktien  u.  s.  w., 

„in  der  Gewährung  von  Darlehen  zu 
niedrigem   Zinssatze,   oder    in  der 
Uebernahme  eines  Theiles  von  Dar- 
lehnszinsen." 
In  allen  Fällen  wird  Voraussetzung  der 
Unterstlltzungvon  Kleinbahnen  sein  müssen, 

„dass  auch  die  betheiligten  Kommunal- 
verbände an  dem  betreffenden  Unter- 
nehmen sich  in  der  Regel  zum  min- 
desten mit  gleich  hohen  Antheilen  be- 
theiligen oder  dasselbe  sonst  ange- 
messen unterstützen, 

„das«  der  Provinz  ein  bestimmter  Einfluss 
auf  den  Bau  und  Betrieb  der  Bahn,  die 
Tarif  festsetzung  u.  s.  w.  eingeräumt, 

„dass  der  Provinz  von  dem  Ertrage  der 
Bahn  ein  entsprechender  Theil  ge- 
sichert wird." 

3.  Für  die  Fälle  der  Hingabe  von  Geldern 
als  Beihilfen  (n  fonds  perdu)  wird  die 
Zurückzahlung  —  ohne  Zinsen  und  in 
Raten  — ,  sofern  und  sobald  die  Bahn 
eine  bestimmte  Rentabilität  erreicht,  vor- 
zusehen sein. 

4.  Die  in  Ausführung  dieser  Grundsätze 
verfügbar  zu  stellenden  Geldmittel  wer- 
den zunächst  aus  bereiten  Mitteln  be- 
willigt werden  können,  später  wird 
etntsmässig  ein  besonderer,  nach  den 
vorhandenen  Bedürfnissen  zu  bemessen- 
der Fonds  für  Kleinbahnen,  dem  auch 
die  Einnahmeu  zu  gute  kämen,  vorzu- 
sehen sein. 

5.  Der  Provinzialausschuss  wird  ermäch- 
tigt, im  Etatsjahre  1891/95  nach  Mnss- 
gabe  der  vorstehenden  Beschlüsse  die 
Anlage  von  Kleinbahnen  in  den  geeigne- 


ten Fällen  zu  unterstützen  und  die  dazu 
erforderlichen  Geldmittel,  jedoch  unier 
Ausschluss  der  Verwendung  von  zur 
Unterstützung  des  Kreis-  und  Gemeinde- 
wegebaues  bestimmten  Geldmitteln,  zu 
verwenden,  Uber  die  Entwicklung  der 
Sache  dem  nächsten  Provinziallandtagc 
zu  berichten  und  gleichzeitig  dem  letz- 
teren wegen  der  zukünftigen  Regelung 
der  Angelegenheit  bestimmte  Vorlage 
zu  machen. 


2.  Förderung  des  Baues  von  Kleinbahnen  durch 
Gestattung  der  Benutzung  von  Provinzial- 
chausseen. 

Der  Provinzialausschuss  hat  für  die 
Gestattung  der  Benutzung  von  Provinzial- 
chausseen  folgende  allgemeine  Bedingungen 
aufgestellt: 

Der  Unternehmer  der  Bahn  ist  ver- 
pflichtet: 

a)  den  benutzten  Wegetheil  wieder  her- 
zustellen und  in  einer  von  Fall  zu 
Fall  festzusetzenden  Breite  zu  unter- 
halten, sowie  für  diese  Verpflichtung 
Sicherheit  zu  leisten, 
bi  einen  bestimmten,  in  jedem  Einzel- 
falle festzusetzenden  Prozentsatz  der 
Bruttoeinnahme  als  angemessenes  Ent- 
gelt für  die  Benutzung  der  Strasse  an 
den  Provinzialverband  zu  zahlen, 
e)  nach  Ablauf  einer  desgleichen  von 
Fall  zu  Fall  zu  bemessenden  Frist  die 
Bahn  im  ganzen  gegen  angemessene 
Schadloshaltung  an  den  Provinzial- 
verband abzutreten. 
Noch  mehr  ins  einzelne  gehende  Be- 
dingungen festzustellen,  hat  der  Provinzial- 
ausschuss bisher  nicht  für  zweckmässig  ge- 
halten, da  die  in  Betracht  kommenden  Ver- 
hältnisse in  jedem  Falle  verschieden  sind, 
und  danach  die  einzelnen  Bestimmungen 
dem  jedesmaligen  Vertragsabschlüsse  vor- 
behalten werden  müssen. 

[Portsttsunff  folgt. } 


Kleine  Mi ttheiluiigen. 

Neuere  Projekte,  Vorarbeiten,  Konzessions*  falls  von  Keszthcly  ausgeht,  längs  dein  west- 

ertheilungen  und  Betriebseröffnungen  von  liehen   Ufer    des    Balaton    Plattense«»)  bis 

Kleinbahnen.  Tapoleza  und  weiterhin  bis  Veszprem,  Station 

der  Linie  Szökesfehervar  (Stuhlweissenburg  — 
1.  Neuere  Projekte.  Kis-Czell  der  königl.  ungarischen  Staatsbahn, 
\.  a)  Im  Zalaer  Komitate  (L'ngarn)  eine  führt.    (Verordnungsblatt  des  k.  k.  Handels- 
Lokalbahn  von  Keszthcly  bis  Sümeg,  Station  ininisteriums  für  Kiseubahueu  und  Schiffahrt, 
der  Linie  Tapoleza  Ukk;  1*94.    No.  71,  S.  1253.) 

b)  e  ine  zweite  Lokalbahn,  die  gleich-  2.  Trambahn  mit  Pferdebel  rieb  zwischen 
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der  porte  d'Allemagnc  iu  Paris  und  der 
Mairie  du  Pre-Saiut-Gervais.  (Bulletin  du 
Ministere  des  travaux  public«.  April  1894 
Bd.  XXIX,  S.  202.) 

3.  Die  Strade  ferratc  Meridionali  haben  den 
Entwurf  zu  einer  Drahtseilbahn  von  Fiume- 
latte  zum  Comersee  eingereicht.  Die  geneigte 
Ebene  der  Linie  enthält  einen  gleichmässigen 
Fall  von  87%  bei  einer  wagerechten  Länge 
von  71,1  in.  Die  Bahn  wird  zweigleisig  erbaut 
und  erhalt  eine  Zahnstange  nach  dem  System 
Abt.  Sie  führt  direkt  zum  See  an  die  Landc- 
stelle  der  Dampfschiffe.  Jeder  der  beiden 
verkehrenden  Wagen  bietet  Kaum  für  40  Per- 
sonen. Die  Gesammtkosten  betragen  nach 
dem  Voranschlage  14200Ü  L.  (  Verordnungs- 
blatt des  k.  k.  Handelsministeriums  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt,   1894.   No.  78,  S.  1391.) 

4.  Eine  Lokalbahn  zwischen  Neapel  und 
Pompeji.  Die  Kosten  sind  auf  300000  L.  ver- 
anschlagt. (Zeitung  des  Vereins  d.  E.-V.  1894. 
Xo.  46,  S.  436.) 

2.  Vorarbeiten. 

Die  Vornahme  technischer  Vorarbeiten  ist 
gestattet  worden: 

1.  Für  eine  Lokalbahn  von  der  Stadt 
Mseno  nach  Mclnik,  Station  der  Elbthalbahn, 
und  von  da  zu  einem  geeigneten  Punkte  am 
rechten  l'fer  der  Elbe  mit  einem  Flügel  von 
Stfem  nach  Strednitz.  (Verordnungsblatt  des 
k.  k.  Handelsministeriums  für  Eisenbahnen  und 
Schiffahrt.    1894.   Xo.  G8.  S.  1198.) 

2.  Für  eine  vollspurige,  Lokalbahn  von 
Kolonien,  Station  der  Lemberg  -  Czernowitzer 
Eisenbahn,  über  Horodenka  zu  einem  Punkte 
der  Linie  Kalinowszczyznn  —  Zalcszczyki  der 
ostgalizischeu  Lokalbahnen  oder  der  geplanten 
Lokalbahn  Luzan- Zalcszczyki.  (Verordnungs- 
blatt des  k.  k.  Handelsministeriums  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt,    1694.    No.  68,  S.  1198.) 

3.  Für  mehrere  schmalspurige,  mit  Dampf 
oder  elektrischer  Kraft  zu  betreibende  Lokal- 
bahnen: 

a)  von  Steg  über  Gösau  und  Abtenau  nach 
Golling: 

b)  von  Gosaumühle  nach  Hallstadt; 

c)  von  der  Station  Gosaumühle  zum  vor- 
deren Gosausee  nebst  einer  als  Seilbahn 
zu  betreibenden  Zweigbahn  auf  die 
Zwieselalpe; 

d)  von  Obcrtraun  nach  Lahn; 

e)  von  Golling  nach  Bluntau. 
(Verordnungsblatt  des  k.k.  Handelsministeriums 
f.  Eisen  bahnen  u.  Schiffahrt.  1894.  No.72,  S.1266.) 

4.  Für  eine  Lokalbahn  von  Zöptau  nach 
Römcrstadt.  (Verordnungsblatt  des  k.  k. 
Handelsministeriums  für  Eisenbahnen  und 
Schiffahrt.    1894.   No.  72,  S.  1266.) 

5.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  als 
Verlängerung  der  geplanten  Lokalbahn 
Deutschbrod— Pribyslau  bis  Saar.  (Verord- 
nungsblatt des  k.  k.  Handelsministeriums  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1894.  No.73,S.1286.) 

6.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 


Xasie,  Station  der  Linie  Es/.ek— Xasie  der 
slavonischen  Lokalbahnen,  bis  Strizivojna-Ver- 
polje,  Station  der  Linien  Daljn  —  Bosnabrod 
und  Strizivojna— Samai.  (Verordnungsblatt  des 
k.  k.  Handelsministeriums  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.   1894.   No.  77,  S.  1364.) 

7.  Für  eine  Kleinbahn  zur  Verbindung  der 
Städte  Ssaransk  und  Potschinock  (Kussland). 

3.  Konzessionsertheilungen. 

1.  Am  31.  März  1894  hat  die  italienische 
Regierung  die  Konzession  zum  Bau  einer 
Lokalbahn  von  Corleone  über  Bisacquino  und 
Chiusa  Sclafani  nach  San  Carlo,  37,««  km  lang, 
ertheilt.  Konzessionsdauer  70  Jahre,  während 
welcher  die  Regierung  eine  Beihilfe  von  3000 
Lire  für  das  Kilometer  zahlt.  (Verordnungs- 
blatt des  k.  k.  Handelsministeriums  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt.    1894.   Xo.  «9,  S.  1221.) 

2-  Die  Kommunalvcrwaltung  der  Königl. 
Freistadt  l'.jvidek  (Neusatz)  hat  die  Konzession 
zur  Erbauung  einer  daselbst  mit  Dampf  oder 
elektrischer  Kraft  zu  betreibenden  Strasseu- 
bahn  ertheilt.  (Verordnungsblatt  des  k.  k.  Han- 
delsministeriums für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt.   1H94.   No.  71,  S.  1253.) 

3-  Am  7-  Juni  1894  hat  der  Munizipalnus- 
sehuss  zu  Budapest  die  Genehmigung  zum 
Ausbau  der  Donau<|uailinie  ertheilt.  Die  elek- 
trisch zu  betreibende  Bahn  wird  vom  Boräros- 
platze  ausgehen  und  liings  dem  Donau<|iiai 
vorläufig  bis  zum  Petöfiplatzc  führen.  Die 
Stromzuführung  wird  unterirdisch  stattlinden. 
(  Verordnungsblatt  des  k.  k.  Handelsministe- 
riums für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1894. 
No.  71,  S.  1253  ) 

1.  Am  27.  Mai  1894  ist  die  obrigkeitliche. 
Genehmigung  zum  Bau  der  vollspurigen  Lo- 
kalbahn (Dampftramway)  von  Privos  nach 
Mährisch-Ostrau  und  Witkowitz  ertheilt.  Die 
Bahn  wird  6,*  km  lang  werden  und  erhält  eine 
Spurweite  von  m.  (Verordnungsblatt  des 
k.  k.  Handelsministeriums  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.   1894.    No.  78,  S.  1277.) 

5.  Der  Societc  franco-serbe  d'eclairage  et 
de  voies  ferrees  ist  die  Konzesston  ertheilt 
zur  Anlage  einer  elektrisch  betriebenen  Tram- 
bahn in  Belgrad,  die  aus  dem  Mittelpunkt  der 
Stadt  nach  dem  Königl.  Lustschlosse  Top- 
schider  führen  soll.  (Das  Handelsmuseum. 
1894.    No.  28,  S.  492.) 

6.  Der  ersten  Gesellschaft  für  Zufuhr- 
bahnen in  Russland  ist  gestattet  worden,  eine 
Bahn  vou  Swenziany, Station  der  St.  Petersburg- 
Warschauer  Bahn,  bis  zum  Flecken  Glubokoje 
zu  bauen.  Die  Bahn,  die  eine  Länge  von  120 
Werst  haben  wird,  soll  12000  Rbl.  für  die  Werst 
Baukosten  in  Anspruch  nehmen. 

7.  Der  Schuja-Iwanowo-Eisenbahngesell- 
schaft  (Russland)  ist  die  Konzession  zur  Er- 
bauung einer  Zufuhrbahn  vom  Flecken  Tei- 
kowo  nach  Iwanowo,  Station  der  Schuja-Iwa- 
nowo-Bahn,  ertheilt  worden.  Die  Bahn  wird 
31 '/»  Werst  lang  werden. 

8.  Es  ist  der  Bau  einer  Pferdebahn  ge- 
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nehmigt  worden,  die  die  Eisenwerk»*  bei  Lid- 
jew  im  Jekatherinoslaw'schen  Gouvernement 
(Russland)  mit  Rtiduitschnaja,  Station  der  Oo- 
uez-Bahu,  verbinden  soll. 

4.  Betriebseröffnuugen. 

Am  16.  Juni  1894  Dampftrambahn  von 
RotnanB  bis  Tain  (Frankreich,  Departement 
Dröme).  (Journal  officiel  de  la  Repnbli<nie 
Franeaise.    1894.    No.  185,  S.  8279.) 


Herstellung  elektrischer  Eisenbahnen  in 
den  sudwestlichen  Vororten  Berlins. 

Vor  kurzem  ist  zwischen  dein  Kreisaus- 
sehuss  des  Kreises  Teltow,  den  Gemeinden 
Gross-Lichterfelde,  Lankwitz  und  Steglitz 
einerseits  und  der  Firma  Siemens  &  Halskc 
in  Berlin  andrerseits  ein  Vertrag  abgeschlossen 
worden,  in  dem  letztere  sich  verpflichtet, 

1.  vom  Anhaltischen  Bahnhofe  in  Gross- 
Lichtcrfelde  über  Lankwitz  nach  dem 
Bahnhofe  in  Steglitz, 

2.  von  Gross-Lichterfelde  im  Anschlüsse  an 
die  bereits  bestehende  elektrische  Bahn 
durch  die  SchUtzenstrassc  nach  dem 
Bahnhofe  in  Steglitz, 

8.  vom  Bahnhofe  in  Südende  bis  zur  Ein- 
inündung  der  Mariendorferstrasse  in  die 
Albrerhtstrassc  und  von  hier  aus  nach 
dem  Bahnhofe  in  Steglitz, 

4.  vom  Bahnhofe  in  Steglitz  nach  dem 
Grunewald 

elektrische  Bahnverbindungen  herzustellen 
und  ausserdem  die  bestehende  elektrische 
Bahn  in  Gross-Lichterfelde  auszubauen.  Die 
Linien  1  bis  3  sollen  spätestens  sieben  Monate 
nach  erfolgter  Genehmigung  dem  Verkehr 
übergeben  werden.  Mit  dem  Bau  der  Buhn 
nach  dem  Grunewald,  zu  deren  Herstellung 
der  Reitweg  auf  der  Steglitz-Dahletner  Land- 
strasse  benutzt  werden  soll,  wird  erst  begon- 
nen werden,  wenn  die  Genehmigung  zu  ihrer 
Verlängerung  bis  Hnndekeble  ertheilt  ist. 
Erfolgt  diese  bis  zum  Jahre  1*99  uicht,  so 
kann  die  Finna  zurücktreten.  Nach  Erthciluug 
der  Genehmigung  jedoch  muss  der  Bau  binnen 
drei  Monaten  begonnen  und  in  längstens  acht 
Monaten  beendet  sein.  Der  Vertrag  gilt  auf 
die  Dauer  von  fünfzig  Jahren,  nach  deren 
Ablauf  die  Bahnanlagen  in  den  Strassen  den 
Strasscneigenthüinern  zufallen.  Für  etwaige 
während  dieser  Zeit  nöthige  weitere  Strassen- 
bahnen  hat  die  Firma  Siemens  &  ITalske  das 
Konzessionsvorrecht,  über  dessen  Inanspruch- 
nahme sie  sich  innerhalb  dreier  Monate  ent- 
scheiden muss.  Während  der  ersten  25  Jahre 
bleibt  das  Unternehmen  abgabenfrei,  vom  20. 
bis  30.  Jahre  ist  1%,  vom  31.  bis  40-  Jahre 
sind  20  !s  vom  41.  bis  50.  Jahre  3%  der  Roh- 
einnahme jährlich  an  den  Krcisausschuss  und 
die  bctheiligteu  Gemeinden  zu  zahlen.  Die 
Vertheilung  dieser  Abjrabe  erfolgt  nach  der 
örtlichen   Bahnlänge.     Bleibt   die  Dividende 


unter  5°  „  des  Anlagekapitals,  so  fällt  die  Ab- 
gabo  fort.  Die  Bahnlinien  sollen  eingleisig 
und,  soweit  angängig,  unter  Benutzung  der 
vorhandenen  Strassen  hergestellt  werden.  Im 
Falle  der  Herstellung  der  Bahn  nach  dem 
Grunewald  wird  auf  der  Strecke  vom  Bahn- 
hof Südende  bis  zum  Bahnhof  Steglitz  ein 
zweites  Gleis  angelegt.  Für  die  Pflasterung 
erhalten  die  Gemeinde  Steglitz  jährlich  460  M, 
die  Gemeinde  Gross-Lichterfelde  210  M,  die  Ge- 
meinde Lankwitz  100  M  von  der  Firma,  bei  Neu- 
pflasterungen einen  besonders  festgesetzten 
höheren  Betrag.  Die  Kosten  für  etwaige  Höher- 
oder Tieferlegung  von  Strassen  und  Kanalisa- 
tionsanlagcn  trägt  die  Unternehmerin.  Das  Profil 
der  Bahnen  ist  auf  2,20  m  angenommen.  In  be- 
bauten Strassen  sollendie Drähte, wenn  möglich, 
au  den  Häusern  befestigt  werden.  Die  Wagen 
werden  auf  den  vorzugsweise  dem  Personen- 
verkehr dienenden  Bahnen  in  Zwischenräumen 
von  15  Minuten  von  morgens  6  Uhr  an  bis 
mitternacht  mit  einer  Geschwindigkeit  von 
12  bis  15  km,  höchstens  von  20  km,  in  der 
Stunde  verkehren,  jedoch  soll  die  Unterneh- 
merin berechtigt  sein,  besondere  Früh-  und 
Nachtwagen  zu  befördern.  Eine  grössere  Ge- 
schwindigkeit, als  25  km  in  der  Stunde,  ist 
unzulässig.  Jeder  Wagen  wird  28  Personen 
aufnehmen  können  und  muss  mit  Bremsen 
verseben  sein,  die  ein  Anhalten  auf  6  m  Ent- 
fernung mit  Sicherheit  gestatten.  Für  sämmt- 
liche  Bahnlinien  ist  ein  einheitlicher  Tarif 
festgesetzt.  Jede  Theilstrecke  von  2  km  soll 
10  Pf,  die  ganze  Fahrt  25  Pf  für  die  Person 
kosten.  Kinder  unter  10  Jahren  in  Begleitung 
Erwachsener  sind,  wenn  kein  besonderer  Platz 
beansprucht  wird,  frei  zu  befördern.  Für 
Abonnements  sind  Preisermässigungen  vor- 
gesehen. Gepäckstücke,  die  die  Fahrgäste 
belästigen,  und  zu  deren  Beförderung  die 
Unternehmerin  nicht  verpflichtet  ist,  können 
gegen  eine  Gebühr  von  10  Pf  beim  Wagen- 
führer abgegeben  werden.  Der  Vertrag  gilt 
als  aufgehoben,  wenn  die  gestellten  Fristen 
um  ein  Jahr  überschritten  werden,  wenn  der 
Betrieb  drei  Monate  ruht,  oder  wenn  die 
Unternehmerin  in  Konkurs  geräth.  Bei  Zu- 
widerhandlungen gegen  den  Vertrag  verwirkt 
die  Finna  eine  Strafe  von  10U00  M.  Streitig- 
keiten werden  mit  Ausschluss  des  Rechtsweges 
durch  ein  Schiedsgericht  entschieden. 

Die  landespolizeiliche  Genehmigung  ist 
bereits  beantragt,  und  man  hofft,  dass  der 
Bau  der  für  die  weitere  Entwicklung  der 
Vororte  dringend  erwünschten  Bahnen  noch 
während  der  günstigen  Jahreszeit  in  Angriff 
genommen   und  bald  fertig  gestellt  werden 


Die  elektrische  Strassenbahn  Aachen- 
Burtscheid. 

Die  Vortheile,  welche  für  Strassenbahuen 
der  elektrische  gegenüber  dem  Pferde-Betrieb 
bietet  (wie  z.  B.  die  raschere  Beförderung, 
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geringere  Belästigung;  des  Strassenverkehrs  tragenden  Annes  bewirken,  dass  das  Mittel 
und  andere  mehr),  vor  allein  die  Aussicht,  der  Rolle  mit  dein  Wagciniiittcl  in  allen  Lagen 
den  Betrieb  billiger  zu  gestalten,  hat  der  i  parallel  bleibt,  der  Druck  auf  die  Bolle  bei 
Aachen  -  Burtscheider  Pfcrdebahngesellschaft  den  verschiedenen  möglichen  II  üben  siel  hingen 
Anlas*  zu  dem  in  der  letzten  Gcneralvcrsamm-  der  Holle  der  gleiche  ist,  und  somit  die  Ab- 
lung  gefassteu  Beschluss  gegeben,  den  Pferde-  nutzung  des  Drahtes  auf  ein  Mindestmass  zu- 
betrieb  aufzugeben  und  den  elektrischen  He-  rückgeführt  wird.  Sollten  indess  besondere 
trieb  endgültig  auf  allen  Linien  einzuführen.  Umstünde,  wie  Eisbildung  am  Arbeitsdraht,  je- 
Ueber  die  Bahn  und  die  elektrische  Ausrüstung  muls  ein  Hernusspriugon  veranlassen,  so  zeigt 
derselben,  mit  welcher  die  Elektrizitäts-Akticn-  1  ein  Läutesignal  diesen  Umstand  dem  Wagen- 
gesellschaft vorm.  Schlickert  &  Co.,  Nürnberg,  führer  sofort  an. 

beauftragt  worden  ist,  erfahren  wir  folgendes:  Die  Motoren,  welche  für  eine  Spannung 
Die  Gesainuitlängc  der  bestehenden  und  von  ftoo  Volt  gebaut  sind,  sind  doppelt  an 
für  elektrischen  Betrieb  vorläufig  einzurich-  jedem  Wagen  vorhanden.  Die  Verwendung- 
tenden  Strecke  beträgt  etwa  23  km.  Sobald,  zweier  Motoren  hat  ausser  dein  Vorzug  der 
wie  beabsichtigt  ist,  die  Vorortlinien  mit  rund  grösseren  Betriebssicherheit  noch  den  weiteren, 
24  km  hinzukommen,  wird  der  Halbmesser  dass  das  Adhäsionsgewicht  durch  den  Antrieb 
des  Bahnnetzes  eine  Ausdehnung  von  11  km  beider  Laufacliseu  vollständig  ausgenutzt 
haben.  Das  hügelige  Gelände  ist  dem  Bahn-  1  wird.  Von  den  31  neu  zu  beschaffenden  Wagen 
betrieb  wenig  günstig.  Steigungen  und  Krüm-  werden  10  mit  je  zwei  löpferdigen  Motoren 
mungen  sind  so  zahlreich,  dass  keine  einzige  :  ausgerüstet,  so  dass  sie  im  Stande  sind,  selbst 
ebene  gerade  Strecke  sich  über  mehr  als  in  Steigungen  einen  Anhängewagen,  als  welche 
zweihundert  Meter  erstreckt.  Steigungen  von  die  bereits  vorhandenen  Wagen  benutzt  wer- 
ft "/o  sind  nicht  selten:  die  grösste  Steigung  den,  mitzunehmen.  Die  übrigen  Motoren  be- 
beträgt sogar  1OC;0.    Die  vorhandenen  Linien  sitzen  je  10  PS. 

sind  fast  ausnahmslos    eingleisig   und   voll-  Das  von  der  Elektrizitäts-Aktiengesellschaft 

spurig,  gleichzeitig  mit  dem  Umbau  soll  jedoch  vorm.  Schlickert  &  Co.  bereits  mehrfach,  z.  B. 

die  ganze  bereits  stark  abgenutzte  Strecke  in  bei  den   Hahnen    von  Zwickau    und  Hadcn- 

eiue    zweigleisige    umgestaltet   werden,    was  Vöslau,  benutzte  neue  Wagenmodell,  hat  einige 

durch  die  Verringerung  der  Spurweite  auf  Eigenartigkeiten  in»  Hau  gegenüber  dem  beim 

1   in  ermöglicht  wird.    Auch  das  Schienen-  Pferdebetrieb    üblichen,    welche    durch  die 

system  wird  bei  dieser  Gelegenheit  geändert:  grössere  Geschwindigkeit  und  dadurch  bedingt 

an  Stelle  der  Luschen-  und  Wiukclschienen  sind,  dass  uiclit  durch  Zug  von  vorn,  wie  bei 

werdeu  Billenschienen  nach  System   Phönix  dem   Pfcrdebeirieb,  sondern   von  den  Luuf- 

zur  Verwendung  kommen.  achsen  aus  die  gesummte  Kraft  übertragen 

Die  Stromzuführung  ist,   wie    allgemein  wird.    Das  Untergestell  ist  dementsprechend 

üblich,  oberirdisch  mittels  Kontaktrolle.    Die  ganz  aus  Eisen  und  durch  Diagonalverbände 

Arbeitsleitung,  aus  Siliziumbronzedraht  von  allseitig  versteift;  der  Wagenkasten  kann  vom 

8  mm  Durchmesser,  wird   entweder  an  den  Untergestell  abgehoben  werden,    und  auch, 

Auslegern  der  verzierten  Leitungs>tänder  aus  falls  gewünscht,  der  Soiumerwugciikustcu  uuf- 

Mannesmannrohr, oder  anSpaundrähteu, welche  gesetzt  werden.    Der  Wagenboden  ist  in  zwei 

zwischen  zwei  Ständern    gezogen  sind,  auf-  Hälften  herausnehmbar,  um  die  Motoren  und 

gehängt.    Wo  angängig,  werden  die  Spann-  deren  Triebwerk    auch    während    der  Fahrt 

drähte  unmittelbar  an  den  Häusern  befestigt,  untersuchen  zu  können.  Fünf  sechzehnkerzige 

Ueberall   ist  die  Konstruktion  von  dein  Ge-  Glühlampen  beleuchten  den  Wagen  und  sind 

sichfspunkte  aus  behandelt,  bei  grüsster  Festig-  im  Nebenschluss  zum  Motor  geschaltet;  für 

keit  die  Leitung  dem  Auge  möglichst  zu  ent-  die  augehängten  Wagen  erfolgt  die  elektrische 

ziehen.    Gleiches  gilt  auch  für  die  oberirdi-  Verbindung  durch  eine  biegsame  Kabelkupp- 

schen  Weichen,   welche   auf  der    Versuchs-  hing. 

strecke  in  Nürnberg  bei  dt)  km  Geschwindig-  Die  Motoren  sind  leicht  kotistruirt  und  in 
keit  noch  sicher  wirkten.  Ausserhalb  der  üblicher  Weise,  einerseits  um  die  Laufacliseu 
Stadt  treten  an  Stelle  der  eisernen  Ständer  schwingend,  andrerseits  auf  dein  Untergestell 
einfache  Holzmasteu.  Zur  liücklcitnng  des  federnd,  aufgehängt.  Die  aus  Flusseisen  her- 
Stromes  werden  die  Schienen  benutzt  und  zur  gestellten  Magnetgestelle  bilden  ein  ge- 
Herstellung einer  sicheren  elektrischen  Ver-  schlossencs,  gegen  Hegen,  Schmutz  und  Staub 
bindling  an  den  Stessen  mittels  angenieteter  geschütztes  wasserdichtes  Gehäuse.  Die  Lager, 
Kupferbügel  untereinander  verbunden.  Die  Kohlenhalter,  Stromabnehmer  sind  durch  eine 
Kontaktrolle  hat  ein  durch  eine  lange  Ver-  Klappe  leicht  zugänglich.  Die  Leistung  der 
suchsreihe  bestimmtes  Profil,  um  selbst  bei  Motoren  kann  zeitweise  ohne  Bedenken  auf 
grösster  Geschwindigkeit  in  Krümmungen  und  das  doppelte  der  oben  angegebenen  Grösse 
Weichen  ein  Herausspringen  zu  vermeiden;  gesteigert  werden,  da  in  solchem  Falle  weder 
eine  selbstthätige  Schmien  orriehtung  und  die  Erwärmung  des  Ankers,  noch  die  Funken- 
Kontaktfeder  au  derselben  sichern  ihr  eine  bildung  erheblich  wird.  Auch  das  (Jetriebe, 
lange  Gebrauchsfähigkeit.  bestehend  aus  einer  einfachen  Zahnrad  über- 
Die  Konstruktion    und   Befestigung    des  setzung,  ist   durch  ein  gusseisernes  wasser- 
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dichtes  Gehäuse  abgeschlossen,  so  dass  die 
Räder,  von  denen  das  schneller  laufende  aus 
besonderem  weichen  Material  gefertigt  ist, 
gerauschlos  in  einem  Oelbad  laufen. 

Sämmtliche  Apparate,  Ausschalter,  Siche- 
rungen und  Geschwindigkeitsregulator,  befin- 
den sich  in  der  Nahe  des  Fahrerstandes  auf 
der  Plattform.  Die  Regnlirung  erfolgt  mittels 
eines  einzigen  Handgriffes,  durch  dessen  Be- 
thiitignng  das  Anfahren,  die  Gcscbwindigkeits- 
ituderung,  das  Anhalten  und  Rückwärtsfahren 
besorgt  wird.  Die  Kegulirung  erfolgt  lediglich 
durch  Umschalten  der  elektrischen  Verbin- 
dungen ohne  Anwendung  energieverzehrender 
Widerstande.  Alle  Apparate  sind  dem  Wagen- 
führer leicht  zugänglich  und  können  von  ihm 
jederzeit  geöffnet  und  untersucht  werden. 

Jeder  Wagen  hat  eine  auf  alle  vier  Rader 
wirkende  Klotzbremse,  welche  allein  im  Stande 
ist,  den  Wagen  in  voller  Fahrt  auf  doppelte 
Wagcnlängc  zum  Stillstand  zu  bringen.  Ausser- 
dem erhält  jeder  Wagen  noch  eine  doppelte 
kräftige  Schienen-  oder  Schlittenbremsc,  die 
bei  Steigungen  zu  benutzen  ist.  In  Fällen 
dringender  Gefahr  kann  der  Wagenführer 
überdies  durch  Umschaltung  der  Motoren  auf 
Rückwärtsfahrt  die  Wagen  fast  augenblicklich 
anhalten. 

An  den  Kopfenden  des  Wagens  befindet 
sich  eine  vereinigte  Zug-  und  Stossvorrich- 
tung,  bestehend  aus  einem  Zentralpufl'er,  in 
dessen  Mitte  eine  Oeflhung  zum  Ankuppeln 
des  zweiten  Wagens  angebracht  ist. 

Von  den  Nebenapparaten  ist  noch  der 
Blitzableiter  zu  erwähnen,  der  die  elektrischen 
Entladungen  der  Gewitter  vom  Motor  zur 
Erde  ableitet. 

Endlich  sind  die  Wagen,  dem  Betrieb  mit 
bis  auf  2t)  km  gesteigerter  Geschwindigkeit 
entsprechend,  mit  Abschlussthüren  versehen, 
die  sich  während  der  Fahrt  nicht  ötfnen  lassen. 
Diese  sind  nothwendig,  da  bei  den  vorliegen- 
den Verhältnissen  ein  Auf-  oder  Absteigen 
der  Fahrgäste  während  «1er  Fahrt  nicht  mehr 
zulässig  i>t. 

Die  Stromversorgung  des  Strassenbahn- 
netzes  geschieht  auf  Verlangen  der  Stadt- 
verwaltung von  dem  dortigen  Elektrizität»- 
werke  aus.  das  ebenfalls  von  der  Elektrizität«- 
Aktiengesellschaft  vorm.  Schlickert  &  Co.  in 


gerem  Wege  erzeugt  werden,  al 


in  Be- 


Nürnberg ausgeführt 


•he  Ver- 


einigung beider  Betriebe,  sowohl  für  Beleuch- 
tung als  für  die  Strassenbahn,  hat  handgreif- 
liche Vorthcile.  Der  Relcuehtuugsbetrieh  kon- 
zetitrirt  sich  auf  die  wenigen  Abendstunden, 
während  er  tagsüber  auf  ein  geringes  Mass 
beschränkt  ist.  Wenn  auch  durch  die  An- 
wendung der  Akkumulatoren  die  Verhältnisse 
für  den  Betrieb  sich  wesentlich  günstiger  ge- 
stalten, so  erkennt  man  leicht,  wie  vorteilhaft 
der  den  ganzen  Tag  dauernde  Betrieb  der 
Strassenbahn  auf  die  finanziellen  Ergebnisse 
der  Beleuchtungszentrale  wirken  nniss.  Aber 
auch  umgekehrt  kann  ja  für  die  Straßen- 
bahn nirgends  elektrische  Energie  auf  billi- 


leuchtungszentralen.  Kessel  uud  Dampf- 
maschinen können  für  beide  Zwecke  abwech- 
selnd verwendet  werden,  die  erforderliche 
Reserve  fällt  geringer  aus,  die  Leistungs- 
fähigkeit des  Personals  kann  gesteigert  wer- 
den, die  ganze  Verwaltung  tind  die  technische 
Leitung  wird,  in  einer  Hand  vereinigt,  wesent- 
lich einfacher. 

Diese  Erkenntniss  hat  sich  denn  auch 
allenthalben  Bahn  gebrochen  In  Amerika  ist 
die  Vereinigung  bereits  ganz  üblich.  In 
Deutschland  ist  Hamburg  vorangegangen. 
Wie  gross  die  Bedeutung  der  Stromentnahme 
für  Elektrizitätswerke  ist,  mag  daraus  erhellen, 
dass  in  Hamburg  der  gegenwärtige  Verbrauch 
der  Straßenbahn  bereits  ein  viertel  der  Gc- 
sammtstromlieferung  ausmacht. 


Die  Schmalspurbahnen  Ostindiens 
im  Jahre  1892/93. 

In  dem  amtlichen  Verwaltnngsbericht  über 

die  Eisenbahnen  in  Indien  für  1892/93')  finden 

sich  über  die  ostindischen  Schmalspurbahnen 

nachstehende  Mitteilungen. 

Am  31  März  1893  standen  ausser  245  Meilen 

Bahnen  mit  anderweiter  schmaler  Spur  745lV< 

Meilen  (11  989  km)  Meterspurbalmen»)  (=41  °0 

des  Gesammtnetzes)  im  Betriebe,  die  sich  wie 

folgt  vertheilen: 

auf  Staatsbahnen  in  Staatsver- 
waltung  1  281  Va  Meilen 

auf  Staatsbahnen  in  Privatver- 
wallung   51327« 

auf  unterstützte  Bahnen  .    .    .     163'/<  „ 

auf  einheimische    Bahnen  in 
eigener  Verwaltung  ....     693Vi  „ 

auf  einheimische    Bahnen  in 

fremder  Verwaltung  ....     1213,4  „ 

auf  fremde  Strecken   SS»,^  ,. 


zusammen  7  451'/4  Meilen 
dagegen  in  1691/92  7  1713/4  „ 
mithin  Zuwachs  in  1892/93  -f  279Vi Meilen. 
Genehmigt  waren  im  ganzen  überhaupt  8599 
Meilen  Meterspurbahneu.  Das  Anlagekapi- 
tal der  im  Betriebe  befindlichen  Meterspur- 
bahneu stellte  sich  für  rund  7:527  Meilen)  auf 
rund  5112  I.akhs  Rupien»)  (mit  Dampfboot- 

Administration  Report  on  the  Railways 
in  India  for  1  «92/9:1  t.y  Licut.-Oolonel  R.  A.  Sar- 
geaunt,  R.  E.;  director  -  general  of  railways 
London  1893. 

2  Das  GesanimtbalinnetzBritisch-Ostindiens 
hatte  am  31.  März  1*93  eine  Länge  von  18042 
Meilen  =  21» 030  km. 

3)  1  Lakh  =  R»000  Rupien.  Zeitiger  Werth 
der  Rupie  ~  l  sh  4  d  oder  1  pie  =  0,«u  d. 
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dienst  u.  a.)  oder  durchschnittlich  auf  71119  Das  Gesammtanlagekapital  der  Meter- 
Rupien  (ohne  Dampfbootdienst  u.  dgl.)  die  spurbahnen  (am  31.  Dezember  1892)  vertheilt 
Meile.  sich,  wie  folgt,  auf  die.  einzelnen  Linien: 


M e  t  e  r spurbahnen 
(am  31.  Dezember  1892) 


Betriebs- 
lftnge 


Anlagekapital 
(ohne  Dampfboot- 
dienst u.  a.) 


Anlage- 
kapital 

(mit  Dampf- 
bootdienat  u.a.) 


überhaupt 
J.akhi«  (rund) 


fürd.  Meile 


überhaupt 
Lakh«  (rund) 


Staatsbahuen  in  Staatsbetrieb: 

1.  Ostbengalische  Linien  mit  Zweiglinien  . 
Dacca-Zweigbahn  

2.  Birmalinien  


381 
67 
007 


79  736 
77  972 
84  598 


Zusammen    .   .  . 

Staatsbahnen  in  Privatbetrieb: 
Bengal-  und  Nordwestlinien: 

Tirhoot-Zweiglinie  

Gesellschaftszweiglinieu  

Rohilkund  -  Kumaon  (Lueknow— Bareilly- 
Zweiglinic)  

3.  Rajputana- Maiwa  

4.  Süd-Mahrattalinie  

5.  Desgl.  (Mysore-Zweiglinic)  

G.  Südindische  Linie  


1 


1  281,36 


341.so 
414,v> 

198,3» 
1  674,os 
1  043,;o 

831,is 

1  100,19 


1065 


281 

252 

77 
1262 


82  340 


67  565 


88  661 
76  380 


153 
746 


46198 
67  477 


390 
67 


lose 


243 
273 

78 
1304 
946 
154 

783 


Zusammen   .   .  . 

6 108,77 

3  646 

71359 

8  781 

Unterstützte  Linien: 

4,79 

3 

59746 

3 

2.  Rohilkund— Kumaon  (Gesellschansstrecke) 

63,w 

21 

38064 

21 

77,io 

68 

88078 

69 

Zusammen 

136,n 

92 

67  2*3 

93 

Einheimische  Linien  in  eigener  Vor- 

waltung: 

1.  Jodhpore— Bickaneer: 

247,so 

48 

19  239 

48 

43,so 

9 

21  807 

9 

2.  Bhävnagar    Gondal—  Junagarh— Porbandar 

829,» 

169 

51  160 

173 

Zusammen    .    .  . 

630,» 

226 

36  363 

230 

Einheimische  Linien  in  Trivat- 

Verwaltung: 

92,63 

30 

32  OHO 

30 

29,07 

23 

79  755 

24 

Zusammen    .   .  . 

121,70 

53 

43  468 

54 

Fremde  Linien: 

i 

51,oo 

134 

263  868 

163 

7.m:. 

6 

72  426 

6 

Zusammen    .    .  . 

58.  si 

MO 

238  832 

169 

Meterspur  bahnen  insgesammt    .    .  . 

7  327.H 

5  211 

1 

71  119 

5  412 

Die  Rohoinnahmen  der  Meterspurbahnen  Davon  entfielen  in  1892: 

betrugen:  auf  Pe  rsonenverkehr  22710  074  Rs  (od.  rd.  30%) 

1892     57  719986  Rs  (=  24,«%  der  Gesammt-  „    Güterverkehr       32478  13*  ,.(  ..  „66%) 

einnähme   des   Gesammt-  •>    sonst.  Einnahmen    2  531  779,,  („    „  5%) 

bahnnetzes)  zusammen  57  719  98«  Rs. 


1891      55010674  „ 

daher  -f 2  709  112  Rs.  stehende  Vergleichszahlen  für  1892  gegen  1891 : 

55' 


Im  Personenverkehr  ergeben  sich  nach- 
geben 1891: 

55' 
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r  z>it«chrift 
Ifur  Kleinbahnen. 


I!cf6r.lertc        «'«lewU-to  KrxH-Lü 
I'creoncii- 

I'ersoncn          mellen  Hinnahme 
Anzahl  Rh 

1692  . 
Davon  ont- 
ttelt-n: 
auf    I.  Kl. 

v      II-  » 

„    HI-  „ 

11   iv  •  » 

1891    ..  . 

43(83  380  1  710345279  >)22  710074 

5M  Mi     28  555  3Ui       781 045 

41 547 HZ  M457 15528  ifr2XH0G 
41  59«  189  1  641  930  653    21  693  010 

Zunahme  . 

+  1487141  +  68411626  +1017061 

(=8.i%)     1=4,3%)  (-4,7%) 

Die  Betriebsausgaben  betrugen: 
in  1892    29  251  951  Ks  (-  50,«%  der  Kinnabuieu) 
„  1891     29O82  250  .,  (=  52,^7%  „  „  ) 


mehr  +  109  701  Ks  (=  0,s%). 
Von  den   Betriebsausgaben  entfallen  (in 
Huuderttheilcn): 

auf  Bahuuuterhaltung  .  .  12,u% 
Lokou.otivdicnst  .  .  .17,«% 
Betriebsmittel  ....  3,:o% 
Verkelirsdieust  .  .  .  8,19% 
Allgeineinkosten  ...  6 
Dampfbootdicnst  u.  dgl.  2,23% 


Im  Güterverkehr  stellten  sich  die  Ver- 
gleichszahlen,  wie  folgt: 


Beförderte    Geleistete  j.>7jcitc 
Güter-        Tonnen-        '  '  , 
tonnen        ...eilen  E'»uah'"e 

A  n  t  n  Ii  1  Ks 

1892  .  . 
1891    .  . 

719173« 
6  662  013 

891  438  997  32  178133 
846  567  526    31  359  838 

Zuwachs 

+  539  723 

+  45  871471  +1  118295 

(=5,.%)  (=3,c%) 

zusammen  50.«%  (.52,s; % 1891) 
Der  Reinertrag  stellte  sich,  wie  folgt: 
1892    .    .    28  168  035  Ks 
1891    .    ■    25  928624  ., 

mithin  +  2  539  411  Ks  (  =  9,*  %). 
Die  Kapitalvcrzinsung  betrug: 

in  1892    5,S6% 

gegen  1891  ....        5,0 1  % 
mithin  +0,w%. 
Die    Betriebsmittel    der  ostindischen 
Meterspurbahnen  in  1892  vertheilen  sich,  wie 
nachstehend  angegeben,   auf   die  einzelneu 
Linien: 


Es  kommen: 

Lokomotiven 

Personen-  Güter- 
w  a  g  e  n 

Wagen*) 
znsanmien 

(31.  Dezember  1892) 

Anzahl 

Werth 

iLnklk.-O 

! 

A  n  z 

a  h  1 

Anzahl 

Werth 
(Lnktu) 

Auf  Staatsbahnen  in  Staat>belrieb 

232 

42 

950 

5415 

6  «03 

102 

„            .,           .,  Privatbetrieb 

929 

177 

3f»28 

17  162 

21.1930 

317 

„   unterstützte  Linien  

45 

6 

180 

1  240 

14G8 

13 

46 

9 

250 

1  159 

1  458 

24 

12 

4 

24 

115 

149 

3 

Mcterspurbalinen  zusammen 
dagegen  in  1891 

1261 
1  251 

238 
234 

4  432 
4  263 

25121 
24  318 

30C0H 
29  606 

459 
446 

*)  Mit  Kralm  uti'l  Itrcmawa^en. 

Auf  die  Zugmeile  entfallen  in  1892  bei 
den  Meterspnrbahncn  nachstehende  Betritge: 


an  Europäern   93K 

..   Ostindien.   2  201 


Eingeborenen  Nativcs:  62  234 


Es  kommen  (auf  die 
Zugmeile): 


veom- 


Staatsbahnen 
mercial)*)  . 

Staatsbahnen  in  Pri- 
vatbetrieb.  .   .  . 

Unterstützte.  Linien  . 

Kinheim  isclieP.almen 

Fremde  Bahnen'1).  . 


18Ö1  165ß 


ÜCt  I  lr«l.»- 

1801  1892 


H  «'in- 
ert ras 

lööl  1892 


(in  Kupien) 


3,»:t  3,07 


l,.v.'  1,11 


l.M  1,«3 


2.  t:>  2,«>  1  .<;■■■  1,öc  o.-»  o,ts 

3.  '»'  3,o-  l,:to  l,u  1,7-j  l.o» 

2.  T.-  3...ni  l.Ti  l.s»  1.1;  l,sa 

3.  ^  2,«;  2m  2.ss  0,13  -0..6 

Um  einen  Vergleich  der  Betriebsvcrhalt- 
nisse  der  OMindi-chcii  Metcrspurbnhncn  zu 
bieten,  sind  in  der  Tabelle  Seite  437  die  Haupt- 
be  t  r  i  e  b  s  e  r  gc  b  n  i  s  >  c  einzelner  Haupt  Iii.  ien 
für  1892  zusamincn«:v«.tellt : 

An  Personal  war  in  1892  beschäftigt  ifür 
6712V«  Meilen  und  9s«  Stationen;: 

>}  Mit  1  «71  «59  Ks  Xebencinnahmcn. 
'A  Mit  '1er  Pondicherry-Linie. 
s)  Ohne  die 


•L  -  N.O  Pf  j  s 

1  -  4.0  „  I  -3 

_i  =  2.'<  ,,  I 

^  =  e  1  ^ 


zusammen  «»5  373 

gegen  «2  373  Pers.  in  IS01. 
Urber   die  Tarifsätze  der  nstindischen 
Meterspurbahneii  ist  folgendes  zu  bemerken. 

Der  Durcbselniitt-satz  der  Personentarife, 
stellt  si.-h  rund 
für    I.  Klasse  auf  lH.no  PiesM 
„     II.       .,       .,     9,i*»  ,. 
„  III.       .,       .,     4.io  ,. 

.,       I\  .  ,.  ..         2.'»1        ,,  —     _  ,, 

wiibreiid  einzelne  Linien,  wie  Kajputana  -Malwa 
15,0—8,1»  —  3,n  —  2,"o  bis  2,i'>  Pie>  und  die  Süd- 
indische  Balm  12,o— 4."Pies  für  1.  bez.w.  11.  Klasse 
und  2.0  l'ies  für  IV.  Klasse  berechnen.  Die 
Kohilku,nl— Kumaoulinie  nimmt  sogar  35,»  für 
I..  15,0  für  II.  und  3.n  Pies  für  IV.  Klasse. 
Für  Birma  gelten  15.o  für  I.,  «.0  für  II.  und 
3,'.  Pies  für  IV.  Klasse. 

M  1  Pie  =  (>.  '<3  d  '1  Kupie  :  1  sh  4  d 
gerechnet)  =  rund  0.7  Pf. 
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Es  betrugen  (1892:: 

Staats 

In  St.nt*l>firlcii 
ttestl.  Ilen 

U  lUnn, 

Itoh.ir- 
ZwelR- 
linion) 

b  a  h  n  e  n 

In  rri\albctri><l< 
Itnn- 

gallM-lic  RaJ- 

ilixl         imtann  — 
Nordwest-  Malwa 
linico 

Einhei- 
mische 
Dahnen 

llliüvna- 

g.ir- 
Uoml.il- 
Junagarh 

Dureli- 
schnitt 

der 
Haupt- 

I 

1  in  inn 

1  III H  II 

Mittlere  Rctricbslilnge .   .  Meilen  (engl.) 

444.14 

691, M 

754,1«, 

1674,08 

333,73 

6  747,oi 

Anlagekapital  für  die  Bannmeile  .  Ks 

79  73Ü      84  598 

HS  003 

75  380 

51  160 

71229 

Roheinnahme  Lakhs  (rund) 

42 

71 

61 

224 

16 

664 

Retricbsnusgabe  ....  „ 

20  37 

21  92 

12 

278 

Desgl.  in  Proz.  der  Einnahme   .   .  % 

47.32 

52,31 

4M» 

41,oi 

72.ü 

50,10 

Reinertrag:  Lakh*  (rund; 

22 

34 

30 

132 

4 

276 

Desgl.  in  Pro/.,  des  Anlagekapitals  °/„ 

6,6o 

6,39 

10.13 

2,44 

5,4S 

Auf  die  Zugiiieile  kommen  an  Einnahme: 

im  Personenverkehr  IN 

2,«o  4,ts 

2,1*9  2.94 

2,99 

3,04 

3,06 

2.*2 

2,69 

3Ji 

8,27 

2,  ss 

3,1« 

3,73 

3,14 

3,33 

3,20 

3,03 

1,40 

1,94 

1,79 

1,M 

2.31 

1,42 

1312  625 

1904  349 

1630  258 

6  755454 

492  85!) 

18281650 

Davon  im  Personenverkehr    .    .    .  „ 

553  434 

879  953 

692  933 

2111254 

271760 

7  198  896 

Durchschnittliche  Zahl  der  Perso- 

nen eines  Personenzuges .   .   .  „ 

161,t9 

273.0.« 

238,>o 

242.79 

189,03 

230,70 

Durchschnittliche   Zahl    der  Tonnen 

66,26 

80.» 

91, *> 

96,  w 

«0,S1 

77,69 

Geleistete  Personenmeilen  (Tau- 

89  32» 

240  831 

162079 

512591 

61371 

1660  753 

Geförderte  Tonnenmeilen  (Tau- 

60  303 

82  859 

85  376 

449819 

13  110 

860960 

Durchschnittliche  Fahrt: 

36,69 

36,13 

33,48 

57,06 

38,22 

40,43 

w    Gütertonnc   ....  „ 

102f9i 

101,77 

126,94 

261,si 

74,46 

130,94 

Durchschnittliche  Zahl  der  Wagen:1} 

eines  Personenzuges  .   .   .   .  Auz. 

13.79 

18,04 

26,oo 

12,7b 

11,03 

— 

82,«» 

SM» 

28,oo 

23,w> 

28,ss 

— 

Durchschnittskosten: 

einer  Peraonenmeile  ....  Pies 

1,0. 

1,07 

0,7» 

0,6« 

1,S9 

— 

„    Gütcrtoiincnincile ...  „ 

5.07 

2.41 

2,w 

7,97 

Durchschnittsertrag: 

einer  Personennieile  ....  „ 

2.7* 

3.n 

2,3.1 

2.12 

2,*>4 

„    Gütertonneumeile ... 

G.:o 

5,67 

«,64 

1(1,34 

')  Ohne  lircmüwa^en. 

Hinsichtlich  der  Gütertarife  gelten  mit 
kleineren  Abweichungen  nachstehende  Mittel- 
satze : 


Für  die 

Für  d. 

(Gütertarif 

Tonne 

Maund 

und 

und 

Meile 

Meile 

SpewalkliisKe : 

I'i.-s 

l'u- 

a)  Getreide  (food  grains) 

5.44  C,SOll 

4,49») 

I.  Klasse  

9.07 

0,33 

II-  „   

13,oi 

0,40 

ni  

18.14 

0,07 

IV 

22,«<i 

0,S3 

v.  „   

27,23 

1,* 

Für  die.Iodhporc-Rickaneer-Linie  gelten  für 
die  Tonne  und  Meile  (Maund  und  Meile)  fol- 
gende Satze: 

Für  Getreide  und  Kohlen  10,*9  Pies. 
„      I.  Klasse  21,7*  Pies  <0,<so). 
,,       II.       „       27,23     „  (l,oo). 

III.  „        29,94      „  (1,10). 

IV.  „        34,02      „  (1,24). 

V.      „      3&ii     „  (l,«o). 


i)  Auf  der  Rajputann-Malwa-T-inie: 


9.:.3  Pies  für     1^100  Meilen. 
6,-o    „      „  101-200 
4.0»     „      „  201-400 
•2,rj    „      ..    über  .1440 

in  Ladungen  von  ICO  Maund*  oder  5,*s  Tonnen 
und  darüber,  für  die  .SüdindUclu-  Bahn  9.07  Pies. 
In  Wagenladungen  von  162.Maunds  =  5,95 Tonnen 
3  Annas  für  die  Meile  und  in  Wagenladungen 
von  270  Maunds  =  9,92  Tonnen  5  Annas  für  die 
Meile.   
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Autheil  des  hessischen  Staates  an  Ertrag- 
nissen von  Privat-Nebenbahnen.  Stand  der 
Staatsschulden  für  Erbauung  von  Neben- 
bahnen. 

Nach  den  Konzcssionen  zur  Erbauung  der 
Nebenbahnen  Worms  -  Offstein  ,  Rcinhcim— 
Reichelsheim,  Osthofen— Westhofen,  Sprend- 
lingen—Worms (s.  Aufsatz:  Das  hessische  Ge- 


setz u.  s.  w.  und  die  Erbauung  von  Sekundar- 
bahneu  im  Grossherzogthum  Hessen,  S.  126  ff. 
u.  183  fT.  dieser  Zeitschrift)  hat  der  hessische 
Staat  einen  Antheil  von  20%  von  der  Koh- 
einnahme  jeder  dieser  Bahnen,  soweit  sie  den 
Betrag  von  GOOO  M  für  das  Kilometer  über- 
steigt. Infolge  dieser  Bestimmung  sind,  wie 
sich  aus  nachstehender  Tabelle  ergiebt,  in 
den  Jahren  18tf9'90  und  1892  93  durchschnitt- 
lich 3280  M  in  die  Staatskasse  geflossen. 


Staats- 
beihilfe 

Be- 
triebs- 
länge 

Brutto 
einnahi 

Antheil  des  Staates 

- 

110 

Betrag 

in  °/n 
Staats- 
sub- 
vention 

M 

Pf 

km 

M 

l'f 

M 

Pf 

% 

150  000 

11,6711 

75917 

43 

1  177 

80 

0,79 

89  662 

78 

8  926 

87 

a*» 

90  152 

13 

4024 

75 

2,».* 

84191 

Iii 

2  832 

ü 

1,89 

Osthofen— Westhofen  

74  500 

6,üh; 

1891/92   

39  U  6 

02 

555 

56 

0,7> 

39  331 

77 

600 

71 

0,S1 

200000 

17,9486 

1892/93   

87  869 

19 

74  500 

5,991*6 

29404 

37 

In  das  neue  Staatsbudget  für  1894/97  sind 
4000  M  jährlich  als  Antheil  des  Staates  an 
der  Koheinnahme  eingestellt. 

Die  Ucborsieht  über  den  Stand  der  Staats- 
schuld, sowie  ileu  Bedarf  zu  dereu  Verzinsung 
und  Tilgung  für  die  Finanzperiode  1894/97 
enthält  folgende  Anleiten: 

ir  Jährlicher 
Kapital-  J!vtras 

fhr  .lie 
Verzinnung 


zu  3l/»%  verzinslich 

1.  Anlchen  infolge  des  Ge- 
setzes vom  14.  Juli  1884. 

2.  Anleiten  infolge  des  Ge- 
setzes vom  9.  Septbr.  1885 

3.  Anlchen  für  Aufstellung 
und  Prüfung  von  Ncben- 
bahnprojekten  .... 

4.  Anleiten  für  den  Umbau 
einer  abzweigenden  Ne- 
benbahnlinie   

5.  Anlehen  für  Erbauung 
von  Nebenbahnen  nach 
dem  Gesetz  vom  15.  Nov. 
1890,  nebst  den  Nachtra- 
gen hierzu,  im  Gesammt- 
betrage  von  26  CIO  000  M, 
wovon  in  der  Finanzpe- 
riode 1894/97  vorgesehen 
werden  13  000  000  M    .  . 


betrag 


2  441200  85  442,00 

226100  7  931,50 

20 100  703,50 

70  400  2  464,oo 


13  065  000  175  875,1». 


Betriebsergebnisse  der  staatlichen  Neben- 
hahnen im  Grossherzogthura  Hessen.  Ver- 
zinsung der  Baukapitalien.1) 

Nach  den  Erläuterungen  zum  neuen  Staats- 
budget für  1891  97  betrug: 

I.  Bei  der  Nebenbahn  Eberstadt  — 
Pfungstadt  (Abzweigung  der  Main-Neckar- 
bahn, Linie  Darmstadt— Heidelberg) 

die  Koheinnahme  in  1891     .   .   .  34  79H.ia  M 

„             „            „  1892     .    .    .  36446,««  „ 

....  27812-ii  „ 

....  29  986,2s 

der  Ueberschuss  in  1891    ....  6  983,i'i  ,, 

„  1892    ....  6  459,91  „ 
im  Voranschlag  1891/97  sind  als 

Ueberschuss  vorgesehen    .    .   .  4750,<*>  ., . 
Nach  dem  betreffenden  Spczialvorauschlagc 
sind  veranschlagt  (für  das  Jahr): 

A.  Die  Betriebseinnahmen: 

1.  aus  d.  Personen-  u.  GepHckverkehr  12  300  M 

2.  aus  dem  Güterverkehr   22500  „ 

3.  Ertrage  aus  Verftusserungeii    .    .       170  „ 

4.  verschiedene  sonstige  Einnahnieti  830 

36  800  M 


„  Ausgabe  in  1891 
„         „        ,,  1892 


l)  Vergl.  den  Aufsatz  „Das  hessische  Gesetz 
über  die  Nebenbahnen  und  die  Erbauung  von 
Sekumliirbahnen  im  Grossherzogthum  Hessen" 
S.  126  ff.  Ii.  183  ff.  dieser  Zeitschrift. 
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B.  Die  Betriebsausgaben: 

1.  persönl.  Ausgaben  u.  Besoldungen    7  546  M 

2.  andere  persönliche  Ausgaben  .    .    8  450  „ 

3.  sälehliche  Ausgaben  ■  14  554  „ 

30  550  M 

die  Bctncbseinnabme  35  30t!  M, 

die  Betriebsausgabe    30  550  M,   ergiebt   4  750 

als  voraussichtlichen  Reinertrag. 

Das  staatliche  Baukapital  (d.  Ii.  das  An- 
lagekapital ausschliessl.  der  Gelandekosten 
von  etwa  22300  M  und  des  noch  nicht  zurück- 
gezahlten Theiles  des  Beitrags  der  Gemeinde 
Pfungstadt;  betrug: 

1887  l  im  Mittel:  .    .    .    1551)55,*»  M 

1888  „        „      .    .    .    179  159,4» 

1889  „  .    .    .    189  623,si  „ 

1890  „  .    .    .    190  015,:*  „ 

1891  -  20)250,:.:  ., ; 

mithin  ergaben  die  Reinerträge: 

vom  20.  Dezember  1886  bis  Knde 

1SS7  =  9ü'J3,»a.M,  eine  Verzinsung  von  6,i<;% 
in  1888  =  13  185,«  „  „  „  7,j«;% 

„  1880  =  11  876,i»  .,    „  „  „  »;,i6°b 

„  1890=  10446,«  „     ,  5,31% 

„  1891  =  6  983,»s  „    „  „  „    3,1»  "/o 

Bei  dem  für  die  Finanzperiode  1894/97  be- 
rechneten l'eberschuss  von  1  750  M  ergiebt  sich 
eine  Verzinsung  des  am  l.  Januar  1*93  auf 
20025(U7  M    festgestellten    Baukapitals  von 

2,37  % 

II.  Bei 
bahnen 


Verzins,  v. 


bei  .Stockheim-  (ledern: 
in  1-89,90  v.  22H93,;j  M  eine 
„  1890/91  ,.  18  206,ko  „  „ 
„  1891/92  „  15!H>5.i»  .. 
.,  1802/93  „  16  361,:.*  „ 
bei  Hungen -Laubach: 

1.  Juni  lWtO  bis  31.  Marz  1891  von  8l3,esM. 


3.«  n/o 

2,7  % 
2,37% 
2,U% 


vom 

oder  auf  ein  volles  Jahr  berechnet: 
in  1*90  91  v.  1  012,oo  M  eine  Verzins,  v.  O.ic  % 
„  1891,92  „      944,41  „  0,u% 

Die  im  neuen  Staatsbudget  vorgeseheneu 
Betriebsüberschüsse  der  Nebenbahnen:  Nidda — 
Schottet»  mit  8  150  M,  .Stockheim— Gedern  mit 
13  630  M,  Hungen— Laubach  mit  2  820  M  er- 
geben ehie  Verzinsung  von  l,ua%.  2.o>;%  und 

0,43%. 


den  tJberhessischen  Neben- 


Niddas 

Stockheim  — 

Hungen  — 
Laubach 

Schotten 

Gedern 

betrug  d 

iß  Roheinnah 

nie; 

1890O1 

38  224,::.  M 

53411,.;»  M 

16  990,«  M 

189192 

39  3«2,i-.  „ 

55  380,*»  „ 

23  0*4,7»  „ 

1*92/93 

37  506,1»  ,. 

57  435.il  „ 

22  817,»»  „ 

die  Ausgabe: 

1890  91 

26980,4,.  „ 

35  205.0»  „ 

16  146,oi  ., 

1891/92 

29  705.1»  „ 

39  415,oi  ,, 

22  140.ii  „ 

1892/93 

30  688.24  „ 

41070,«  „ 

23  197,47  „ 

der  1'eberschuss: 

1890/91  +  11244,:.»  „  +18  206,»»  „    +    843>-.  „ 
1891/92+  9  657,i;  ,,+15  965,1»  „    +    914,41  ., 
1892  93  +  6  817,»:.  „+16  3t>4,ia  „    —   379,n  „ 
Voranschlag  für: 

1394/97  +  8450,oo  „  +  13  830.W  „  +2  820.no  „ 
Das  staatliche  Baukapital  dieser  <>her- 
hessisehen  Nebenbahnen  (ausschliesslich  des 
GelHndewerthes  und  der  Beiträge  der  Inter- 
essenten: betragt  nach  der  letzten  Fest- 
stellung: 

für  Nidda— Schotten     .   .    527  778,**  M, 
„   Stockheim— Gedern  .   672  960.su  ., , 
„    Hungeu-Laubacb .    .   643  555/t»  „, 
mithin  ergeben  die  Reinerträge  bei  Nidda- 
Schotten: 

in  1889/90  v.  12843,»?  M  eine  Verzins,  v.  2,13% 

„  1890/91  „  11241,»»  ,  2,u% 

„  189192  „  9657,«7  .,  ,.  „  ,.  it«% 
„  1892^93  „    6  817,»5  ,.  ,.        ..  l,3»"/o, 


Neue  Nebenbnhnprojekte  im  Groäsherzog- 
thum  Hessen. 

Den  LandstJtnden  ging  ein  Gesetzentwurf, 
betr.  die  Herstellung  einer  Nebeubahu  von 
Darmstadt  über  Rossdorf  und  Gundernhausen 
nach  Grosszimmern.  zu.  Art.  1  crniilchtigt  die 
Regierung,  nach  Massgabe  des  Gesetzes  vom 
29-  Mai  1834,  «'ine  vollspnrige  Nebenbahn  von 
Station  Kosenhöhe  der  Linie  Darmstadt — 
Erbach  der  hessischen  Ludwigseisenbahn- 
gcsellschaft  über  Rossdorf  und  Gundernhausen 
nach  Gros.szimmcrn  herstellen  zu  lassen.  Die 
Erbauung  der  Bahn  erfolgt  auf  Staatskosten; 
der  Betrieb  kann  entweder  unmittelbar  durch 
den  Staat  oder  mittels  l'ebertragung  an 
einen  Unternehmer  geführt  werden.  Der  über 
eine  solche  Betriebsübertragung  zu  schlicssemle 
Vertrag  bedarf  der  landstiindischen  Genehmi- 
gung. Die  Regierung  wird  ermächtigt,  zum 
Bau  dieser  Bahn  den  Betrag  von  1200000  M 
aus  Staatsmitteln  zu  verwenden.  Die  Inter- 
essent cu  der  Balm  haben  auf  Verlangen  der 
Regierung,  abgesehen  von  der  Gelandestel- 
lung.  auch  noch  einen  Geldbetrag  zu  den 
Baukosten  zu  leisten.  Die  Geldmittel  werden 
im  Wege  des  Staatskredits  flüssig  gemacht 
Aufnahme  einer  zu  höchstens  3',:.%  verzins- 
lichen Anleihe). 

Schon  früher  wurde  von  der  Regierung 
eine  Verbindung  der  dem  Eisenbahnverkehr 
bis  jetzt  überhaupt  noch  nicht  erschlossenen 
Orte  Rossdorf  und  Gundernhausen  unter 
möglichstem  Anschluss  an  die  geplante 
Nebenbahn  Offenbach— Steinheim  bei  Gross- 
zimmern als  wünschensw  crtli  erachtet.  Die 
allgemeinen  Vorarbeiten  für  die  betr.  Strecke 
ergaben  die  Zweckmassigkeit  der  früher  be- 
reits ins  Auge  gefassten  Fortsetzung  der 
neuen  Linie  bis  Grosszimmern  zum  Anschluss 
au  die  inzwischen  im  Plan  fertig  gestellte 
j  Nebenbahn  von  Odenbach  nach  Steinheini, 
|  sowie  die  Möglichkeit  der  Herstellung  einer 
solchen  Linie  mit  einem  Kosteuaufwand  von 
1  200000  M.  Als  naturgemasser  Ausgangspunkt 
der  neuen  Linie  ist  der  Bahnhof  Rosenhöhe 
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der  Strecke  Darmstadt  -Erbach  ins  Auge  ge- 
fasst,  von  welclicin  die  Nebenbahn,  in  süd- 
östlicher Richtung  abzweigend,  nach  dem  Vor- 
projekt fast  5  km  lang:  ununterbrochen  durch 
Wahl  führen,  Koisdorf  am  Nordostausgang 
berühren,  Gundernhausen  von  Süden  her 
umgehen  und  in  dem  am  Südwestausgang 
von  Grosszimmern  geplanten  Dahnhof  der 
Linie  Offenhaeh  —  Steinheim  endigen  würde. 
Als  Höchststeigung  müsstc,  der  grossen 
Höhenunterschiede  wegen,  welche  die  Bahn 
zwischen  ihren  Endpunkten  zu  überwinden 
hat,  eine  solche  vou  1:6»,  und  zwar  an 
3  Stellen,  angenommen  werden,  während  als 
kleinster  Krümmungshalbmesser  ein  solcher 
von  300  m  überall  festgehalten  werden  konnte. 


Die  Lokomotivfabrik  Kraus»  &  Comp,  zu  j 
München  und  Linz  a.  D.  übersendet  uns  aus  I 
Veranlassung  der  Vollendung  und  Ablieferung  ! 
der  3000.  Lokomotive  eine  Denkschrift  über  ' 
die  Entwicklung  ihres  Unternehmens,  der  wir 
folgendes  entnehmen. 

Die  Gründung  der  Münchener  Fabrik  er- 
folgte im  Jahre  1866,  und  die  erste  Lokomotive 
wurde  bereits  zu  Anfang  des  folgenden  Jahres 
fertig  gestellt.  Sie  wanderte  zur  damaligen 
Weltausstellung  nach  Paris,  wurde  mit  der 
grossen  goldenen  Medaille  ausgezeichnet  und 
begründete  dadurch  den  Huf  der  Fabrik.  Eine 
Besonderheit  der  Fabrik  bildete  von  Anfang 
an  die  Herstellung  von  Lokomotiven  für 
allerlei  Arten  untergeordneter  Bahnen,  für 
Industrie-  und  Bergwerksbahnen,  Zahnrad- 
bahnen, Strassenbahnen.  Waldbahnen,  Bahnen 
für  Militär/wecke  u.  s.  w.  Auch  baute  sie 
Tenderlokomotiven  nach  einem  eigenen Systom, 
die  sich  namentlich  für  schmalspurige  Bahneu 
eignen  und  deshalb  auch  bei  Kleinbahnen  be- 
reits mehrfach  Verwendung  gefunden  haben. 
An  den  Bau  eigentlicher  Nebenbahnen,  als 
Ergänzung  der  Hanptverkehrslinien,  dachte 
man  zu  jener  Zeit  noch  nicht  ;  die  Erketintniss 
ihres  Werthes  als  Zubringer  neuer  Verkehre 
für  die  Hauptbahnen  brach  sieh  erst  durch. 
Um  den  Bau  von  Kleinbahnen  in  bessern 
Fluss  zu  bringen  und  der  Fabrik  neue  Auf- 
träge zuzuführen,  übernahm  die  letztere  den 
Bau  und  Betrieb  der  44  km  langen,  schmal- 
spurigen (l.o  m)  Fcldabalm,  wobei  ihr  freie 
Hand  in  der  Ausbildung  des  Baues  und  des 
Betriebes  gelassen  wurde.  Seit  jener  Zeit 
sind  von  der  Fabrik  noch  verschiedene  Bahnen 
gleicher  Art  geltaut  worden,  so  die  Wiener 
Dampfstrassenbahn,  die  Kremsthalbahn  in  | 
Oberostcrreieh  und  die  Knysersberger  Thal-  1 
bahn  im  Elsass.  Durch  den  Betrieb  dieser  | 
Bahnen  wurden  die  Erfahrungen  über  ihre 
Lokomotiven  aus  eigener  Anschauung  erwei- 
tert und  nutzbar  gemacht.  In  welchem  Grade 
dies  erreicht  wurde,  dafür  spricht  wohl  am 
besten  die  grosse  Anzahl  der  von  der  Fabrik  1 
gelieferten   Maschinen.    Dieselbe   stellte   sich  j 


bis  zum  Jahre  1K-.1  auf  rund  80  Stück  jähr- 
lich, von  da  ab  auf  etwa  das  doppelte  und 
erreichte  im  Vorjahre  die  Höhe  von  100  Stück. 
Im  Juli  d.  J.  konnte  das  Fest  der  Vollendung 
und  Ablieferung  der  3000.  Maschine  gefeiert 
werden.  Von  den  bis  zum  Schlüsse  des 
Jahres  1803  gefertigten  Lokomotiven  verblieben 
1524  in  Deutschland,  678  gingen  nach  Oester- 
reich, woselbst  im  Jahre  1880  zu  Linz  a.  1). 
eine  Tochteranstalt  errichtet  war,  200  Loko- 
motiven wurden  nach  Italien,  03  nach  Frank- 
reich, 07  nach  Spanien  und  Portugal,  je  66 
nach  der  Schweiz  und  nach  Russland,  108 
nach  den  Ralkanstaatcu  und  Griechenland,  96 
nach  dein  übrigen  Europa  und  137  nach  über- 
seeischen Ländern  geschickt.  Die  Anzahl  der 
nach  eigenem  System  gebauten  Tenderloko- 
motiven beträgt  über  250»  Stück.  Der  Werth 
der  ausgeführten  Lokomotiven  beziffert  sich 
auf  rund  22  Mill.  M,  während  sich  der  Ge- 
sammt-Produktionswerth  auf  etwa  82  Mill.  M 
stellt.  Für  vollspurige  Hauptbahnen  wurden  749 
Stück  geliefert,  der  weitaus  grössere  Best  für 
Nebenbahnen,  Kleinbahnen,  Industriebahnen, 
Strassenbahnen,  Feld-  und  Waldbahnen  und 
für  unterirdischen  Betrieb  im  Bergbau.  Die 
Maschine  No.  3000  ist  eine  dreiachsig  gekup- 
pelte Verbundgüterzuglokomotive  mit  beson- 
derem Tender,  Klasse  C  IV  der  königl.  baye- 
rischen Staatseisenbahnen,  mit  folgenden  Ab- 


messungen: 

a)  Lokomotive: 

Zylinderdurchmesser   .   .  500/705  mm 

Kolbenhub   630 

Kaddurchmesscr  ....  1840  „ 

Ach  sonst  and   3200  „ 

Heizfläche   125,M  qiu 

Hostfläche   1,m  „ 

Dampfdruck   13  Atm. 

Zugkraft  (50 7»)  ....  7700  kg 

Dienstgewicht   42100  „ 

b)  Tender: 

Kaddurchmesscr  ....  1006  mm 

Achscnstand   3  125  „ 

Wasserraum   10500  1 

Kohlenraum    5000  I 

Dienstgewicht   28  480  kg. 


Die  Strassenbahnen  de»  Staates 
Massachusetts  im  Jahre  1893. 

In  dem  diesjährigen  Bericht  der  Eisen- 
bahnaut'sielitsbehördc  [Board  of  Railroad 
Commissioners)  des  Staates  Massachusetts 
werden  interessante  Aufschlüsse  in  betreff  der 
Verkehrsverhältnisse  und  finanziellen  Ergeb- 
nisse der  Strassenbahnen  während  der  letzten 
Jahre  gegeben,  denen  wir  die  nachstehenden 
Mittheiluugen  entnehmen.  Die  Gesammtlängo 
der  Strassenbahnen  hat  Ende  September  1893 
874,14  englische  Meilen  (=  l,cw  kirn  oder  119,» 
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Meile»,  d.  i.  15.*%  mehr  als  im  Vorjahre  be- 
tragen. You  der  angegebenen  Gesammtzahl 
wurden  163  Meilen  ausschliesslich  mit  Pferden 
betrieben,  wtthrend  auf  den  übrigen  Linien 
theilweise  oder  gänzlich  der  elektrische  He- 
trieb  bestand.  Die  Ausrüstung  mit  elektri- 
schem Betrieb  zeigte  eine  Zunahme  um  214,7* 
Meilen,  wahrend  der  Pferdebetrieb  auf  95,»9 
Meilen  abgeschafft  worden  ist  Von  insgesammt 
CO  Strasscnbahngeseüschaftcn  zahlten  35  keine 
Dividenden:  der  gesammle  Betrag  der  im 
Jahre  1893  gezahlten  Dividenden  beliiuft  sich  auf 
6,<*i%  des  gesammten  am  Knde  des  Jahres  aus- 
stehenden Anlagekapitals,  gegen  GT7t  °, . ,  im  Vor- 
jahre. Der  Betrag  an  Dividenden  der  25  Divi- 
denden zahlenden  Gesellschaften  ergiebt  eine 
Verzinsung  des  Anlagekapitals  derselben  von 
8.itf  %.  In  den  letzten  iu  Jahren  hat  eine  stetige 
und  rasche  Abnahme  des  Betriebsiibef  Schusses 
der  Gesellschaften  stattgefunden.  Der  Uebcr- 
schuss  betrug: 

im  Jahre  1*84   .   •    1039  3«)  Doli,  oder  13,u% 


72ti  740 
540  586 


5.»t 


2.«*".'  „ 


1889    .  . 
1893    .  . 
des  Anlagekapitals. 

Die  Gesammtzahl  der  auf  den  Strasscn- 
hahneu  beförderten  Reisenden  betrug  213'/iMill. 
i  19%  Mill.  mehr  als  im  Vorjahre),  d.  i.  03.7;  Mill. 
mehr  als  die  Zahl  der  auf  den  grossen  Eisen- 
bahnen im  Staate  beförderten  Personen.  Die 
Strasse iibahuen  haben  im  ganzen  34  507  UUO 
Wagenmeilen  geleistet,  und  /.war  4  829001)  mehr 
als  im  Vorjahr.  In  den  letzten  Ii»  Jahren  hat 
die  Zahl  der  jährlich  befördertet»  Reisenden 
um  1J2 °/<v  die  Zahl  der  Wagcnmeilen  im  Jahre 
um  125%  zugenommen. 

Die  Betriebsausgaben  haben  in  Prozenten 
der  Betriebsroheinnahmen  in  den  letzten  zehn 
Jahren  betragen: 

18*4  .    •    •    78,«%      1880  •    ■    .  78»% 
18H5  .    .    .    80,02%       |h<H)  .    .    .  74,«u% 
IrW«  .    .    .    80<u%      1*91  •    .    •  7C,u% 
1887  .    .        82,ii%(       1602  .    .    .  71.74% 
1*88  •    •    •    Hl.«7%       1H03  .    .    .  ra),sc% 
Der  Betriebskoeffizient  hat  bei  den  Eisen- 
bahnverwaltungcn  im  Staate   für  das  letzte 
Jahr  «0,7»  betragen. 

Withrend  der  letzten  5  Jahre  haben  die 
Betriebsreineinnahmen  im  Durchschnitt  von 
2240  bis  auf  3*):»  Dollars  für  die  Meile  und 
von  5.  «.  bis  auf  9.„:>  Cts.  für  die  Wagenmeile  zu- 
genommen; die  Reineinnahme  für  jeden  be- 
förderten {(eisenden  hat  sich  in  derselben  Zeit 
von  0,%  auf  l,w  Cts.  gesteigert. 

Die  <lurchschnittlichen  Anlagekosten  stellen 
sich  für  die  Gleismeile  (einschliesslich  der 
Kosten  für  Nebengleise  I  auf  2ti7'J2  Doli, 
für  die  bauliehe  Anlage.  15  455  Doli,  für  Bc- 
triebsausriistuug  und  11  738  Doli,  für  Grund- 
besitz. Gebttude  und  sonstiges  dnucrnde> 
Eigeuthum.  also  im  ganzen  auf  durchschnittlich 
53  985  Doli,  für  die  engl.  Meile  Gleis.  Dieser 
Betrag  schwankte  bei  den  einzelnen  Gesell- 
schaften zwischen  13  715  und  98  907  Doli,  für 
die  Meile. 


Von  besonderer  Bedeutung  sind  die  ver- 
gleichenden Mitteilungen  in  betreff  der  Er- 
gebnisse des  Pferde-  und  des  elektrischen 
Betriebes.  Da  im  Jahre  1888  noch  der  Pferde- 
betrieb ausschliesslich  zur  Anwendung  kam, 
so  ist  dieses  Jahr  nither  zum  Vergleich  mit 
dein  letzten  Jahre  herangezogen  worden.  Es 
betrugen 


iu  den  Jahren 


188* 


im 


Zu- 

in 
fr« 


0,*;  Cts  Cts.  6ü.i 


«lie  Reineinnahme 
für  jeden  Reisen- 
den   

für  die  Wagen- 

mcilc    ....     5,w    „        9,ci    ,.  73,« 
fiirdie  Rundfahrt    40  74       .,  85 

für  die  Betriebs- 
meile   .    .       .    2  42»)  Doli.  3810  Doli.  57,* 
die  Anlagekosten 
der  Bahn  für  die 


Meile   33  985 


53  986'    „  00,2J 


Der  Bericht  knüpft  an  diese  Thatsache, 
dass  die  Reineinnahmen  für  die  Meile  sich  nur 
um  57.1,  dagegen  die  Anlagekosten  um  60,ü-'% 
gesteigert  haben,  den  Schluss,  dass  der  Vor- 
theil  in  finanzieller  Hinsicht  sich  deutlich  von 
•  lern  elektrischen  Betriebe,  auf  die  Seite  des 
Pferdebetriebs  hinneige.  Du  die  elektrisch 
betriebenen  Bahnen  grossciithcils  erst  vor 
kurzer  Zeit  erbaut  scu'n,  so  seien  du-  Aus- 
gaben für  Ausbesserungen  und  Erneuerungen 
iu  den  letzten  Jahren  noch  geringfügig  ge- 
wesen  und  haben  demgein.lss  die  Betriehs- 
iiberschüsse  vorerst  wenig  beeinträchtigt. 
Jedenfalls  sei.  wenn  man  alle  Umstände  ge- 
bührend iu  Betracht  ziehe,  eine  l'eberlegenheit 
des  elektrischen  Betriebes  in  Bezug  a»if  die 
Fähigkeit,  das  angelegte  Kapital  zu  verzinsen, 
noch  in  keiner  Weise  dnrgethan.  Demgegen- 
über ist  indessen  nicht  ausser  Acht  zu  lassen, 
dass  die  Anlagekosten  der  ersteu  elektrischen 
Strassenbuhncn  auch  zum  Theil  ungewöhnlich 
hohe  gewesen  sein  dürften,  dass  aber  Bau  und 
Ausrüstung  dieser  Bahnen  jetzt,  nachdem  er- 
hebliche Fortschritte  auf  diesem  Gebiete  ge- 
macht worden  sind,  sich  beträchtlich  billiger 
stellen,  was  natürlich  den  rnternehmungeii 
neuesten  Datums  entsprechend  zu  gut«'  kommt. 
Immerhin  darf  man  sich  nicht  »ler  Auflassung 
hingeben,  dass  man  auf  ungeinessene  Ertrag- 
nisse zu  rechnen  habe,  sobald  man  den  l'ferde- 
betrieb  einer  Strassenbahn  in  elektrischen  Be- 
trieb umwandle.  Der  finanzielle  Vortheil  für 
die  Unternehmung  tritt  weit  zurück  gegen  die 
allgemeinen  Wohlthaten,  »Ii»?  der  betreffenden 
Gemeinde  hieraus  erwachsen,  wie  grössere 
Sauberkeit  der  Strassen ,  beriuemere  uml 
bessere  Wagen,  grössere  Geschwindigkeit, 
Unabhängigkeit  des  Betriebes  von  den  Un- 
bilden  des    Wetters,   daher    grössere  Regel- 
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massigkeit  und  Pünktlichkeit  des  ganzen 
Dienstes. 

Der  Bericht  warnt  ferner  vor  der  Gefahr 
einer  allzu  hohen  Belastung  der  Strassen- 
bahnen  mit  Beleihungen  und  erwähnt  als 
nachahmenswerthc.s  Beispiel  die  freiwillige 
Herabsetzung  der  Dividende  auf  die  Aktien  von 
Seiten  der  Direktoren  der  West-End-Company, 
ein  Vorgehen,  durch  welches  die  Bildung  eines 
Schatzes  zur  Aushilfe  für  künftige  schlechte 
Zeiten  ermöglicht  werde. 

Bezüglich  der  Unfälle  wird  angegeben, 
dass  in  dem  letzten  Jahre  bis  Ende  September 
1893  im  Zusammenhange  mit  dem  Strassen- 
bahnbetriebe  585  Personen  Verletzungen  er- 
litten haben,  davon  45  schwere.  Von  den 
Fahrgästen  wurden  311,  davon  2  schwer  ver- 
letzt. Die  meisten  Unfälle  ereigneten  sich 
beim  Besteigen  oder  Verlassen  der  Wagen. 
Beamte  wurden  verletzt  48,  davon  5  schwer. 
Eine  Verletzung  von  Fahrgästen  entfiel  hier- 
bei auf  686  662  Reisende,  und  eine  Tödtung 
auf  106  776  0O4;  die  Strassenbahnwagen  legen 
auf  je  1  Verletzung  von  Fahrgästen  u.  s.  w. 
im  Durchschnitt  152  686  engl.  Meilen  und  auf 
je  1  Tödtung  908069  Meilen  zurück;  im  Durch- 
schnitt erfolgt  je  1  Verletzung  auf  7  659  und 
je  1  Tödtung  von  Reisenden,  Beamten  oder 
Nichtreisendcn  auf  <i9  579  Rundfahrten. 


Die  Otis- Bergbahn  auf  da»  Uatakill-Gebirge, 
Greene-County  im  Staate  Newyork. 

Eine  Seilbahn,  die  einige  besondere  Eigen- 
tümlichkeiten aufweist,  ist  im  Jahre  1*92  im 
Staate  Newyork  nach  dem  Catski  ll-Ge- 
birge.  einem  beliebten  Soiiimeraufenthalte 
der  Einwohner  von  Newyork.  etwa  16  km 
westlich  vom  Hudson,  angelegt  worden 

Die  seitherigen  Verbindungen  mit  dieser 
Stadt  genügten  den  Ansprüchen  nicht  mehr, 
da  die  nach  dein  Gebirge  führende  Schmal- 
spurbahn mit  Rücksicht  auf  die  Steigungsver- 
hältnissc  mit  einer  so  grossen  Langonentwick- 
lung  angelegt  ist,  dass  die  Fahrzeit  auf  diesem 
Wege  zu  lauge  dauert.  Diese  Bahn  führt  bei 
einer  Lange  von  etwa  2t!  km  vom  <  'atskill-Dorfo 
nach  Palenville,  einem  kleinen  Ort  am  Fusse 
des  Gebirges,  auf  etwa  1*0  in  llühe  über  dem 
Hudson.  Wenn  man  am  Endpunkte  dieser 
Bahn  angelangt  ist,  hat  man  noch  eine  zwei- 
bis  dreistündige  Postfahrt  auf  etwa  !i  bis  10  km 
Länge  zur  Ersteigung  von  etwa  52*»  m  Höhe 
zurückzulegen.  Seit  dein  Jahre  1SS5  machte 
sieh  das  Bcdürfuiss  zur  Verbesserung  der  Ver- 
bindungen mit  Newyork  dringender  gellend, 
und  es  bildete  sich  zu  diesem  Zwecke  die 
Otis  Elevnting  Kailway  Company,  die  den  Bau 
einer  geneigten  Seilbahn  bis  zum  Gipfel  des 
Gebirges  für  den  Personenverkehr  und  für 
die  Versorgung  der  zahlreichen  Hotels  mit 
Lebensmitteln  u.  s.  w.  unternahm.  Als  die  Ver- 
messungen im  Jahre  Iss»;  ausgeführt  wurden. 


beabsichtigte  man  noch,  die  in  mehreren  Seen 
zu  Gebote  stehende  Wasserkraft  zum  Betriebe 
der  Bahn  auszunutzen.  Da  indessen  «las  Recht 
der  Wasserentnahme  in  Zweifel  gezogen 
wurde,  musste  man  diesen  Plan  aufgeben  und 
sah  sich  genöthigt,  die  Auwendung  von  Dampf 
als  Betriebskraft  vorzusehen.  Die  Bauausfüh- 
rung begann  am  20.  Januar  1892  und  die  Be- 
triebseröffnung  fand  am  18-  Juli  desselben 
Jahres  statt.  Nachdem  im  Frühjahr  1893  noch 
eine  kurze  Schinalspurstrccke  vom  Gipfel  des 
Gebirges  nach  dem  Endpunkt  einer  andern 
schmalspurigen  Bahn,  der  Stony  Clovc-  und 
Kaaterskill-Bahu,  hergestellt  worden  ist,  kann 
mau  jetzt  vom  Catskill-Dorf  am  Hudson  mit 
der  Bahn  über  das  Gebirge  uud  wieder  zurück 
nach  Rondout  am  Hudson  gelangen. 

Die  Bahn,  dereu  Beschreibung  wir  einer 
eingehenden,  mit  ausführlichen  Abbildungen 
ausgestatteten  Mittheilung  in  No.  1476,  S.  474 
dieses  Jahrgangs  des  Engineering  entnehmen, 
ist  eine  geneigte  Seilbahn  von  2067  in  Länge 
in  der  Wagerechten  und  2136  m  wirklicher 
Streckenlänge,  welche  488,"  in  Höhe  ersteigt. 
Im  Grundplan  ist  die  Linie  vollständig  gerade 
und  mit  einer  Ausweichung  in  der  Mitte  ver- 
sehen, woselbst  der  auf-  und  abgehende  Wagen 
einander  kreuzen.  Der  Oberbau  ist  dreischie'- 
nig  bis  auf  die  Auswcichestelle,  an  der  die 
Gleise  mit  Krümmungen  von  1219  m  Halb- 
messer auf  grösseren  Abstand  auseinander 
gezogen  sind. 

Der  Langenschnitt  der  Linie  zeigt  ein 
nach  oben  hohles  Profil,  das  sich  aus  einzel- 
nen senkrechten  flachen  Bogenstücken  zusam- 
mensetzt, wobei  die  Steigung  der  Bahn  in  der 
üblichen  Weise  nach  oben  hin  dergestalt  zu- 
nimmt, dass  bei  mittlerer  Belastung  der  bei 
den  Wagen  für  die  feststehende  Maschine  nn 
jedem  Punkte  der  Bahn  die  gleiche  Arbeit  zu 
leisten  ist.  Das  Gewicht  des  Zugseils  ist  also 
hierbei  ausgeglichen,  ohne  dass  Ausgleich- 
kabel angewendet  sind. 

Die  Steigung  der  Linie  beginnt  am  Fuss 
der  Kampe  mit  4%  und  erreicht  an  einem 
Punkte,  der  448  m  vor  dem  Scheitel  liegt, 
ihren  Höchst werth  von  o.V'/v  Von  hier  an 
verlauft  die  Krümmung  konvex  nach  oben, 
indem  die  Steigung  bis  zum  Scheitel  hin  sich 
auf  30y,i  erm.'issigt.  Die  Bahn  ist  auf  etwa 
940  m  Länge  in  den  Felsen  eingeschnitten, 
wobei  die  grösstc  F.inschnittstiefe  13,ro  m  be- 
trügt ;  ferner  liegt  eine  Länge  von  rund  400m  im 
Auftrage  und  beinahe  800  m  auf  Holzgerüsten 
.  trestles  i,  die  mit  gemauertem  Fundament  ver- 
sehen sind  und  deren  gross t es  21,ui  m  Höhe 
misst.  Auf  die  ersten  SOO  m  Länge  der  unte- 
ren Strecke  sind  die  Qucrschw  eilen  auf  Stein- 
schlag verlegt,  auf  dem  übrigen  Theil  der 
Strecke  aber  in  die  Einschnitte  oder  Aufträge, 
unmittelbar  eingebettet.  Auf  diese  Querhölzer 
von  3,<i'i  m  Länge  sind  3  je  15:25  cm  starke 
Langsehwellen  genagelt,  die  die  eigentlichen 
Querschwellen  aufnehmen.  Auf  diesen  wie- 
derum   sind    die  Schienen    in   der  üblichen 
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Weise  befestigt.  Oberhalb  der  Langsehwcllen 
sind  Steifen  zwischen  den  Querschwellen  ein- 
gesetzt, um  die  Lage  der  Querschwelleu  zu 
sichern  und  das  Wandern  des  Gestänges  zu 
verhüten.  Die  Spurweite  der  beiden  Gleise 
betrügt  je  0,9i4  ni.  Aul*  der  Innenseite  neben 
jeder  der  beiden  Aussenschienen  sind  durch- 
laufende  Schutzlangschwellcn,  15:20  cm  stark, 
auf  den  Querschwcllcn  verbolzt,  die  besonders 
zur  Verhütung  von  Entgleisungen  dienen 
sollen. 

Jeder  der  beiden  Züge  besteht  aus  einem 
10  Tonnen  schweren  vierachsigen  Personen- 
wagen von  14  m  Lange  mit  9u  Sitzplätzen  und 
einem  kleinen  unbedeckten  zweiachsigen,  2,ti 
Tonnen  schweren  Gepäckwagen  von  der  soge- 
nannten „Gondola"-Form.  Die  Wagen  sind 
2,34  m  breit  und  mit  Otis'schcr  Sicherheitszug- 
vorrichtung versehen,  deren  Wirkung  durch 
den  Bruch  eines  oder  beider  Zugkabel  in 
Thatigkeit  gesetzt,  aber  auch  ganz  unabhängig 
von  beiden  Kabeln  durch  einen  verstellbaren 
Schwungkugelregulator  ausgelöst  wird,  sobald 
ilie  Geschwindigkeit  von  221!»  km  für  die 
Stunde  überschritten  wird.  Ausserdem  sind 
die  Wagen  auch  mit  Handbremsen  versehen. 
Die  beiden  Zugkabel,  die  von  dem  einen  Zuge 
über  die  Windetrommcl  nach  dem  andern  Zuge 
laufen,  sind  von  Stahldraht  und  31  mm  stark. 
Die  Laufrollen  für  die  Kabel,  von  o,a;  m  Durch- 
messer, sind  auf  der  unteren  flachen  Strecke 
in  einem  Abstaudc  von  je  4,i7  m,  im  übrigen 
in  einem  solchen  von  9,u  m  angeordnet.  An 
der  Ausweichung  sind  Kurveuscheiben  von 
0,3*  in  Durchmesser  angewendet.  Parallel  den 
Schienen  läuft  ein  Signaldraht  von  Kupfer, 
der  auf  Isolatorstützen  befestigt  ist  und  dazu 
dient,  eine  elektrische  Verbindung  der  Wagen 
an  jedem  beliebigen  Punkte  der  Bahn  mit  der 
oberen  und  unteren  Endstation  herzustellen. 
Ausserdem  ist  noch  eine  besondere  telepho- 
nische Verbindung  zwischen  diesen  letzteren 
ausgeführt.  Man  beabsichtigte  ursprünglich, 
dem  Maschinenwärter  auf  der  Scheitelstation 
die  alleinige  Aufsicht  über  den  Lauf  der  Züge 
auf  der  geradlinigen  und  daher  anseheiuend 
völlig  übersichtlichen  Strecke  zu  übertragen; 
indessen  zeigte  es  sich,  dass  die  Strecke  und 
der  P.etrieb  infolge  der  starken  Nebel-  und 
Wolkenbildung  im  Gebirge  häufig  nicht  ge- 
nügend zu  übersehen  war,  so  dass  mau  zu 
der  elektrischen  Drahtverbindung  seine  Zu- 
flucht nehmen  musste. 

Die  Betriebsmaschiuc  in  der  Schoitelstation 
ist  eine  zweizylindrige  Hainilton-Corliss-Ma- 
schine  von  305  mm  Zylinderdurchmcsser  und 
7(12  min  Kolbenhub,  deren  Welle  mittels  eines 
kleinen  Zahnrades  von  21  Zahnen  zwei  Zahn- 
rader von  100  Zahnen  und  mit  diesen  verbun- 
den die  zwei  Trommeln  von  3^c  m  Durch- 
messer für  die  Kabel  antreibt.  Neben  jeder 
Trommel  ist  noch  ein  Bremsrad  vorgesehen, 
von  denen  das  eine  mit  einer  Nothbremse  aus- 
gerüstet ist.  Kiu  Schwungkugelregulator,  »1er 
mit  der  Dampfmaschine  verbündet!  i>t,  regelt 


selbstthatig  die  Dampfabsperrung.  Das  Kessel- 
haus, in  dem  zwei  senkrechte  Röhrenkesscl, 
jeder  zu  etwa  160  Pferdestärken  angeordnet 
sind,  liegt  etwas  unterhalb  des  Maschinen- 
hauses, dergestalt,  dass  dicmittelsdcrLastwagen 
hinauf  beförderte  Kohle  unmittelbar  in  die 
vor  den  Kesseln  stehenden  Trichter  geschüttet 
werden  kann.  Der  Betrieb  der  Maschine  wird 
von  einem  kleinen  Thurm  im  Maschinenhause 
geleitet,  indem  von  diesem  aus  die  Hebel  zur 
Dampfabsperrung,  zur  Steuerung  der  Maschine 
und  zur  Bremse  in  Bewegung  gesetzt  werden. 
I  Die  Handhabung  der  Hebel  kann  auch  durch 
Benutzung  einer  Luftdruckleitung  durch  den 
Antrieb  Westinglionsc'scher  Bremszylinder  er- 
folgen. 

Kine  selbstthätige  Einrichtung,  um  bei  Un- 
achtsamkeit des  Warters  der  Maschine  den  Zug 
rechtzeitig  zum  Stehen  zu  bringen,  ist  noch  in 
der  Weise  angeordnet,  dass  ein  Luft  ventil  durch 

■  einen  am  Wagen  befestigten  Mitnehmer,  etwa 
45m  unterhalb  der  oberen  Station,  geöffnet  wird. 
Hierdurch  wird  der  mit  der  Drosselklappe  in 
Verbindung  stehende  Luftdruckzylinder  in 
Thätigkcit  gesetzt,  so  dass  die  Dampfabsper- 
rung erfolgt.  Weiter  oberhalb  ist  noch  ein 
zweites  Ventil  vorgesehen,  welches  die  Noth- 
bremse auslöst,  und  das  auch  durch  einen  Mit- 
nehmer selbstthfttig  durch  die  Bewegung  des 
Zuges  geöffnet  wird.  Die  Nothbremse  ist  eine 
Gewichtsbremse,  deren  Gewicht  durch  den 
Luftdruck  während  der  Bewegung  soweit  an- 
gehoben wird,  dass  kein  Bremsen  erfolgt.  So- 

|  bald  die  Druckluft  infolge  irgend  eines  Un- 
falles oder  einer  Unaufmerksamkeit  dos  Wärters 
ihre  Spannung  verliert  und  entweicht,  erfolgt 
die.  Bremswirkung.  Im  Betriebsthurm  ist  ein 
Geschwindigkeitszeiger  aufgestellt ,  der  in 
jedem  Augenblick  über  den  Aufenthaltspunkt 
der  Züge  und  ihre  Geschwindigkeit  Aufschluss 
giebt.  Hiermit  verbunden  ist  ein  elektrisches 
Lautewerk,  das  zum  Ertönen  gebracht  wird, 
wenn  die  Geschwindigkeit  über  das  gewünschte 
Mass  hinausgeht.  Bei  regelmässiger  Fahrt 
werden  etwa  14Va  km  in  der  Stunde,  d.  h.  es 
wird  die  ganze  Strecke  in  zehn  Minuten,  ein- 
schliesslich des  Zeitverlustes  beim  Anfahren 
und  Halten,  zurückgelegt.  Eine  Probefahrt 
hat  mit  sechs  Minuten  Fahrzeit  stattgefunden, 
doch  liegt  ein  Bedürfniss  zur  Anwendung 
dieser  gesteigerten  Geschwindigkeit  zur  Zeit 
nicht  vor. 

Die  Kosten  der  ganzen  Anlage,  ein- 
schliesslich der  Vorarbeiten  und  der  Hoch- 
bauten, jedoch  ohne  den  Grunderwerb,  haben 
etwa  260000  Dollars  betragen.  Die  oben  und 
unten  anschliessenden  Schmalspurbahnen  haben 
noch  etwa  30  000  Dollars  behufs  Aenderung  und 
Erweiterung  ihrer  Linien  zum  Ansehluss  an 
die  Seilbahn  ausgegeben. 

Der  Verfasser  des  Entwurfs,  der  zugleich 
die  Ausführung  leitete,  war  Mr.  Thomas 
E.  Brown  jun.,  Zivilingenieur  der  Firma  Otis 
Brothers  \-  Co..  welche  die  maschinelle  Anlage 
herstellte. 

WS* 
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Preisausschreiben  für  ein  besseres  System 
der  Zugkraft  für  den  Betrieb  von  Strasse n- 
babnen. 

Nach  einer  Mittheiluug  im  Aprilheft,  S.  222. 
des  Street  Kailwtiy  Journal  sind  bei  der 
Metropolitan  Trartion  Company  von  Newyork 
auf  Grund  des  Preisausschreibens  50000  Doli, 
für  ein  besseres  System  der  Zugkraft  für  den 
Betrieb  von  Strasscnbahncn,  über  da*  wir 
S.  159  dieser  Zeitschrift  berichtet  haben, 
mehr  als  3000  Arbeiten  aus  allen  Theilen 
der  Welt  eingegangen.  Es  wird  für  nicht 
unwahrscheinlich  gehalten,  dass  infolge 
dieses  Wettbewerbes  auf  einigen  Strassenbahn- 
linicn  Versuche  mit  unterirdischem  Trolley- 
Betriebe  angestellt  werden.  Wenn  diese  be- 
friedigend ausfallen,  so  wird  dieser  Betrieb 
voraussichtlich  in  kurzem  den  Pferdebahn- 
betrieb auf  den  Linien  der  Metropolitan 
Traction  Company  verdrangen,  wahrend  die 
Kabelbahnen  in  Newyork,  soweit  sie  einen 
starken  Verkehr  zu  bewältigen  haben,  ver- 
muthlich  ihre  Ueberlegenhe.it  dauernd  werden 
behaupten  können. 

Unter  den  eingelieferten  Arbeiten  sind 
einige  wegen  der  Abenteuerlichkeit  der  vor- 
geschlagenen Ideen  bemerkenswerth;  ein  Ver- 
fasser will  den. Wagen  durch  Windmühlen,  die 
auf  dem  Dache  derselben  betrieben  werden, 
die  erforderliche  Zugkraft  zuführen:  ein 
anderer  will  den  Wechsel  von  Ebbe-  und  Flut 
in  Sandy-Hook  für  die  Gewinnung  der  Be- 
triebskraft nutzbar  machen,  während  ein  dritter 
den  Vorschlag  macht,  die  Strassenbahnwagen 
mit  Luftballons  zu  bespannen. 


Die  Beförderung  von  Postsendungen  und 
Stückgütern  mittels  der  Strassenbahnen  ist 

nach  einer  Mittheilung  des  Maiheftes  dieses 
Jahrgangs  des  Street  Railway  Journal  vom 
Senat  des  Staates  Massachusetts  genehmigt 
worden. 


Bukowinaer  Lokalbahnen. 

In  der  IX.  ordentlichen  Generalversamm- 
lung der  Aktionare  am  24-  Juni  d.  J.  wurde 
mitgetheilt,  dass  das  Gesaninitnetz  eine  Tarif- 
lange von  ^"09  km  besitzt,  auf  denen  zusammen 
193  778  Personen  und  370  912  t  Güter,  darunter 
74%  Bau-.  Werk-  und  Brennholz  und  11,4% 
Getreide.  Hülsenfrüchte  und  Mehlprodukte, 
ferner  H.:i%  Steine.  Zement,  Kalk  und  Ziegel 
befördert  wurden.  Die  ( iesaminteiiinahtiicn 
aus  dem  Personen-  und  Güterverkehr  betrugen 
auf  den  Lokalbahnlinicu  <>.V2  408.<;;  fl.  und  auf 
den  Schleppbahnen  73  Go8,.  i  tl.,  die  gesaiiiiiiteu 
Ausgaben  bei  den  Lokalbahnen  35S <i57.ro  tl. 
oder  54.:'%  der  Einnahmen,  bei  den  Schlepp- 
kähnen 54W0.77  d.  oder  7U-%  der  Einnahme. 

Die  Generalversammlung  hat  beschlossen, 


aus  den  Ergebnissen  des  Lokalbahubetriebes 
den  Prioritätsaktien  eine  Dividende  von  5% 
und  den  Stammaktien  eine  solche  von  l1  V/o 
auszuzahlen  und  den  Restbetrag  von 
28ü91,ö2l/2  H.  zur  Stärkung  des  Brückeuaus- 
wechslungs-  und  Schienenerneuerungsfonds 
zu  verwenden.  Der  gesammte  Ueberschuss 
aus  dem  Schleppbahnbetrieb  im  Betrage  von 
19008,i:  fl.  soll  zur  Verzinsung  der  schweben- 
den Schuld  und  Tilgung  der  Anlagekosten 
verw  endet  werden. 


Die  Betriebsergebnisse  der  Lokalbahn 
Gotteszell-Viechtach  im  Jahre  1893. 

Die  Lokalbahn  ist  21,»7  km  lang  und  hat 
eine  Einnahme  erzielt  von  ....    107334  M, 
die  Ausgaben  haben  betragen    ■    .     47  219  ., 
so  dass   eine  Keineinuahme  ver- 
bleibt von  60115  M. 

Es  betrug  somit  der  Betriebskostenkoeffizient 
44,o%  Den  Verkehr  vermittelten  2442  Züge, 
die  Lokomotiven  durchliefen  CÜ224  km.  Der 
gesammte  Güterverkehr  betrug  45393  t.  Haupt- 
sächlich wurden  gefahren:  Steine,  Granitschot- 
ter,  Pflastersteine,  Quarzschotter  u.s.w.  (22145 1), 
Steinkohlen  (4232  t;',  Papier  und  Pappe  (3710  t), 
Holz  aller  Art  <75t>4  t:.  Eil-  und  Stückgüter 
2431t.  Die  Güter  legten  zusammen  ti(!7917 1  km 
und  die  Reisenden  1 187310  Perscmenkm  zurück. 
(Zeitung  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn-Ver- 
waltungen.   1S94.    No.  4»,  S.  462. 


Dem  Rechenschaftsbericht  der  Stoomtram- 
way  Maatschappij  Breskens— Mnldeghem  ist 

zu  entnehmen,  dass  die  Gesammteinnahmen 
im  Jahre  1*93  t;2  7ti5,2i'/?  fl-  betragen  haben, 
von  diesen  Einnahmen  entfallen  auf 

Personenverkehr  ....   37 124. i:  tl., 
Abonneuicntskarteu  .   .   .      45tv*t  s  •■ 

Güterverkehr  l«99o>-<  ., 

Po-fvcrkchr   5000,<vi 

andere  Quellen  3187.«  ,, 

Die  grösste  Einnahme  betrug  an  einem  Tage 
r>9*,«71 tl.  mit  3090  Fahrgästen.  Die  durch- 
schnittliche Einnahme  für  1  Fahrgast  ergab 
Q,i*\  tl.  in  1893  gegen  0.4*6  fl.  in  1892,  für 
1  Tagkni  3.i fl.  in  1893  gegen  3,<>»  tl.  in  1892. 
Die  Gesammtausgaben  betrugen  3«828,i!>'/2 
so  dass  ein  Reingewinn  verblieb  von  25  937,oa  fl. 
Die  Danipftrambahn  ist  3B,im  km  lang,  hat 
eine  Spurweite  von  1  in,  ihr  Rollmatcrial  be- 
steht aus  7  Lokomotiven,  14  Personen-  und 
24  Güterwagen.  (De  Loeomotief.  1894.  No.  30. 
S.  235.)   

Yerkehrsergebnisse. 

Von  den  nachfolgenden  Klcinhahnnnter- 
nehmungen  sind  Nachweise  über  die  Verkehrs- 
ergebnisse eingegangen,  denen  zufolge  die 
Einnahmen  betrugen: 
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.Name  der  Membahnuiiteruehmung 

I  in  Monat  Juni 

1.  Januar  bis 
30.  Juni 

181)3 

1894 

1893 

1894 

Betriebs- 
liingc 
km 

M 

Betriebs-1 
lange 
km  M 

M 

M 

r  ruiihiuricr   l  riiiiiuuiui£t;^t*jiM nun  . 

*'l  kill 

|7(>  U9 

1  f  O  1 4ü 

24,51» 

176  610 

— 

— 

Bre.slaucr    Stra^seneisenbahu  -  Gesell- 

j 

99  380 

540924 

548  634 

llainburgcr  Strasseiicisenbnlin- Gesell- 

ilO-i  1 1  H 
4SO  110 

433  471 

— 

— 

Magdcburger   Strasaeneiscnbahn  -  Ge- 

sellschaft   

RR  717 

18,161) 

63  247 

— 

l^OKuJUaiin  -J\Kllt!l*rLM"Unt-  II«  II 

in  .nunc  im  Ii  vW"«1*"1"  Lrfiiiicii ), 

x«   i  'i  't  im  im 

44 

9829 

u 

980« 

57  669 

57136 

4 

8188 

3  616 

19412 

21  203 

14 

680t) 

14 

8  798 

29  865 

36879 

Oberdorf  b.  B. — Füssen  

31 

23  442 

31 

22  350 

117  657 

117  217 

Walhallabahn  

9 

4  299 

9 

4  367 

18810 

21 105 

Murnau— Garmisch-Partenkirchen   .  . 

26 

20  458 

25 

20  756 

81521 

87  545 

Fürth — Zirndorf — Cadolzburg  .... 

13 

6  108 

13 

8  324 

38  805 

46915 

27 

45431 

27 

39  (162 

259  433 

173  151 

1683 

14 

6  313 

1683 

32  872 

Summe 

169 

122  747 

181 

123  412 

624855 

593  523 

Lokalbahn-Aktiengesellschaft  in  München. 
Einnahmen  der  österreichisch-ungarischen  Linien.1) 
Im  Mai  1894. 


Mai 

1.  Janaar  bin  31.  Mai 

Linie 

1883 

1894 

1880 

1894 

km 

fl  f.  \V.     i  km 

11  ö.  W. 

fl.  ö.  W. 

fl.  ö.  W. 

Salzkammergutlokalbahnen  mit 

Steinnmanger— Pinkafeld  .... 
Westungarischc  Lokalbahnen  .  . 

41 

53 
297 

7  710 
13  292 
51  609 

66 
53 
297 

16  499 
14  292 
70783 

24  455 
54  528 
212775 

45  668 
60760 
285  569 

Summe 

391 

72  611 

416 

101  574 

291758 

891 997 

»)  Anmerkung  der  Redaktion.    In  lieft  7,  Seite  394  sind  bei  der  entsprechenden 
Uebersicht  die  Jahreszahlen  und  die  Zahlen  für  Januar  umzustellen. 


Strassen  bahn 

Die  Betriebseinuahme  betruj 

in  der  Zeit 

vom  17.  Juni  bis  23.  Juni  1894  . 
vom  24.  Juni  bis  30.  Juni  1894  . 
vom  1.  Juli  bis  7.  Juli  1894  .  . 
vom  8.  Juli  bis  14  Juli  1894 .  . 


Hannover. 

seil  im  gleichen 

1.  Januar  Zeitraum 
1)94  1893 
M               M  M 

26  771,oo  615  558,oo  478  062,oo 
28  288,00  643  846,i*  502777,'* 
83  934,"»  677  780,oo  529964,oo 

27  989,00  705  768,00  552053,00 
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Zeitsehriftenschau. 


Zeitschrift 


Zcitschri  ftenscliau. 


Annale.»  des  ponts  et  chausse'e.s.  lX9i. 

[Heß  5,  S.  mi.) 

Syst6me  de  t ransporteurs  permcttant 
de   faire   circuler    sur    los  voics 
etroites  materiel  des  chemins  de 
fer  a  voie  large. 
Der  Aufsatz  enthalt  einen  Bericht  an  den 
Minister  der  öfi'ent liehen  Arbeiten  über  das 
Studium  der  in  Deutschland  in  Anwendung 
befludlichen  Vorrichtungen,  die  Betriebsmittel 
von  vollspurigcn  Hauptbahnen  ohne  Umladung 
auf  schmalspurige  Kleinbahnen  übergehen  zu 
lassen.    Die  Hollböcke  nach  Patent  Langbein 
werden  zur  Einführung  in  Frankreich  em- 
pfohlen (vergl.  auch  Zeitschr.  f.  Kleinbahnen 
1894,  S.  105». 

Bulletin  de la  Commission  InternaHonale  du 
Congrcs  des-  chemins  de  fer.  1X94. 

[  Vol.  VI  II,  Xo.  4,  S.  230.] 
Note   sur   l'organisation    actuclle  des 
chemins  de  fer  locaux  en  Autriche 
et  sa  iuodification  projetee.  Von 
E.  A.  Ziffer, 
i  Vergl.  Zeitschr.  f.  Kleinhahnen  1894,  S.  lt>9 
u.  231.) 

Das  Handelsmuseum.  1891. 

[Xo.  24,  S.  371.) 
Das  Lokalbahuwesen  in  Ungarn. 

In  der  Zeit  von  1881—1892  sind  in  Ungarn 
37*22  km  Lokalbahnen  angelegt,  auf  deren 
Herstellung  128,»  Mill.  fl.  verwendet  worden 
sind.  Aufgebracht  ist  dieses  Kapital  in  der 
Weise,  das* 

«la^egcn  Stiimiu- 
hergegeben  haben:  aktion  erhalten 

haben: 

der  Staat  I7ra  MilLH.  =  13,s%  für  14,»Mill.fl. 
dicMunizipien  £),►;  „  „  =  7,i  „  ,,  7,.  „ 
Gemeinden  u. 

Private     15,»    „  „=12,4„ 
die  Untcrncli- 


5,b 


in  er 


85,7 


=  66,8  „ 


Für  das  Jalir  1S92  konnte  das  zum  Bau 
der  Lokalbahnen  hergegebene  Privatkapital 
mit  3,1a"/»  verzinst  werden,  wfthrend  der 
Best  des  in  Stammaktien  eingezahlten  Bau- 
kapitals keine  Ertrüge  gehabt  hat. 

Die  St rassenbahn . 

(Xo.  19  bin  28,  8.  153,  101,  171.  179,  1X9,  199. 

211,  221,  233,  21Ö.J 
Die  Kleinbahnen  und   die  Proviuzial- 
landtage. 

Ausführlicher  Bericht  über  den  Gang  der 
Verhandlungen  über  die  Frage  des  Baues  von 
Kleinbahnen  auf  den  Provinziallandtagen: 
<  »stpreussen,  Westpreusscn,  Schleswig-Holstein, 
Brandenburg,  Posen.  Pommern,  Hessen-Nassau, 
Schlesien,  Hannover,  Westfalen,  Sachsen, 
Uheinprovinz  [Vrgl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen 


1894,  S.  217:  Das  Kleinbahngesetz  im  hannover- 
schen Provinziallandtage.  Ferner  ebendaselbst 
S.  308,  381  u.  427:  Ueber  die  Förderung  des 
Baues  von  Kleinbahnen  seitens  der  Provin- 
zial-  i  Kommunal- 1  Verbände.] 

Elektrotechnische  Rundschau^  1894. 

\Xo.  19,  S.  167.} 

Elektrische   St  ras  sc  ab  ahn  -  Anordnung 
von  O.  L.  Kummer  &  Co. 

Dresden  besitzt  zur  Zeit  zwei  elektrische 
Strassenbahnen.  Die  erste  ist  von  Siemens  & 
Halske  in  Berlin  gebaut  worden,  läuft  vom 
Schlossplatz  nach  Blasewitz  und  Loschwitz 
und  ist  seit  dem  Juli  1893  in  Betrieb.  Bei  der 
zweiten  Bahn,  welche  Blasewitz  mit  Nieder- 
sedlitz verbindet,  sind  die  Anordnungen  zur 
Verwendung  gekommen,  welche  die  Firma 
0.  L  Kummer  &  Co.  in  Niedersedlitz  bei 
Dresden  fabrikationsniassig  für  elektrische 
Strassenbahnen  mit  äusserer  Stromzuführung 
durchgebildet  hat,  wobei  letztere  sowohl  unter- 
irdisch, als  oberirdisch  erfolgcu  kann.  Die 
Personenwagen  weichen  in  ihrer  äusseren 
Erscheinung  nicht  wesentlich  von  denen  an- 
derer Firmen  ab.  Die  eigentlichen  Unter- 
scheidungsmerkmale liegen  in  der  Anordnung 
und  Durchbildung  der  Motoren  und  in  den 
Schaltungen,  sowie  in  der  Anlassvorrichtuug 
und  in  der  besonders  eigenthünilichen  Ver- 
bindung derselben  mit  den  Vorkehrungen  zur 
Erzielung  verschiedener  Geschwindigkeiten 
einerseits  und  der  Radbremsung  andrerseits. 

Der  für  den  Betrieb  der  Bahn  erforderliche 
elektrische  Strom  wird  in  einer  besonderen 
Zentralstation  erzeugt,  die  thunlichst  nahe 
dem  Mittelpunkte  der  zu  betreibenden  Strecke 
gewühlt  wird. 

Der  Artikel  enthalt  sodann  eine  inter- 
essante Beschreibung  der  Einzelheiten  der 
Einrichtung  unter  Beifügung  von  Skizzen. 
Am  Schlüsse  der  Abhandlung  wird  gesagt, 
dass  man  bei  Benutzung  der  von  der  Firma 
Kummer  &.  Co.  gewühlten  Anordnungen  für 
den  elektrischen  Betrieb  nicht  besonders  ge- 
baute Wagen  gebraucht,  sondern  in  der  Kegel 
die  jetzt  gebräuchlichen  Pferdebahnwagen 
ohne  Umbau  verwenden  kann.  (Vergl.  Zeit- 
schrift für  Kleinbahnen.  1894,  S.  G4.) 


Elektrotechnische  Zeitschrift.  1894. 

[lief  t  25,  S.  34*1} 
Elektrische  Stadtbahn  in  Lemberg. 

Kurze  Besehreibung  der  baulichen  Anla- 
gen und  des  Hollmaterials.  Es  ist  die  erste 
elektrisch  betriebene  Stadtbahn  in  Oesterreich. 
(Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen.  1894,  S.  49. 
112.  38-1  u.  448 
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Engineering.  1894. 

\  Vol.  L  VII,  No.  1484,  8.  733,  Xo.  i486,  8.  767  und 

No.  1487,  8.  833.] 

American  Railway  Cur  Couplers.  Mit 
Abbildungen. 
Es  werden  einige  neue  Arien  der  amcri- 
kaniscben  sclbstthätigen  Kupplungen  be- 
schrieben und  durch  Zeichnungen  erläutert. 
Die  grossen  Vortheile  dieser  Kupplungen, 
welche  die  Gefährdung  vou  Menschen  aus- 
sehliessen,  da  deren  Mitwirkung  nur  bei  Eut- 
kupplungen  durch  einen  Druck  auf  einen 
seitlich  der  Wagen  angebrachten  Hebel  er- 
forderlich wird,  sind  bekannt.  Die  Kupp- 
lungen ersetzen  gleichzeitig  unsere  Buffer- 
vorrichtungen  und  sind  zentral  an  den  Stirn- 
seiten der  Wagen  angebracht.  Die  Einführung 
dieser  zentralen  Kupplung  an  Wagen  mit 
zwei  seitlichen  Buffern  bedingt  daher  einen 
theilweisen  Umbau  des  Wagenuutergestells, 
»o  das*  die  Einführung  in  Europa,  woselbst 
die  zwei  Buffer  durchweg  im  Gebrauch  sind, 
sehr  umständlich  und  kostspielig  ist. 

[Vol.  LVII,  Xo.  14X5,  8.  775.) 
Tank  Lokomotive  for  tbe  Bekton  Out- 
fall Works. 
Es  wird  die  Beschreibung  und  Zeichnung 
einer  kleinen  Teilderlokomotive  gegeben;  der 
Tender  liegt  vorn  unter  dein  Kaucbkasten, 
um  als  Gegengewicht  gegen  die  hinten  ge- 
legene Feuerbuchse  zu  dienen. 

Glaser*  Annalen  für  Gewerbe  und  Iiauwesen. 

"im. 

(av  m,  s.  m.) 

l*eber  Drahtseilbahnen.    Vortrag,  gehal- 
ten im  Verein  für  Eisenbahnkunde  von 
Ingenieur  Pohlig. 
Der  durch  eine  grosse  Zahl  Textabbildun- 
gen erläuterte  Vortrag  bringt  eine  geschicht- 
liche Darstellung  der  Entwicklung  der  Draht- 
seilbahnen. (Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen. 
1894,  S.  388.) 

[No.  4UÜ,  8.  211.] 
Das  Privatkapital  und  die  Entwick- 
lung unserer  K  i  s  e  n  b  a  Ii  n  e  n.  Vortrag, 
gehalten  im  Verein  für  Eisenbahnkunde 
von  Geh.  Baurath  Schneider  aus  Harz- 
burg. 

La  voie  ferree  1894. 

[No.  M,  8.  324.} 
Legislation  des  chemins  de  fer  eeono- 
miques. 

Auszug  aus  einem  Berichte  des  Direktors 
der  Eisenbahuabtheiluug  im  französischen 
Ministerium  der  öffentlichen  Arbeiten,  Colson, 
über  die  Gesetzgebungen  in  Bezug  auf  Klein- 
bahnen in  Frankreich,  Belgien, den  N  iederlanden 
und  in  Italien,  sowie  in  einigen  anderen  Ländern 
Europas,  erstattet  der  15.  Sektion  des  inter- 
nationalen Eieenbahukongrcsscs  am  28.  August 
1892. 


Mittheilungen  des  Vereins  plr  die  Förderung 
des  Ijokal-  und  Strassenbahnwesens. 


[Heß  G,  S.  287.} 

Uebcr  schmalspurige  Waldbahnen  mit 
Dampfbetrieb  in  Galizien.  Vortrag 
von  Ingenieur  Anton  Fl  ei  ach  I.  (Mit 
4  Textabbildungen  und  3  Tafelbeilagen.) 
Begründung  der  Vorzüge  des  Holztrans- 
portes  mittels  Schienenwege  gegenüber  dein 
Wassertransport,  eine  ausführliche  Beschrei- 
bung der  Bauanlagen,  des  Rollmaterials,  der 
Bau-  und  der  Betriebskosten  einer  Waldbahn 
in  Galizien.  Die  Bahn  ist  in  Skole  in  den 
Karpathen  belegen,  ist  33  km  lang  und  hat 
eine  Spurweite  von  0,"»  in,  der  Höhenunter- 
schied der  beiden  Endpunkte  beträgt  217,3*  in. 
Die  Anlagekosten  betrugen  rund  U  ()on  II.  für 
das  Kilometer.  An  Kollninterial  sind  vorhanden : 
4  Tendcrlokomotiven  und  KX)  eiserne  Holz- 
transportwagen. Es  werden  täglich  4  Züge 
in  jeder  Richtung  abgefertigt,  und  da  ein  jeder 
Zug  10U  cbm  fortschafft,  so  können  täglich 
400  cbm  befördert  werden,  wodurch  an  reinen 
Betriebskosten  für  1  cbm  Holz,  ohne  Rücksicht, 
ob  Bau-  oder  Brennholz,  14'/4  Kr.  entstehen, 
was  nach  den  Preisverhältnissen  in  dem  Ge- 
biete der  Bahn  als  sehr  gering  bezeichnet 
wird. 

8.  2HK.\ 

Ueber   den  Gesetzentwurf  der  Regie- 
rung, betr.  die  im  Jahre  1H94  sicher- 
zustellenden Lokal  bahnen. 
Auszug  aus  dein  Berichte  des  Eisenbahn- 
ausschusses  über  die  Regierungsvorlage  der 
im  Jahre  1394  sicherzustellenden  l(j  Bahnlinien, 
nebst  Verhandlung  des  Abgeordnetenhauses 
über  die  Regierungsvorlage  am  31.  Mai  d.  J. 

Österreichische  Eisenbahn  Zeitung.  1894. 

[No.  25,  8.  213.] 
Thätigkeit 


Die 


jjlhrige 


die 

kchrswesen  des 
Reichsrathes. 


im  Ver- 
österreichisch cii 


Xo. 


27.  8.  22!'.] 


Elektrische  Hahn  Baden  — Vös  lau. 

Entstehungsgeschichte  und  Beschreibung 
des  Baues  der  Bahn  und  des  Rollmaterials. 
Die  Balm  erhält  Vollspur  tl,4Si  in),  wird  ein- 
gleisig erbaut  und  etwa  5  km  lang  sein.  Die 
Stromzuführung  findet  oberinlisch  statt.  Die 
Personenwagen  erhalten  18  Sitz-  und  14  Steh 
plätze.  Die  grösste  zulässige  Geschwindig- 
keit wird  25  km  in  der  Stunde  betragen.  Die 
Eröffnung  des  Betriebes  auf  der  Bahn  ist  für 
den  Schiuss  des  Sommers  in  Aussicht  ge- 
nommen. 

The  Railroad  Gazette.  1894. 


[Vol.  XXVI.  Xo.  24,  S.  415.} 
Coil  Springs  for  passenger  cars. 
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Zeitschriftenschau. 


I  Zeitschrift 
Ifnr  Kleinbahnen. 


[Vol.  XXVI,  No.  24,  S.  421.) 
A  Drawbar  for  elevated  railroad  scr- 
v  i  c  e. 

Besehreibung:  und  Zeichnung  einer  auf  der 
Chieagoer  Südseitehochbahn  gebräuchlichen 
Zugstaugcnvorrichtuiig. 

[Vol.  XXVI,  Xo.  24,  S.  425.) 
The  Bums  Automatic  Coupler. 

Beschreibung  und  Zeichnung  dieser  sclbst- 
thätigen  Kupplung. 

Zeitschrift  des  öster  reichischen  Architekten  und 
In<fenieurrereins.  189i. 

[Xo.  25,  S.  3*8.} 

Die  elektrische  Bahn  in  Lemberg.  Von 
Gostkowski. 
Eine  eingehendere  Beschreibung  der  elek- 
trischen Anlagen  der  Bahn,  des  Oberbaues 
und  Rollmaterials.  Die  Bahn  hat  eine  Spur- 
weite von  1  m.  Ein  Motorwagen  fasst  34  Per- 
sonen. (Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen. 
181)4,  S.  49,  112,  384  u.  44a) 

Ze itschrift  des  Vereins  Deutscher  Ingenieure. 

[Dd.  XXX  VIII,  Xo.  2(1,  S.  901.] 
Dampfst rassenbahn wagen.  Bauart  Ser- 
pol 1  c  t. 

Die  Pariser  Strassenbahngescllsehaft  hat 
seit  dem  Dezember  1893  mit  dem  Dampf- 
strasseubahnwagen,  Bauart  Serpollet,  auf  der 
Strecke  Madelaine  bis  zum  Thore  von  Clichy* 
Versuche  angestellt,  die  ein  zufriedenstellendes 
Ergebniss  hatten.  Der  Wagen  verkehrte  auf 
der  4  km  langen  Strecke,  die  Steigungen  von 
1  :20  aufweist,  mit  16— 20km  Geschwindigkeit. 

Das  Gesammtgcwicht  des  besetzten  Wagens 
ergiebt  7800  kg,  von  denen 
auf  das  Eigengewicht  des  Wagens  .   3500  kg, 
auf  40  Personen,  die  im  Wagen  Platz 

haben  2800  „  . 

auf  den  Motor  nebst  Zubehör  .    .    .    15o0  „ 
entfallen. 

Bei  einem  Koksverbrauch  von  1,j  kg  für 
1  km  Wegstrecke  und  sieben  bis  achtfacher 
Verdampfung  des  Kessels  betrügt  die  Dainpf- 
temperatur  im  Mittel  300°  C.  Infolge  der 
günstigen  Ergebnisse  der  Versuche  ist  bereits 
eine  grössere  Anzahl  Pferdebahuwagen  mit  der 
Serpolleisehen  Einrichtung  versehen  worden. 

Zeitschrift  für  Transportwesen  und  Strassen- 
hm,.  IBM. 

\s.  m.] 

Die  als  Schmalspurbahn  gebaute  M-ürttem- 
bergische  Staatsbahnlinie  Marbach  a.  Neckar— 
Beilstein  ist  die  erste  Bahn  Württembergs  mit 
einer  Spurweite  von  0,t>  m:  sie  erschliesst  ein 
an  Naturschönheiten  reiches  Gebiet  dem  Ver- 
kehr. Die  Linie  führt  durch  den  Bezirk  Mar- 
bach in  nördlicher  Richtung  bis  Steinheini  im 
Murthal,  dann  durch  das  stark  bevölkerte, 


fruchtbare  Bottwartthal  bis  Beilstein,  von  wo 
sie  bis  Heilbronn  fortgesetzt  werden  soll.  Die 
Bahn  hat  eine  Lilnge  von  14,a:i  km,  Steigungen 
bis  1:60  und  Krümmungen  bis  zu  80  in  Halb- 
messer. Die  Herstellung  erfordert  keine  be- 
deutenden Bauarbeiten,  da  die  Erdarbeiten 
durch  Anpassung  an  das  Gelände  auf  ein 
möglichst  geringes  Mass  gebracht  wurden. 
Der  Oberbau  besteht  aus  9  m  langen,  20,o  kg 
für  1  laufendes  Meter  schweren  Stabl- 
schienen  und  1,»  m  langen,  getränkten 
Schwellen;  die  Bettung  ist  Steinschottcr.  Die 
Hochbauten  sind  in  einfachen,  aber  gefälligen 
Formen  ausgeführt.  Die  Bahn  wird  betrieben 
von  vierachsigen  vierfach  gekuppelten  Tender- 
maschinen mit  radial  einstellbaren  Endachsen 
und  einer  verschiebbaren  Mittelachse.  Das 
Adhäsionsgewieht  der  Maschine  betrügt  27,3  t. 
die  Zugkraft  80  t  in  der  Steigung  1 : 40.  Die 
Personenwagen  sind  zweiachsig  mit  Plattformen 
an  beiden  Stirnseiten  und  mit  Vereinslenk- 
achsen, sie  bieten  je  48  Sitzplätze.  Lokomo- 
tiven und  Wagen  wurden  von  der  Maschinen- 
fabrik Esslingen  geliefert.  (Vergl.  Zeitschr.  f. 
Kleinbahnen  18Ö4,  S.  384.) 

[Xo.  lö,  Iii,  S.  2Ö3,  311] 
Elektrisch  betriebene  Seilbahn  auf  das 
Stanserhorn. 
Die  Balm  geht  von  Stans  aus,  ist  rd.  4  km 
lang  und  zerfällt  in  die  drei  Theilstrecken 
Stans  bis  Kaclti,  1527  m  laug,  mit  Steigungen 

von  12  bis27,s"  o,  der  Höhenunterschied  betrllgl 

264  m, 

Kaelli  bis  Plumatt,  1090  m  lang,  mit  Steigungen 
von  40  bis  60"/«.,  der  Höhenunterschied  beträgt 
5<>7  m, 

Plumatt  bis  Stanshorn,  1275  m  lang,  mit  Stei- 
gungen von  40  bis  60' 7M  der  Höhenunterschied 
betragt  C29  in. 
Auf  der  letzten  Strecke  beiludet  sich  ein 
Tunnel  von  140  in  Länge.    Der  Betrieb  findet 
elektrisch  statt  und  zwar  auf  jeder  Strecke 
gesondert,  so  dass  ein  zweimaliges  Umsteigen 
der  Reisenden  stattlinden  muss.   Die  Kraft- 
station  liegt  bei  Buochs,  5  km  weit,  woselbst 
mittels  Turbinen  ein  Wassergefälle  ausgenutzt 
wird.    Die  Wagen  fassen  32  Personen.  Der 
Bau  hat  l'A-  Mill.  Eres,  gekostet. 

Zeitmii/  des  Vereins  Pevtscher  Eisenbahn- 
VerwaltuiHjen.  1891. 
[Xo.  4<J,  47,  49,  S.  429,  439,  44!>.\ 
Das  Grossherzoglich  hessische  Gesetz 
über  die  Nebenbahnen  und  die  Er- 
bauuug   von   Sekundärbahnen  in 
Hessen. 

,  Vergl.  Zeitschr.  f.  Kleinbahnen  1894,  S.  12ü 
und  183:  Das  hessische  Gesetz  vom  29.  Mai 
18S4  über  die  Nebenbahnen  und  die  Erbauung 
von  Sekundärbahneu  im  Grossherzogthum 
Hessen.  Von  (Iberrechnungsrath  Dr.  Zetler  in 
Dannstadt.  und  ebendort  S.  390,  438  u.  439. 


HemuHffefc-ebcn  im  Auftrage  den  KOnigl.  Ministeriums  tler  oltentlicnen  Arbeiten. 


Vorlag  von  .Tullns  Sprinter  In  Ueilin  N.  -  Druck  von  H.  S.  Hermann  in  Uerlin. 
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Zeitschrift  für  Kleinbahnen. 

1894.  September. 


Zur  Begründung*  •  und  Entwicklungsge- 
schichte der  Frankf n  rter  Iiokalbahn- Aktien- 
gesellschaft in  Frankfurt  a.  M. 

Am  ü.  September  1H87  hatte  das  Polizei- 
Präsidium  zu  Frankfurt  a.  M.  die  Geneh- 
migung Ii  zum  Bau  einer  eingleisigen  Lo- 


1)  Die  polizeiliche  (Genehmigung  hat  fol- 
genden Wortlaut: 

..Dem  Ingenieur  Herrn  wird  hier- 
durch die  ortspolizeiliche  Genehmigung  zum 
Bau  und  zum  Betriehe  einer  eingleisigen  Lo- 
kalbahn von  Frankfurt  a.  M.  (Kschenheimer 
Thor)  nach  Eschersheim,  auf  Grund  und  nach 
Massgabe  der  mit  den  Gemeindebehörden  zu 
Frankfurt  a.  M.  und  zu  Eschersheim  abge- 
schlossenen Vertrage ,  auf  die  Dauer  von 
25  Jahren,  und,  falls  der  mit  der  Stadt  Frank- 
furt a.  M.  abgeschlossene  Vertrag  nach  Ablauf 
dieser  Zeit  unverändert  verlängert  wird,  bis 
zur  Dauer  von  50  Jahren,  unter  folgenden 
weitereu  Bedingungen  ertheilt: 

1.  Der  Unterbau  der  Bahn  ist  nach  den 
eingereichten  und  mit  dem  polizeilichen  Ge- 
nehmigungsvermerke versehenenSpezialplttnen 
Sektion  I,  Blatt  1—11.  und  Sektion  II,  Blatt  1 
bis  3,  jedoch  mit  folgenden  Veränderungen 
auszuführen: 

a)  Die  Eiustcigehalle  und  der  Ausgangs- 
punkt der  Bahn  in  Frankfurt  a.  M.  wer- 
den von  der  östlichen  auf  die  westliche 
Seite  des  Eschenheimer  Thores  auf  einen 
noch  naher  zu  bestimmenden  und  polizei- 
lich zu  genehmigenden  Platz  verlegt. 
Blatt  1,  Sektion  I,  der  Spezialpläne  ist 
hiernach  abzuändern. 

b.i  Von  der  Frankfurter  Gemarkungsgrenze 
ab  bis  zu  seinem  Endpunkte  in  Eschers- 
heim ist  das  Bahnglc'tsc  auf  das  östliche 
Fussgängerbankett  der  Eschersheimer 
Chaussee  zu  verlegen.  Die  Pläne  Sek- 
tion Ii  sind  hiernach  abzuändern. 

2.  Der  Oberbau  ist  nach  Massgabc  der 
eingereichten  Zeichnungen  und  des  Erläute- 
rungsberichtes nach  dem  System  Phönix  (D. 
K.  P.  No.  102*21 )  auszuführen. 

3.  Für  die  Benutzung  der  Frankfurt- 
Eschersheimer  Landstrasse  ,  soweit  dieselbe 
auf  Eschersheimer  Gebiet  liegt,  zum  Bau  uud 
Betriebe  der  Bahn  werden  im  wegebaulichen 
luteresse  folgende  besonderen  Bestimmungen 
erlassen: 

a)  Das  bestehende  westliche  Fussgänger- 
bankett bleibt  dem  Fussgängerverkehr 
erhalten,  während  nach  Massgabc  der 


kalbahn  ertheilt,  die  die  Aufgabe  haben 
sollte,  die  Stadt  Frankfurt  a.  M.  vom 
Eschenheimer  Tburme  ab  mit  dem  Vor- 
orte Eschersheim  zu  verbinden.  Die  Lokal- 
bahn berührt  auf  ihrer  5080  m  langen  Be- 
triebsstrecke die  beiden  Gemeindebezirko 
Frankfurt  ».  M.  und  Eschersheim,  so  dass 

oben  unter  I  b  bereits  aufgestellten  Be- 
dingung das  östliche  Bankett,  welches 
gegenwärtig  als  Materiallagerplatz  dient, 
für  die  Anlage  der  Bahn  benutzt  werden 
darf,  nachdem  diu  Gemeinde  Eschers- 
heim sich  bereit  erklärt  hat,  für  die  Ab- 
lagerung des  Strassenmaterials  andere 
Plätze  zu  beschaffen. 

b)  Die  Lage  der  Bahnachse  ist  derart  zu 
wählen ,  dass  der  Abstand  des  äusser- 
steu  östlichen  Schienenstranges  von  der 
bestehenden  Kronenkantc  der  Strasse 
70  cm  beträgt,  um  zwischen  Graben  und 
Gleise  einen  Streifen  zu  erhalten,  wel- 
cher zur  zeitweisen  Ablagerung  des 
Strasscnabzugkothcs  dienen  kann. 

c)  Eine  Schmälerung  der  gegenwärtig  vor- 
handenen Steinbahnbreite  darf  durch  die 
Bahnanlage  nicht  entstehen.  Falls  daher 
bei  der  vorgeschriebenen  Lage  der  Bahn 
die  östliche  Steinbahnkantc  zwischen  die 
Schienen  fallen  sollte,  hat  der  Erbauer 
der  Bahn  die  Chaussirung  zwischen  den 
Schienen  zu  ergänzen. 

d)  Für  die  Erhaltung  der  seitlichen  Ent- 
wässerung nach  dem  östlichen  Strassen- 
graben  hat  der  Erbauer  in  geeigneter 
Weise  Sorge  zu  tragen.  Da  laut  vor- 
liegender Zeichnung  die  Schienenober- 
kante des  Bahnoberbaucs  mitderStrasscn- 
fahrbahu  in  einer  Höhe  liegt,  so  genügt 
es,  wenn  das  Hahnquerprofil  sich  derart 
dein  Strasscn<|iierprofiI  anpasst,  dass  der 
äussere  Schienenstrang  entsprechend 
tiefer  gelegt  wird,  als  der  innere. 

e)  Die  Unterhaltung  und  Reinhaltung  der 
Strasse  darf  durch  die  Bahnanlage  nicht 
gestört  werden.  Wcun  daher  durch  die 
ordnungsgemässe  l'utcrhaltungund  Rein- 
haltung der  Strasse  die  Schienen  ver- 
unreinigt oder  die  Schienenrillen  ver- 
stopft werden  sollten ,  so  fällt  deren 
Rein-  und  Offenhaltung  nicht  der  Ge- 
meinde Eschersheim,  sondern  lediglich 
dem  Bahuunternchmer  zur  Last. 

f)  Für  die  bestehenden  Seiteuabfahrten  ist 
in  deren  voller  Breite  von  der  äusser- 
sten  Strassengrenze  bis  zum  Anschluss 

57 


Digitized  by  Google 


450  Frankfurter  Lokalhahn- Akti- 


es  nothwendig  wurde,  mit  beiden  Ge- 
meinden Verträge  abzuschliessen,  die  das 
Verhältnis*  der  Lokalbahnunternehmung 
zu  den  Gemeinden  ordneten.  Zunächst  ge- 
lang es,  am  12.  August  1887  den  Vertrag») 

an  die  Steinbalm  seitens  des  Untcrneh- 
nehincrs  Pflasterung  herzustellen. 
g)  Der  Krbauer  der  Balm  ist  verpflichtet, 
sowohl  hei  der  ersten  Anlag«:  als  aneh 
bei  dein  Betriebe,  bei  Reparaturen  und 
bei  etwaiger  Entfernung  der  Hahn  den 
Strasseukörper,  soweit  er  verändert  wor- 
den ist,  auf  seine  Kosten  wieder  in  den 
normalen  Zustand  zu  versetzen.  Der- 
selbe haftet  somit  für  alle  Unkosten, 
welche  nach  dem  Urtheil  der  Wegebau- 
behörde bei  Unterhaltung  der  von  der 
Balmanlugc  berührten  Strasscnstrcckc 
durch  Bau,  Betrieb  oder  Reparatur  der 
Bahn  veranlasst  werden. 

4.  Der  Betrieb  der  Balm  erfolgt  vorläufig 
nur  mittels  Pferden.  Zur  Einführung  von 
Dampfbetrieb  ist  die  vorherige  Einholung  der 
landespolizeilicheu  Erlaubnis»  des  Herrn  Re- 
gierungspräsidenten zu  Wiesbaden  erfor- 
derlich. 

5.  Bezüglich  der  Form  und  Ausstattung 
der  Wagen  ist  die  polizeiliche  Genehmigung 
einzuholen. 

6-  Für  den  Betrieb  der  Bahn  sind  die  be- 
reits erlassenen  und  etwa  noch  zu  erlassenden 
polizeilichen  Verordnungen  und  Verfügungen, 
und  zwar  sowohl  die  allgemeinen  strassen- 
und  verkehrspolizeilichen,  als  auch  die  speziell 
auf  den  Pferde-  und  Trainbahnbetrieb ,  in- 
sonderheit auch  auf  die  polizeiliche  Kontrole 
über  das  Betriebspersonal  bezüglichen,  mass- 
gebend. 

7.  Die  Festsetzung  und  jede  Abänderung 
des  Tarifs  und  des  Fahrplanes  unterliegt  der 
polizeilichen  Genehmigung. 

8.  Vor  Inbetriebsetzung  der  Bahn  hat 
eine  polizeiliche  Abnahme  derselben  stattzu- 
finden. 

9.  Diese  Konzession  erlischt,  falls  die  Raiin 
sich  nicht  spätestens  bis  zum  1.  Juli  1888  im 
Betriebe  befindet. 

Frankfurt  a.  M..  den  Ü.  September  18*7. 

Der  Polizei-Präsident. 

2j  Der  Vertrag  hat  den  folgenden  Wort- 
laut: 

Zwischen  der  Landgemeinde  Eschersheim, 
vertreten  durch  ihren  Bürgermeister  und  Ge- 
meinderath und  mit  Genehmigung  des  Ge 
meiiidcansschusM".  einerseits,  und  Herrn  .  .  . 
anderseits  ist  für  die  beabsichtigte  Lokalbahn 
Frankfurt  — Eschersheim  folgender  Vertrag  ab- 
geschlossen und  beurkundet  worden. 

Geg enst  and  der  Genehmigung. 
S  1-    Die  Gemeinde  Eschersheim  gestaltet 
Herrn  die  alleinige  Benutzung  der  von 


igesellschaft  in  Frankfurt  a.  M.      [furK^m bahnen. 

mit  der  Landgemeinde  zu  Eschersheim  zum 
Abschluss  zu  bringen.  Auf  Grund  dieses 
Vertrages  verpflichtet  sich  der  Konzessio- 
när, eine  eingleisige,  vollspurige  (1,435  m) 
Bahn    zur    Vermittlung    des  Personen-, 

der  Gemeinde  Eschersheim  zu  unterhaltenden 
Landstrasse  von  der  Frankfurter  Gemarkuugs- 
grenze  (vom  sog.  eisernen  Schlag)  aus  Stat. 
"/o  bis  a/7  +  an  die  Kreuzung  der  Main-Weser- 
bahn an  der  Pcrsoncnhaltestellc  hier  für  die 
Zwecke  der  auf  Personen-,  Kleingüter-  und 
Gepäckverkehr  berechneten  Strassenbalm.  Der 
Betrieb  soll  zunächst  mit  Pferden  und  später 
nach  Steigerung  des  Verkehrs  eventuell 
mittels  Dampf  erfolgen.  Der  Unternehmer 
hat  jederzeit  das  Recht .  den  Dampfbetrieb 
nach  vorher  eingeholter  landespolizeilicher  Ge- 
nehmigung einzuführen. 

Daner  der  Genehmigung. 
$  2-  Die  Erlaubniss  wird  für  die  Dauer 
von  50  Jahren,  vom  Tage  der  Eröffnung  der 
Bahn  an  gerechnet,  ertheilt.  Xach  Ablauf 
dieser  Zeit  behalt  der  Genieinderath  sich  das 
Recht  vor,  nach  seinem  Ermessen  die  Geneh- 
migung auf  eine  neue  zu  vereinbarende  Dauer 
und  Bedingungen  zu  verlängern  oder  ohne 
jeglichen  Entschädigung»-  oder  sonstigen  An- 
spruch des  Unternehmers  die  Beseitigung  der 
ganzen  Bahnanlage  zu  verlangen. 

Ausführung  der  Anlage. 
§  3.  Die  Ausführung  der  Anlage  seitens 
des  Unternehmern  erfolgt  nach  Massgabe  der 
in  die  landespolizci liehe  Konzession  aufge- 
nommenen Bedingungen  und  unter  Aufsicht 
des  kommunalstilndischen  Wegebauinspektors, 
welchem  zu  diesem  Zweeke  vor  Beginn  der 
Ausführung  Spezialpläne  im  Massstabe  von 
1  :  1000  zu  stellen  sind.  Zu  jeder  Veränderung 
der  Anlage  ist  die  vorherige  Genehmigung 
des  Gemeinderaths  einzuholen. 

Anlage  und  Unterhaltung  der  Bahn. 
§  4.  Die  Anlage  und  Unterhaltung  des 
eigentlichen  Bahnkörpers  erfolgt  auf  alleinige 
Kosten  des  Unternehmers.  Für  die  Reinigung 
der  Bahnoberfiäche  von  Strassenkoth,  Schnee 
und  Eis  hat  Unternehmer,  ausser  in  Fällen 
höherer  Gewalt.  Sorge  zu  tragen  und  diesen 
Koth,  Schnee  und  Eis  ohne  irgend  welche  Stö- 
rung des  Strassenverkehrs  an  zweckmässigen 
Stellen  auf  Haufen  werfen  zu  lassen. 

Technische  Res  t  im  in  un  gen 
S  '>.    Für  den  Hau  der  Bahn  gelten,  ausser 
den  in  die  landespolizeiliche  Konzession  auf- 
genommenen, folgende  Bestimmungen: 

a;  Die  Bahn  wird  eingleisig  mit  der  Nor- 
malspur  m   gebaut:  ein  doppeltes 

Gleise  ist  nur  an  den  Ausweichstellen 
und  behufs  zweckmässigen  Ein-  und  Aus- 
laufens der  Züge,  unmittelbar  am  End- 
punkt «1er  Bahn  hier,  herzustellen. 
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Kieingüter-  und-  Gcpückvcrkehrs  zu  er- 
bauen, die  zunächst  mit  Pferden,  demnächst 
aber  je  nach  hervortretendem  Bedürfnisse 
mit  Dumpf  betriehen  werden   soll.  Die 


Landgemeinde  gestattet  dagegen  ihrerseits 
unter  andermauch  die  Benutzung  der  Land- 
strasse oder,  wie  die  polizeiliche  Genehmi- 
gung genauer  bezeichnet,  des  „östlichen 


b)  Die  Gemeinde  gestattet  dem  Unterneh- 
mer die  Anlage  einer  entsprechend  aus- 
gestatteten Wartehalle  auf  dem  west- 
lichen Bankett  Stat.  -f.  Für  diese 
Anlage  •sind,  auch  abgesehen  von  der 
baupolizeilichen  Genehmigung  undausser 
derselben  die  betreffenden  Plane  auch 
seitens  des  Gemeinderaths  ausdrücklich 
zu  genehmigen. 

c)  Das  sämmtlichc  vom  Unternehmer  zu 
verwendende  Bau-  und  Betriebsmaterial 
muss  von  vollkommen  guter  Beschaffen- 
heit sein;  für  Sicherheit  und  Dauerhaftig- 
keit der  Anlage  Gewahr  leisten  und 
stets  den  jeweiligeu,  bewährtesten 
Mustern  in  dieser  Beziehung  gleichkom- 
men bezw.  cutsprechen.  Die  Lokomoti- 
ven speziell  müssen  mit  möglichst  rauch- 
verzehrender Feuerung  und  wie  auch 
die  Wagen  mit  selbstthiitigen  Bremsen 
versehen  seiu.  Auch  ist  nach  Möglich- 
keit für  die  Unsichtbarmachung  des  Ab- 
dampfes sowie  Verhütung  des  den 
Strassenverkehr  störenden  Geräusches 
der  Lokomotiven  Sorge  zu  tragen. 

d)  Das  Ausbrechen  der  Strassenfläche,  das 
Einlegen  der  Gleise  .sowie  alle  Wieder- 
herstellungs-  und  l'nterhaltungsarbeitcn 
au  der  Strassenfläche  geschehen  durch 
den  Unternehmer  unter  Aufsicht  des 
kommunalstiindischen  Wegebau-Inspek- 
tors. 

cj  Die  Breite  des  nach  Pos.  d  seitens  des 
Unternehmers  wiederherzustellenden  und 
zu  unterhaltenden  Strasscntheils  umfusst 
den  Kaum  zwischen  den  beiden  Schienen- 
strängen. Die  Herzstücke  an  den  Wei- 
chen sind  nicht  mit  Pflaster,  soudern  mit 
gusseisernen  geriffelten  Platten  auszu- 
legen. 

f)  Für  die  Feuerung  bei  eventuellem  Dampf- 
betrieb ist  nur  Koks  zu  verwenden. 

Jedwede  Verunreinigung  der  Strassen- 
und  Glcisflächcn  durch  Aschenauswurf, 
Abtropfen  von  Schmieröl  u.  s.  w.  ist  durch 
entsprechende  Vorrichtungen  zu  ver- 
hüten. 

g)  Die  ganze  Bahnanlage  muss  auf  der  ge- 
nehmigten Strecke  immer  in  vorzüg- 
lichem Zustande  erhalten,  insbesondere 
muss  die  Oberfläche  der  Schienen  stets 
genau  in  gleicher  Höhe  mit  der  Srras^cn- 
flache  erhalten  werden  und  sich  in  deu 
Langen-  uud  Quergefallen  der  Strasse 
auschliessen.  Die  Schicuem|uerschnittc 
müssen  so  sein,  dass  jede  Gefahr  für 
Fussgaugcr,  Fuhrwerke  und  Thierc  aus- 
geschlossen wird.  Ebenso  hat  Unter- 
nehmer für  gute  Abwäs-erung  zu  >orgen. 


h)  Sollten  Veränderungen  am  Strassen- 
körper  für  die  Bahnanlagc  nothweudig 
werden,  so  sind  dieselben  mit  dem  Ge- 
meiuderath  zu  vereinbaren.  Kosten 
dürfen  dadurch  der  Gemeinde  auf  keinen 
Fall  erwachsen. 

i)  Unternehmer  muss  beim  Bau  alle  Ver- 
letzungen oiler  Beschädigungen  der  be- 
stehenden Gemeinde-  und  Privatüber- 
brückungen  und  Entwässerungscinrich- 
tungen  u.  s.  w.  sorgfältig  zu  vermeiden 
suchen;  da,  wo  dieses  jedoch  unmöglich 
ist,  erfolgt  die  Wiederherstellung  durch 
den  Unternehmer;  auch  hat  Unternehmer 
für  durch  den  Bau  und  Betrieb  der  Bahn 
an  den  an  der  Strasse  gepflanzten  Obst- 
bäumen entstehende  nachweisbare  Scha- 
den aufzukommen. 

Wahrend  des  Baues  ist  jede  Hem- 
mung und  Störung  des  Strassenverkehrs 
möglichst  zu  vermeiden,  eine  zeitweilige 
vollständige  Absperrung  bedarf  beson- 
derer Erlaubnis«  des  Geineinderaths  und 
der  Polizciverwaltuug. 

Veränderungen,    polizeiliche  Vor- 
schriften, Haften  für  Unfälle. 

{5  6.  Nicht  Mos  während  der  Dauer  des 
Baues,  sondern  auch  beim  Betriebe  der  Strassen- 
bahn  ist  Unternehmer  an  alle  bestehenden  und 
noch  zu  erlassenden  Verordnungen  uud  poli- 
zeilichen Vorschriften  gebunden,  welche  von 
den  zuständigen  Staats-  oder  Gemeindebehör- 
den für  erforderlich  erachtet  werden. 

Für  durch  den  Bahnbetrieb  entstandene 
Unfälle  jeder  Art  haftet  Dritten  wie  der  Ge- 
meinde gegenüber  lediglich  der  Unternehmer, 
der,  falls  die  Gemeinde  von  einem  Dritten  we- 
gen leines  Unfalls  in  Anspruch  genommen 
werden  sollte,  dieselbe  zu  vertreten,  sowie 
eventuell  für  Kosten  und  Schäden  voll  schad- 
los zu  halten  hat. 

Fahrtaxe. 
5;  7.  Die  Fahrtaxe  soll  höchstens  5  Pf  für 
jedesangefangene  Personenkilometer  mit  einem 
Minimalsatz  von  10  Pf  pro  Person  betragen. 
Jede  Erhöhung  der  Taxe  ist  an  die  Genehmi- 
gung des  Geineinderaths  gebunden. 

Zahlungen  des  Unternehmers  au  die 
Geineind  e. 
S  S.  Die  Benutzung  der  Strasse  wird  dem 
Unternehmer  unentgeltlich  gewährt;  es  dürfen 
jedoch  der  Gemeinde  Eschersheim  in  keiner 
Beziehung  durch  den  B;iu  und  Betrieb  der 
Bahn  Kosten  erwachsen.  Falls  in  irgend  einem 
Punkte  durch  und  während  des  Baues  und 
Betriebes  der  Bahn,  namentlich  in  Bezug  auf 
die  Unterhaltung  der  Strasse  durch  Lagern 
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Fussgängerbanketts'.  Der  Vertrag  ist  ab- 
geschlossen auf  eine  Dauer  von  50  Jahren 
von  Eröffnung  des  Betriebes. 

Am  22.  September  1887  erfolgte  dann 
auch  der  Abschluss  des  Vertrages»)  mit 


der  Stadtgemeinde  Frankfurt  a.  M  Ent- 
sprechend den  wesentlich  verwickeite- 
ren Verhältnissen,  die  der  Verkehr  in  der 
eng  besiedelten  Stadt  mit  sich  bringt,  ent- 
halt dieser  Vertrag  sehr  viel  mehr  Einzel- 


des  zur  Bahnunterhnltung  nüthigen  Materials, 
Verbringuug  desselben  zur  Beschotterung  der 
Strasse  u.  s.  w.  Kosten  erwachsen,  sind  die- 
selben vom  Unternehmer  zu  tragen. 

Uebertragung  der  Konzession. 
4;  9.  Die  Uebertragung  der  Konzession  an 
einen  andern  Unternehmer  ist  nur  nach  ein- 
geholter landespolizeilicher  Genehmigung,  und 
unter  denselben  Bedingungen,  welchen  sich 
der  gegenwärtige  Unternehmer  unterworfen 
hat.  zulässig. 

Freifahrt  s  vergiins  tigun  g. 
S  10.  Unternehmer  hat  dem  Bürgermeister 
und  Ortsdiener  der  Gemeinde  Eschersheim 
bezw.  deren  .Stellvertretern  bei  dienstlichen 
Funktionen  innerhalb  der  <  iemarkiuig  Eschers- 
heim freie  Fahrt  zu  gewahren. 

Beseitigung  der  Bahn  nach  Ablauf 
oder  Erloschen  der  Konzession. 
t|  11.  Bei  Ablauf  oder  Erlöschen  der  Ge- 
nehmigung hat  Unternehmer  nach  Entfernung 
der  Gleise  die  betrefleudeu  Stras.scntheile  ge- 
mäss Vorschrift  der  Wcgebaiiverwaliung  wie- 
der in  ordnungsinassigcii  Stand  setzen  zu 
lassen. 

Vertragskoste  n. 
§  12-    Alle  Kosten  dieses  Vertrages,  ein- 
schliesslich der  Stempelkosten,  tragt  der  Unter- 
nehmer. 

Bürgschaft. 

§  13.    Für  alle  vorstehend  aufgeführten 

Verbindlichkeiten  des  Herrn  hat  die 

Bankfirma  Bürgschaft  als  Sclhstschuld- 

uer  zu  übernehmen.  Ohne  letztere  erlangt 
der  abzu.schliessende  Vertrag  keine  Gültigkeit. 

i?  14.  Der  gegenwärtige  Vertrag  wird  in 
seinem  ganzen  Umfange  hinfällig,  wenn  dem 
Unternehmer  nicht  im  Laufe  dieses  Kalender- 
jahres die  staatliche  Konzession  für  die  Lokal- 
bahn Frankfurt  a.  M-  Eschersheim  ertheilt 
wird. 

Frankfurt  a.  M.  und  Eschersheim .  den 
12.  August  1»7. 

3)  Der  Vertrag  hat  den  folgenden  Wort- 
laut: 

„Zwischen  der  Stadtgemeinde  Frankfurt 
am  Main,  vertreten  durch  ihren  Magistrat  und 
mit  Genehmigung  der  Stadtverordnetenver- 
sammlung einerseits,  und  Herrn  ....  ander- 
seits, ist  für  die  beabsichtigte  Lokalbahn  Frank- 
furt a.  M. -Eschersheim  bezüglich  der  Benutzung 
der  städtischen  Strassen  im  Gemciiiduhczirk 
Frankfurt  a.  M.  folgender  Vertrag  abgeschlossen 
und  beurkundet  worden. 


Gegenstand  der  Genehmigung. 

§  1.  Die  Stadt  Frankfurt  a.  M.  gestattet 
Herrn  für  eine  Strassonbahn  von  Frank- 
furt a.  M.  nach  Eschersheim  die  Benutzung  der 
städtischen  Strassen  vom  Eschenheimer  Thurm 
über  die  F.schersheimer  Landstrasse  bis  zur 
Gemarkungsgrenze  Station  23  -f-  52.i  für  die 
Zwecke  der  auf  Personen-,  Kleingüter-  und 
Gejiückvcrkehr  berechneten  Strassenbahn. 

Der  Betrieb  soll  zunächst  mit  Pferden  und 
erst  spater,  nach  Steigerung  des  Verkehrs, 
mittels  Dampf  erfolgen,  jedoch  ist  auf  Ver- 
langen des  Magistrats  der  Unternehmer  ver- 
pflichtet, nach  Ahlauf  von  zwei  Betriebsjahren 
mindestens  für  die  Haupthctriebsstuuden  nach 
näherer  Bestimmung  des  Magistrats  den  Dampf- 
betrieb einzuführen.  Auch  vor  Ahlauf  dieser 
Zeit  und  überhaupt  jederzeit  hat  der  Unter- 
nehmer das  Recht,  den  Dampfbetrieb  einzu- 
führen. 

Dauer  der  Genehmigung. 

S  2.  Diese  Erlatibuiss  wird  für  die  Dauer 
von  25  Jahren,  vom  Tage  der  Eröffnung  der 
Bahn  an  gerechnet,  ertheilt. 

Nach  Ablauf  dieser  Zeit  behält  sich  der 
Magistrat  das  Becht  vor,  nach  seinem  Ermessen 
die  Genehmigung  auf  eine  neu  zu  verein- 
barende Dauer  zu  verlangern  oder  ohne  jeg- 
lichen Entschädigung»-  oder  sonstigen  An- 
spruch des  Unternehmers  die  Beseitigung  der 
ganzen  Balmanlage  zu  verlangen. 

Kaution. 

S  3.  Unternehmer  hat  vor  Beginn  der  Ar- 
beiten eine  Kaution  von  50UÜ  M,  in  Worten 
„Fünftausend  Mark",  in  vom  Magistrat  als  gut 
anerkannten  Werthpapieren  bei  der  städtischen 
Bechneikassc  zu  hinterlegen.  Diese  Kaution 
verfällt  als  Konventionalstrafe  zu  Gunsten  der 
Stadt,  wenn  der  Bau  nicht  binnen  spätestens 
(i  Wochen  nach  Genehmigung  der  Pläne  und 
nach  F.rtheilung  der  staatlichen  Konzession 
begonnen  oder  nicht  hinnen  weiteren  (i  Mo- 
naten, wobei  die  Wintermonate  nicht  gerechnet 
werden,  vollendet  wird;  auch  hat  in  jedem 
dieser  Fälle  der  Magistrat  Namens  der  Stadt 
ausserdem  das  Becht.  vom  Vertrag  sofort  zu- 
rückzutreten, also  namentlich  die  Konzession 
zurückzuziehen. 

Ausser  angegebenem  Zweck  dient  die 
hinterlegte  Kaution  spater  als  jeder  Zeit  an- 
greifbares Unterpfand  für  die  genaue  Inne- 
haltung  aller  nach  diesem  Vertrage  dein  Unter- 
nehmer obliegenden  Verpflichtungen. 

Aus  derselben  werden  insbesondere,  falls 
Unternehmer  den  übernommenen  Pflichten 
nicht  nachkommt,  die  Kosteu  derjenigen  Ar- 
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bcstimmungen.  Namentlich  behielt  sich  die 
Stadt  Frankfurt  a.  M.  das  Recht  vor,  den 
Dampfbetrieb  verlangen  zu  dürfen ,  ge- 
währte dem  Unternehmen  auch  nur  auf 
25  Jahre  die  Betriebsberechtigung,  ver- 

heilen  und  Leistungen  bestritten,  welche  auf 
Grund  dieser  Bedingungen  von  dem  Unter- 
nehmer zu  leisten  sind.  Der  Magistrat  ist  be- 
rechtigt, durch  freihändigen  Verkauf  der 
ganzen  oder  eines  entsprechenden  Theils  der 
deponirten  Werthpapiere,  ohne  vorausgegange- 
nes gerichtliches  Verfahren,  sich  hierfür  be- 
zahlt zu  machen,  vorbehaltlich  selbstverständ- 
lich seiner  etwa  darüber  hinausgehenden 
weiteren  Ansprüche.  Diejenigen  Beträge, 
welche  von  der  Kaution  auf  diese  Weise  ent- 
nommen werden,  sind  von  dem  Unternehmer 
binnen  %  Tagen  nach  erfolgter  Aufforderung 
wieder  zu  ergänzen,  und  zwar  ebenfalls  in 
vom  Magistrat  als  gut  anerkannten  Werth- 
papieren. 

Pläne  u.  s.  w. 

$  4.  Unternehmer  hat  vor  Beginn  der  Aus- 
führung einen  speziellen  Plan  im  Massstab 
1:260  auf  Grund  der  Pläne  der  städtischen 
Vermessung  für  die  beabsichtigte  Anlage  und 
nebst  Beschreibung  in  doppelter  Ausfertigung 
an  das  Tiefbauamt  einzureichen.  Eines  der 
Exemplare  bleibt  nach  erfolgter  Früfuiig  im 
Eigenthum  und  Besitz  der  Stadt  Frankfurt  a.M. 
Sowohl  die  erste  Anlage  als  auch  jede  Ab- 
änderung und  Ausdehnung  des  Schienennetzes 
innerhalb  des  Stadtgebietes  sind  nur  mit  vor- 
heriger Genehmigung  des  Magistrats  statthaft. 

Bezüglich  der  durch  die  Anlage  berührten 
Strasseu,  welche  nicht  im  Eigenthum  der  Stadt 
Frankfurt  u.  M.  stehen,  hat  der  Unternehmer 
die  Zustimmung  der  betreffenden  Behörden 
einzuholen. 

Genehmigung  anderer  Bahnlinien. 

S  5.  Der  Magistrat  behält  sich  das  Recht 
vor.  noch  andere  Strassenbahnlinien  jeder  Art 
in  den  hier  in  Betracht  kommenden  und  den 
einmündenden  Strassen  zu  genehmigen.  Auf 
Anfordern  des  Magistrats  muss  Unternehmer 
nicht  nur  die  Kreuzung  seiner  Bahnanlag«'  an 
jeder  vom  Magistrat  beliebten  Stelle  durch 
andere  Tram-,  elektrische  oder  Dampfstrassen- 
bahnen,  sondern  sogar  die  Mitbenutzung  seiner 
auf  Grund  des  gegenwärtigen  Vertrages  be- 
stehenden Strassenbahnlinien  und  seiner  Schie- 
nen auf  der  Bahnstrecke  Eschenheimer  Thurm- 
Grüneburgweg  durch  einen  andern  Unter- 
nehmer gestatten. 

In  keinem  Falle,  auch  nicht  im  Falle  des 
vorigen  Satzes,  hat  Unternehmer  dicscrhalb 
irgend  welchen  Entschädigung*-  oder  sonstigen 
Anspruch  an  die  Stadt  zu  erheben.  Gegen  den 
andern  Unternehmer  dagegen  steht  ihm  ein 
Anspruch  auf  Vergütung  wegen  Mitbenutzung 
seiner  Schienen  zu. 
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langte  die  Fertigstellung  innerhalb  6  Mo- 
nate vom  Tage  der  Bestätigung  der  Pläne, 
behielt,  sich  das  Recht  vor,  auch  andere 
Strassenbahnlinien  in  den  hier  in  Betracht 
kommenden  und  deneinmündendenStrassen 

Anlage  und  Unterhaltung  der  Bahn. 
§  6.  Die  Anlage,  Unterhaltung  und  Reini- 
gung des  eigentlichen  Bahnkörpers  erfolgt  auf 
alleinige  Kosten  des  Unternehmers.  Für  die 
Reinigung  der  Bahnoberfläche  von  Strassen- 
koth,  Schnee  und  Eis  hat  Unternehmer,  ausser 
in  Fällen  höherer  Gewalt,  Sorge  zu  tragen 
und  diesen  Koth,  Schnee  und  Eis  ohne  irgend 
welche  Störung  des  Strassenverkehrs  derart 
auf  Haufen  werfen  zu  lassen,  dass  die  Abfuhr 
durch  das  Feuer-  und  Fuhramt  bezw.  durch 
das  Tiefbauamt  ohne  Schwierigkeit  erfolgen 
kann. 

Verfügungsrecht  und  Aendernngen  an 
Strassen. 

S  7.  Das  Verfügungsrecht  der  Stadt  über 
den  Strasseukörper  wird  durch  das  Benutzungs- 
recht des  Unternehmers  durchaus  nicht  beein- 
trächtigt Insbesondere  darf  die  Stadtverwal- 
tung bei  erforderlichen  Arbeiten,  wie  z.  B. 
Neu-  oder  Uuipllastcruugeu,  Abänderung  der 
Strassenhöhenlagen,  Aulagen  und  Wiederher- 
stellen von  Hinnen,  Hohrleitungen,  Brunnen 
u.s.w. nicht  behindert  werden.  Es  kann  städti- 
scherseits  eine  Verlegung  der  Schienen  ver- 
langt werden,  ohne  dass  die  Stadt  für  die  hier- 
durch entstehenden  Kosten  oder  für  die  etwa  ein- 
tretende vorübergehende  Betriebsstörung  ver- 
antwortlich oder  ersatzpflichtig  wird.  Die  in- 
folge solcher  Arbeiten  entstehenden  Kosten 
für  Abänderungen  des  Bahukörpcrs  sind  eben- 
falls vom  Unternehmer  zu  tragen;  über  die 
Notwendigkeit  bezw.  Zweckmässigkeit  solcher 
Arbeiten  entscheidet  nach  Anhörung  des  Unter- 
nehmers lediglich  der  Magistrat  nach  seinem 
alleinigen  Ermessen. 

Technische  Bestimmungen, 
g  s.  Alle  für  die  Herstellung  der  Gleise 
erforderlichen  Arbeiten  sind  der  Oberaufsicht 
der  städtischen  Strasseubauverwaltung  unter- 
stellt, welche  hierbei  die  Interessen  der  Stadt 
sowie  die  vertragsmassige  Ausführung  der 
Anlage  zu  wahren  und  zu  überwachen  hat. 
Im  besonderen  wird  über  die  Anlage  folgendes 
festgestellt : 

a  Die  Bahn  ist  durchweg  so  zu  legen,  dass 
für  den  öffentlichen  Verkehr  hinreichen- 
der Raum  übrig  bleibt:  auch  ist  der  Bahn- 
körper selbst  so  einzurichten,  dass  er 
diesem  Verkehr  ohne  jede  Schwierigkeit 
dienen  kann. 

Die  Mahn  wird  eingleisig  mit  der  Nor- 
uiiilspur  l.ii.'.  in  gebaut;  ein  doppeltes 
Gleise  ist  nur  an  den  Ausweichstellen 
und  behufs  zweckmässigen  Ein-  und  Aus- 
lauts der  Züge  unmittelbar  nördlich  am 
Eschenheimer  Thurm  herzustellen. 
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zu  genehmigen,  erwarb  sich  das  Recht,  die 
Bahnanlagen  von  anderen  Linien  kreuzen 
und  auf  der  Theilstrecke  Eschersheimer 
Thurm— Grüneburger  Weg  mitbenutzen 
zu  lassen.    Ebenso  behielt  sich  der  Ma- 


gistrat der  Stadt  eine  ziemlich  stramme 
Kontrole  bezüglich  der  Bauausführung,  wie 
auch  bezüglich  der  Betriebsmittel,  Zuglange, 
Zugzahl,  Haltestellen  und  Betriebsvorschrif- 
ten vor.   Demgegenüber  erhielt  der  Unti-r- 


b)  Die  Stadt  gestattet  dem  Unternehmer  die 
Anlage  einer  entsprechend  ausgestatteten 
Wartehalle  auf  der  westlichen  Prome- 
nade vor  dem  Eschenheimer  Thor  sowie 
einer  Wasserversorgung  der  Lokomo- 
tiven gegen  Bezahlung  des  Wassergeldes. 
Für  beide  Anlagen  sind  auch,  abgesehen 
von  der  baupolizeilichen  Genehmigung 
und  ausser  derselben,  die  betreffenden 
Pläne  auch  seitens  des  Magistrats  aus- 
drücklich zu  genehmigen. 

e)  Das  sümmtliche  vom  Unternehmer  zu 
verwendende  Bavi-  und  Betriebsmaterial 
muss  von  vollkommen  guter  Beschaffen- 
heit sein,  für  Sicherheit  und  Dauerhaftig- 
keit der  Anlage Gewähr  leisten  und  stets 
den  jeweiligen  bewährtesten  Mustern  iu 
dieser  Beziehung  gleichkommen  bezw. 
entsprechen. 

Die  Lokomotiven  speziell  müssen  mit 
möglichst  rauchverzehrender  Feuerung 
und,  wie  auch  die  Wagen,  mit  selbst- 
tätigen Bremsen  verscheu  sein.  Auch 
ist  nach  Möglichkeit  für  die  Unsichtbar- 
machung  des  Abdampfes  sowie  Verhü- 
tung des  den  Strassenverkehr  störenden 
Geräusches  der  Lokomotiven  Sorge  zu 
tragen. 

d)  Das  Aufbrechen  der  Strassenfläehe  und 
(nach  Hinlegen  der  Gleise  seitens  des 
Unternehmers;'  alle  Wicderherstellungs- 
uud  Veräinderungsarbeiten  an  den  vor- 
handenen Bauobjekten,  wie  auch  die 
Wiederherstellung  der  Strassenober- 
flllche,  sowie  die  spätere  Unterhaltung 
geschieht  durch  die  Stadt  zu  den  Selbst- 
kostenpreisen, zuzüglich  10%  Verwal- 
tungsausgaben, auf  Kosten  des  Unter- 
nehmers, lieber  die  Notwendigkeit 
dieser  Ausgaben,  sowie  deren  Höhe  und 
Richtigkeit  entscheidet  endgültig  der 
Magistrat  nach  seinem  Ermessen. 

e;  Die  Breite  des  nach  Pos.  d  seitens  des 
Unternehmers  wiederherzustellenden  und 
zu  unterhaltenden  Strassentheils  umfasst 
den  Kaum  zwischen  den  beiden  Schienen- 
strängen, ferner  je  50  cm  ausserhalb  der 
Schienen  und  bei  doppelten  Gleisen  den 
Kaum  zwischen  den  beiden  Gleisen,  so- 
weit letzterer  l.r.o  m  nicht  übersteigt. 
Die  Herzstücke  an  den  Weichen  sind 
nicht  mit  Pflaster,  sondern  mit  guss- 
eisemen  geriffelten  Platten  auszulegen. 

f'  Die  Konstruktion  des  < Iberbaues  bedarf 
der  < ienchmiguug  des  Magistrats,  und 
hat  dieser  das  Reeht,  bei  umfangreichen 
Reparaturen,  Ausdehnungen  oder  Ver- 
änderungen der  Glciseanlagcn  die  An- 


wendung der  jeweils  bewährten  und 
besten  Oberbaukonstruktion  zu  ver- 
langen. 

Ebenso  unterliegt  die  Konstruktion 
und  Instandhaltung  des  Betriebsmaterials 
der  Genehmigung  des  Magistrats.  Ins- 
besondere ist  Unternehmer  verpflichtet, 
für  die  Fortbewegung  diejenigen  Mittel 
anzuwenden,  welche  ihren  Zweck  ohne 
Belustigung  des  Verkehrs,  jedoch  mit 
grösster  Sicherheit,  erfüllen. 

Für  die  Feuerung  sind  innerhalb  des 
Stadtgebietes  nur  Koks  zu  verwenden. 
Jedwede  Verunreinigung  der  Strasseu- 
und  Gleisefliichen  durch  Aschenauswurf, 
Abtropfen  von  Schmieröl  u.s.  w.  ist  durch 
entsprechende  Vorrichtungen  zu  ver- 
hüten. 

g)  Die  ganze  Bahnanlagc  muss  auf  der  ge- 
nehmigten Strecke  immer  in  vorzüg- 
lichem Zustande  erhalten,  insbesondere 
muss  die  Oberfläche  der  Schienen  stets 
genau  in  gleicher  Höhe  mit  der  Strassen- 
fläehe  erhalten  werden  und  sich  den 
Längen-  und  »Vuergefälleu  der  Strasse 
anschlicssen. 

Die  Sehienent[Uerschnitte  müssen  so 
sein,  dass  jede  (iefahr  für  Fussganger, 
Fuhrwerke  und  Thiere  ausgeschlossen 
wird.  Ebenso  hat  Unternehmer  für  gute 
Abwttsserung  zu  sorgen.  So  lange  die 
obere  Strecke  der  Eschersheimer  Land- 
strasse nur  chaussirt  ist,  muss  auf  jeder 
Schienenseite  eine  Ptlasterreihe  (Rand- 
steine) angebracht  und  auf  Kosten  des 
Unternehmers  durch  die  städtische 
St  rassenbau  Verwaltung  in  gutem  Z\i- 
standc  erhalten  werden. 

h)  Sollten  Veränderungen  am  Strassenkörper 
für  die  Bahnanlagc  nuthwendig  werden, 
so  sind  dieselben  mit  dem  Tiefbauamte 
zu  vereinbaren.  Kosten  dürfen  der  Stadt 
dadurch  auf  keinen  Fall  erwachsen. 

i  Unternehmer  muss  beim  Bau  alle  Ver- 
letzungen oder  Beschädigungen  der  be- 
stehenden Röhretileitungeu,  Beleuch- 
tungs-  und  Entwässerungseiiirichtunge» 
u.  s.  w.  u.  s.  w.  sorgfältig  zu  vermeiden 
suchen;  da,  wo  dieses  jedoch  unmöglich 
ist.  erfolgt  die  Wiederherstellung  städti- 
scherseits  auf  Kosten  des  Unternehmers; 
der  Magistrat  setzt  endgültig  die  Höhe 
dieser  Kosten  fest. 

k  Während  des  Baues  ist  jede  Hemmung 
und  Störung  des  Strassenverkehrs  mög- 
lichst zu  vermeiden;  eine  Zeitweilige  voll- 
ständige Absperrung  bedarf  besonderer 
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nehm  er  die  Berechtigung,  für  das  Schienen- 
gleis und  die  Haltestellen  stadtische 
Strassen  und  stHdtischen  Grund  und  Boden 
benutzen  zu  dürfen.  Die  Fahrpreise  regeln 
beide  Vertrüge  gleichmiissig.  indem  sie  fest- 

Erlaubniss  dos  Magistrats  und  <ler  Poli- 
zeiverwaltung. 
1]  Alle.  Abitiideriingen  oder  Erweiterungen 
des  ursprünglichen  Planes  unterliegen 
denselben  Bedingungen  wie  die  erste 
Anlage,  also  auch  insbesondere  der  vor- 
herigen Genehmigung  lies  Magistrats, 
in  Sollte  in  Zukunft  aus  Zweckmässigkeits- 
gründen seitens  des  Magistrats  die  Pflaste- 
rung der  zur  Zeit  noch  fbaussirten  Strecke 
derEschershcimerLandstrasscmitSteinen, 
Holz,  Asphalt  oder  irgend  einem  Belag 
irgend  welcher  Art  vorgenommen  werden, 
so  bat  l'ntenichiner  zu  den  entstellenden 
Kosten  einen  Beitrag  z.u  leisten,  welcher 
der  im  *?  s  vereinbarten  Art  der  Abrech- 
nung, jedoch  mit  Ausschluss  des  Ver- 
waltungskostcnzuschlages.  entspricht. 
Auch  hier  entscheidet  über  die  Höhe  des 
Kostenbeitrags  des  Piiternohmers  das 
Ermessen  des  Magistrats. 

Verordnungen,  polizeiliche  Vorschrif- 
ten, Haften  für  l'n falle. 
$  9.  Nicht  blos  wlihrend  der  I lauer  des 
Baues,  sondern  auch  beim  Betriebe  derStrasscn- 
bahn  ist  rnternehmer  an  alle  bestehenden  und 
mich  zu  erlassenden  Verordnungen  und  poli- 
zeilichen Vorschriften  gebunden,  welche  der 
Magistrat  oder  die  sonst  befugten  städtischen 
oder  staatlichen  Behörden  für  erforderlich  er- 
achten. 

Für  l'nfiillc  jeder  Art  haftet  Dritten  wie 
der  Stadt  gegenüber  lediglich  der  rnternehmer, 
der,  falls  die  Stadt  von  einem  Dritten  wegen 
eines  (  nfalls  in  Anspruch  genommen  werden 
sollte,  dieselbe  zu  vertreten  sowie  eventuell 
für  Kosten  und  Schilden  voll  schadlos  zu 
halten  hat. 

Betriebsmittel.  Zuglünge.  Zügezahl. 
Halte  -  etc.  Stellen,  Be  t  r  i  e  bs  v  o  r  seh  r  i  f  t  cn. 

«j  10.  Die  Einrichtung  der  im  Betriebe  der 
Bahn  zu  verwendenden  Lokomotiven,  Personcn- 
iiikI  Gepäckwagen,  die  grö»fe  Zuglünge.  die 
Zahl  der  Züge,  die  Lage  und  Anzahl  der  Halte- 
und  Ausweichstellen,  die  Fahrplane,  ferner  alle 
sonstigen  Betriebsvorschriften  und  üegulative, 
sowie  jegliche  Abänderung  in  irgend  einem 
der  vorgenannten  Punkte  bedürfen  der  (Ge- 
nehmigung des  Magistrats  und  unterliegen 
dessen  Aufsicht. 

Fah  rpre  ise. 
!j  U.  Bezüglich  der  Fahrtaxeu  macht  sich 
rnternehmer  verbindlich. den  li0cli-.tenS.it/,  \  mi 
5  Pf  für  jedes  angefangene  Personenkilometer, 
jedoch  mit  dem  kleinsten  Fahrpreis  von  M  Pf. 
nicht  zu  überschreiten. 


ßetzen,  dass  höchstens  5  Pf  für  jedes  an- 
gefangene Kilometer,  mindestens  aber  10  Pt 
für  eine  Fahrt  erhoben  werden  sollen. 

Inzwischen  hatte  sich  unter  der  Firma 
„Frankfurter  Lokalbahn- Aktien-Gesellschaft 

Zahlungen  des  l'nteriiehiners  an  die 
Stadt. 

§  12.  Für  die  ersten  zwei  Jahre  der  Ge- 
nehmigungsdauer verzichtet  die  Stadt  Frank- 
furt a.  M.  auf  eine  Entschädigung  für  Be- 
nutzung der  städtischen  Strassen:  vom  dritten 
Jahre  ab  hat  Pnternchmer  jedoch  an  die  Stadt 
2%>  der  Bruttobetriebseinnahme,  nach  Verhält- 
niss  der  Kilomcter/.ahl  herabgemindert  auf  die 
in  der  Gemarkung  Frankfurt  a.  M.  liegende 
Strecke,  alljährlich  zu  entrichten. 

Verlust  der  Konzession. 
S  13-   Der  Magistrat  ist  berechtigt,  diese 
Genehmigung  für  erloschen  zu  erklären : 
1.  wenn    rnternehmer   eine  Bestimmung 
dieses  Vertrages  trotz  zweimaliger  schrift- 
licher Aufforderung  unter  Androhung  der 
( ieuehmignngsentziehiing     binnen  zu 
stellender  angemessener  Frist  nicht  er- 
füllt.    Die  weitergehende  Bestimmung 
des  S  ü.  Satz  l  bleibt  daneben  unberührt 
bestehen; 

•J.  wenn  der  Betrieb  der  Bahn  nach  dem 
Ermessen  des  Magistrats  durch  Schuld 
des  rnternehiners  über  vier  Wochen  hin- 
aus unterbrochen  wird,  und 

.'{.  wenn  der  rnternehmer  diese  Konzession 
ohne  Genehmigung  des  Magistrats  auf 
eine  andere  Persönlichkeit  oder  Gesell- 
schaft überträgt. 

Letztere  Genehmigung  soll  indessen 
nicht  verweigert  werden,  wenn  die  vor- 
geschlagene Person  oder  Gesellschaft 
alle  Verpflichtungen  des  l'nternehmers 
übelnimmt  und  nach  dem  Ermessen  des 
Magistrats  gleiche  Sicherheit  für  Er- 
füllung derselben  in  finanzieller  wie  in 
sonstiger  Beziehung  bietet. 

F  r  e  i  f a  h  r  t  v  e  r  g  tt  n  s  t  i  g  u  n g e n. 

S  14.  rnternehmer  hat  den  Beamten  der 
Stadl  Frankfurt  a.  M.,  welche  mit  dienstlichen 
Freikarten  der  Trambahn  versehen  sind,  inner- 
halb des  Stadtgebietes  freie  Fahrt  zu  ge- 
währen. 

Beseitigung  der  Bahn  nach  Ablauf  oder 
Erlöschen  der  Konzession. 

§  15.  Bei  Ablauf  oder  Erlöschen  der  Ge- 
nehmigung hat  rnternehmer  nach  Entfernung 
der  Gleise  die  betreffenden  Strasseutheile  ge- 
mäss Vorschrift  des  Tiefbauamtes  seitens  des 
letzteren  auf  •.eine,  des  rnternehiners  Kosten, 
wieder  in  ordnungsinils-igen  Stand  setzen  zu 
lassen.  Die  Höhe  der  vom  rnternehmer  zu 
erstattenden  Konten  wird  durch  den  Magistrat 
nach  seinem  Frine-seli  festgesetzt. 
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Zeitschrift 


In  Frankfurt  a.  M."  eine  Gesellschaft  ge- 
bildet, die  auf  Grund  ihrer  Statuten4)  das 
Recht  zum  Bau  und  Betriebe  der  vorstehen- 
den Linien  erworben  hatte.  Das  Aktien- 
kapital betrug  300000  M,  für  welchen  Be- 


trag der  erste  Konzessionär  den  Bau  und 
die  vollständige  Ausrüstung  der  Bahn  zum 
Betriebe  mit  Pferden  übernahm  und  auch 
durchführte,  denn  bereits  am  15.  Mai  1888 
konnte  die  Bahn  dem  Betriebe  übergeben 


Vertragskosten. 
§  16.   All«;  Kosten  dieses  Vertrages,  ein- 
schliesslich der  erforderlichen  Steinpelkosten,  | 
tragt  der  Unternehmer. 

Bürgscha  it. 

§  17.   Für  alte  vorstehend   autgeführten  ; 

Verbindlichkeiten  des  Herrn  hat  die 

hiesige  Bankfirma  Bürgschaft  als  Selbst- 
schuldner zu  übernehmen.  Ohne  letztere  er- 
langt der  abzuschliesseude  Vertrag  keine 
Gültigkeit. 

§  18.  Der  gegenwärtige  Vertrag  wird  in 
seinem  ganzen  Umfange  hinfällig,  wenn  dem 
Unternehmer  nicht  im  Laufe  dieses  Kalender- 
jahres die  staatliche  Konzcssion  für  die  Lokal- 
bahn Frankfurt  a.  M.-Eschorsheim  ertheilt  wird. 

Frankfurt  a.  M.,  den  21.  September 

4)  Die  Statuten  haben  den  folgenden  Wort- 
laut: 

Titel  I.  Die  Gesellschaft  im  allgemeinen. 

§  1.    Unter  der  Firma: 

Frankfurter  Lokal  bahn- Aktiengesell- 
schaft in  Frankfurt  a.  M. 
wird  durch  gegenwärtiges  Statut  eine  Aktien- 
Gesellschaft  gegründet,  welche  ihren  Sitz  in 
Frankfurt  a.  M.  hat. 

Zweck  der  Gesellschaft  ist  der  Erwerb  und 
die  Ausnutzung  von  Konzcssionen  für  Strassen- 
eisenbahnen  in  und  bei  Frankfurt  a.  M.,  sowie 
die  Uebernahine  und  der  Betrieb  sonstigen 
öffentlichen  Transportwesens  in  und  bei  Frank- 
furt a.  M. 

Die  Dauer  der  Gesellschaft  ist  auf  eine 
bestimmte  Zeit  nicht  beschrankt. 

4}  -2.    Die  Gesellschaft  erwirbt  von  Herrn 

 die  von  demselben  behufs  Erbauung 

und  Betreibung  einer  Strassenbahn.  von  dem 
Eschenheimer  Thurm  in  Frankfurt  a.  M.  aus- 
gehend und  bis  nach  Eschersheim  führend, 
erlangte  ortspolizeiliche  Konzession  vom  «J.  Sep- 
tember 1HS7  nebst  den  damit  in  Verbindung 
Gehenden  Vertrügen  und  zwar  mit  der  Stadt 
Frankfurt  a.  M.  vom  2-2.  September  1*87  und 
mit  der  Landgemeinde  Eschersheim  vom 
12.  August  18S7init  allen  Hechten  und  Pflichten. 

Sie  übertragt  zugleich  dein  Herrn  die 

Herstellung  der  Lokalbahn  Frankfurt-Eschers- 
heim nebst  allem  Zubehör  nac  h  Massgabe  der 
bezüglichen  Spezifikationen  für  die  Summe  von 
300  UN»  M. 

S  3.  Alle  gc>ctzlich  vorgeschriebenen 
Bekanntmachungen  der  Gesellschaft  erfolgen 
unter  deren  Firma,  durch  F.iuriickung  derselben 
in  den  Deutschen  lleichsanzeijrer,  in  die  Frank- 
furter Zeitung  und  in  das  Frankfurter  Journal. 


Titel  11.  Grundkapital  und  Aktien. 

§  4.  Das  Grundkapital  betrügt  300000  M. 
eingetheilt  in  300  Aktien  a  1000  M.  welche  auf 
Inhaber  lauten,  unter  fortlaufenden  Nummern 
ausgefertigt  und  mit  der  ersten  zehnjährigen 
Serie  von  Dividenden-Scheinen  und  einem  Ta- 
lon ausgegeben  werden. 

Eine  Erhöhung  des  Aktienkapitals  kann 
nur  auf  Beschluss  der  Generalversammlung 
stattfinden. 

$  5.  Die  Aktien  erhalten  die  Unterschrift 
des  Vorstandes,  sowie  diejenige  eines  Kon- 
trolbeamten,  letztere  muss  handschriftlich  er- 
theilt werden,  wogegen  es  genügt,  wenn  erste 
Unterschrift  durch  Facshnile  hergestellt  wird. 

Die  Dividendenscheine  und  Talons  tragen 
die  Unterschrift  des  Vorstandes  in  Facshnile. 

$  6.  Dividenden ,  welche  binnen  vier 
Jahren  nach  Ablauf  desjenigen  Kalenderjahres, 
in  welchem  sie  fällig  geworden  sind,  nicht  ab- 
gehoben werden,  verfallen  zu  Gunsten  der 
Gesellschaft.  Ist  aber  ein  Dividendenachein 
verloren  gegangen  und  der  Verlust  dein  Vor- 
stande innerhalb  obiger  Frist  angezeigt,  so 
wird  der  Betrag  des  Dividendenscheines  noch 
innerhalb  einer  ferneren,  vom  Ablaufe  der 
vier  Jahre  zu  berechnenden  präklusivisehen 
Frist  von  einem  Jahr  ausgezahlt,  sofern  nicht 
etwa  der  Dividendeuschein  inzwischen  von 
einem  Dritten  eingereicht  und  realisirt  ist. 

Die  Gesellschaft  wird  durch  Annahme  der 
Anzeige  vou  dein  Verlust  eines  Dividenden- 
Scheines  nicht  verpflichtet,  die  Legitimation 
eines  etwaigen  Präsentanten  desselben  zu 
prüfen,  oder  die  Realisation  des  Scheines  zu 
vertagen.  Dem  Verlierer  und  dein  Inhaber 
des  Scheines  bleibt  vielmehr  die  Ausführung 
der  Ansprüche  auf  den  Betrag  desselben  über- 
lassen. 

S  7.  Die  Ausreichung  der  neuen  Serie 
von  Dividendenseheinen  erfolgt,  wenn  der 
dazu  bestimmte  Talon  nicht  bis  zum  Fällig- 
keitstermine de-,  zweiten  der  Dividenden- 
Scheine  der  neuen  Serie  eingereicht  worden 
ist.  an  den  Vorzeiger  der  betreffenden  Aktie. 
Ist  aber  vorher  der  Verlust  des  Talons  dein 
Vorstände  angezeigt  und  der  Aushändigung 
der  neuen  Serie  der  Dividondenschcine  wider- 
sprochen worden,  so  werden  dieselben  zurück- 
gehalten, bis  die  streitigen  Ansprüche  auf  die 
neue  Serie  gütlich  oder  im  Wege  des  Prozesses 
erledigt  sind. 

S  K.  Sind  Aktien  verloren  gegangen  oder 
vernichtet  worden,  so  erfolgt  nach  rechtskräftig 
ergangener  Kraftloserklärung  die  Ausferti- 
gung und  Ausreichung  einer  neuen  Aktie 
unter  neuer  Nummer  auf  Kosten  des  Antrag- 
steller-. 


Digiti? ed  by-Googfe 


trmb»  ifel]       Frankfurter  Lokalbahn-Aktiengesellschaft  in  Frankfurt  a.  M. 


457 


werden.  An  diesem  Tage  betrug  die  ge- 
summte Gleislilnge  5  058  in,  davon  entfielen 
5(i80  ra  auf  die  eigentliche  HetriebslHnge. 
Der  Fahrpark  bestand  aus  4  grossen  Per- 
souenwngen(Decksitzwngen),  drei  kleineren. 

Sind  Aktien,  Talons  und  Dividendenscheine 
zwar  nicht  verloren,  aber  beschädigt,  jedoch 
in  ihren  wesentlichen  Theileu  noch  dergestalt 
erhalten .  dass  über  ihre  Richtigkeit  kein 
Zweifel  obwaltet,  so  ist  der  Vorstand  ermäch- 
tigt, gegen  Hinliefe rung  der  beschädigten  Pa- 
piere neue  gleichartige  Papiere  auf  Kosten  des 
Inhabers  unter  gleichen  Nummern  auszuferti- 
gen und  auszuweisen. 

Titel  III.   Organisation  und  Verwaltung 

der  Gesellschaft. 

§  10.    Organe  der  Gesellschaft  sind: 

1.  der  Vorstand, 

2.  der  Aufsichtsrath, 

3.  die  Generalversammlung. 

1.  Der  Vorst«  n  d. 

J)  11.  Der  Vorstand  hat  alle  Rechte  und 
Pflichten,  welche  dem  Vorstände  einer  Aktien- 
gesellschaft gesetzlich  zustehen  und  obliegen. 

§  12.  Der  Vorstand  besteht  aus  minde- 
stens zw  ei  uud  höchstens  drei  Mitgliedern,  die 
Bestimmung  der  Zahl  und  Wahl  derselben, 
wie  der  mit  denselben  zu  vereinbarenden  Ent- 
schädigungen erfolgt  durch  den  Aufsichtsralh. 

Die  Amtsdauer  der  Vorstandsmitglieder 
richtet  .sich  nach  den  mit  ihnen  geschlossenen 
Vereinbarungen.  Dritten  Personen  gegenüber 
weisen  sich  die  Vorstandsmitglieder  durch 
einen  Auszug  aus  dem  Handelsregister  aus. 

S  13.  Die  von  zwei  Vorstandsmitgliedern 
im  \amen  der  Gesellschaft,  respektive  unter 
deren  Firma  abgegebenen  Erklärungen  sind 
für  die  Gesellschaft  verbindlich. 

§  14.  Der  Vorstand  stellt  die  erforder- 
lichen Beamten  an  und  kann  denselben  inner- 
halb gewisser  von  ihm  festzusetzender  Gren- 
zen das  Recht  ertheilen,  die  Gesellschaft  zu 
vertreten.  Prokuristen  kann  der  Vorstand  je- 
doch nur  mit  Zustimmung  des  Aufsichtsraths 
ernennen. 

Dritten  Personen  gegenüber  legitim iren 
sich  die  Beamten  der  Gesellschaft  durch  eine, 
ihnen  vom  Vorstande  zu  ertheilende  Beschei- 
nigung. 

2.   D  e  r  A  u  f  s  i  c  h  t  s  r  a  t  h. 

ü  15.  Der  Aufsichtsrath  besteht  aus  drei 
Mitgliedern,  welche  von  der  Generalversamm- 
lung erwllhlt  werden,  ausserdem  erwühlt  die- 
selbe zwei  Stellvertreter  für  drei  Jahre. 

Die  Wahl  des  ersten  Aufsichtsrathes  er- 
folgt für  die  Dauer  des  ersten  <  leschäftsjahres, 
spater  betrügt  die  Amtsdauer  der  Mitglieder 
des  Aufsichtsrathes  drei  Jahre.  In  jedem 
Jahre  scheidet  ein  Mitglied  nach  dem  Amts- 
alter aus,  unter  gleichzeitig  eingetretenen  ent- 
scheidet das  I.oos. 


geschlossenen  Personenwagen,  drei  offenen 
Sommerwagen  und  einem  fllr  Personen- 
und  Güterbeförderung  eingerichteten  Markt- 
wagen. Die  bewegende  Kraft  wurde  von 
25  Pferden  geliefert. 

Die  Ausgeschiedenen  sind  sofort  wieder 
wrthlbar.  Bei  in  außergewöhnlicher  Weise 
eintretendem  Ausscheiden  hat  einer  von  den 
Stellvertretern  für  den  Rest  des  Geschäfts- 
jahres einzutreten,  tritt  während  dieser  Zeit 
noch  eine  weitere  Vakanz  im  Aufsirhtsrath 
oder  durch  Wegfall  eines  Stellvertreters  ein, 
so  ist  behufs  Neuwahl  für  die  frei  gewordenen 
Stellungen  und  für  den  Rest  der  Amtsdauer 
der  früheren  Inhaber  alsbald  eine  General- 
versammlung zu  berufen. 

§  16.  Der  Aufsichtsrath  wühlt  alljährlich 
in  seiner  ersten  Sitzung  aus  seiner  Mitte  einen 
Vorsitzenden  und  einen  Stellvertreter  des- 
selben. Wiederwahl  ist  statthaft. 

Der  Stellvertreter  des  Vorsitzenden  hat, 
sobald  er  in  Vertretung  desselben  handelt,  mit 
dem  Vorsitzenden  selbst  gleiche  Rechte. 

§  17.  Urkunden,  welche  vom  Aufsichts- 
rathe  zu  vollziehen  sind,  gelten  als  gehörig 
gezeichne/t,  wenn  sie  die  eigenhändige  Unter- 
schrift des  Vorsitzenden  und  eines  Mitgliedes 
tragen. 

§  18.  Zu  den  Sitzungen  des  Aufsichts- 
rathes werden  die  Mitglieder  vom  Vorsitzenden 
berufen,  so  oft  er  es  für  nothwendig  hält. 
Eine  Aufsichtsrathssitzung  muss  innerhalb 
sieben  Tagen  berufen  werden,  sobald  ein  Mit- 
glied des  Aufsichtsrathes  oder  des  Vorstandes 
darauf  autragen.  Nach  dem  Ermessen  des  Vor- 
sitzenden können  Beschlüsse  des  Aufsichts- 
raths auch  durch  Einholung  schriftlicher  vota 
gefasst  werden. 

4j  19.  Beschlussfähig  ist  der  Aufsichtsrath, 
wenn  alle  Mitglieder  berufen  worden  und 
wenigstens  zwei  derselben  anwesend  siud. 

Die  Beschlüsse  werden  nach  Majorität  ge- 
fasst,  bei  Anwesenheit  nur  zweier  Mitglieder 
ist  Stimmeneinhelligkeit  erforderlich ,  sonst 
entscheidet  bei  Stimmengleichheit  die  Stimme 
des  Vorsitzenden,  l'eber  die  Verhandlungen 
und  Beschlüsse  des  Aufsichtsrathes  wird  ein 
Protokoll  geführt,  welches  die  anwesenden 
Mitglieder  zu  vollziehen  haben. 

§  20.  Der  Aufsichtsrath  hat  alle  ihm  durch 
das  Gesetz  übertragenen  Rechte,  Befugnisse 
und  Obliegenheiten. 

J;  21.  Die  Mitglieder  des  Aufsichtsraths 
erhalten  die  im  S  A2  festgesetzte  Tantieme  vom 
Reingewinn  und  ausserdem  Ersatz  der  bei 
Ausübung  ihrer  Funktionell  ihnen  etwa  ent- 
stehenden baren  Auslagen.  Ausgenommen 
hiervon  ist  der  erste  Aufsichtsrath,  über  dessen 
Honorirung  von  der  ordentlichen  General- 
versammlung nach  Ablauf  des  eisten  Ge- 
schäftsjahres zu  beschliessen  ist. 

5S 
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Aber  schon  clor  erste  Geschäftsbericht, 
erstattet  am  27.  April  1881»,  theilt  mit,  dnss 
bereit«  mit  dem  1.  September  1888  der  Be- 
trieb mit  Pferden  durch  Dampfbetrieb  er- 
setzt worden  ist,  da  „sich  angesichts  der 


die  Erwartungen  nicht  unerheblich  über- 
steigenden Frequenz  und  der  Betriebswr- 
hHltnisse  der  Strecke  sehr  bald  die  Not- 
wendigkeit der  Einführung  des  motorischen 
Betriebes  herausstellte".    Die  Genehmigung 


3.   (1  eneralversammlung. 

§  22.  In  den  ersten  vier  Monaten  jedes 
Geschäftsjahres  findet  die  ordentlich«'  General- 
versammlung d<-r  Aktionär«-  statt.  Ausserdem 
hat  jederzeit  die  Berufung  einer  ausserordent- 
liehen  Generalversammlung  auf Beschluss  de» 
Vorstandes  oder  Autsichtsrathe»  oder  auf  Ver- 
langen von  Aktionären,  welche  zusammen  den 
zwanzigsten  Tlieil  des  Grundkapitals  darstellen 
und  in  einer  von  ihnen  unterzeichneten  Hin- 
gabe den  Zweck  und  die  Gründe  der  Berufung 
angeben,  zu  erfolgen. 

Die  Bekanntmachung  muss  mindestens 
sechszehn  Tage  vor  dem  anberaumten  Termine 
in  den  Gcsellsrhaftsblältern  veröffentlich!  sein 
und  die  Tagesordnung  enthalten. 

Weitere,  einer  Generalversammlung  zur 
Beschlußfassung  zu  unterbreitende  Antrüge 
einzelner  Aktionlire  sind  dem  Vorstände  min- 
destens zehn  Tage  vor  der  General  Versamm- 
lung einzureichen,  damit  sie  mindestens  eine 
Woche  vor  dem  Tage  der  Generalversammlung 
bekannt  gemacht  werden  können. 

ij  23.  Zur  Theilnahme  au  der  General- 
versammlung sind  diejenigen  Aktionäre  be- 
rechtigt, welche  zwei  Tage  vorderanberaumten 
Generalversammlung  bis  Abends  13  Uhr  ent- 
weder ihre  Aktien  bei  der  Gcscllschaftskassc 
hinterlegt  haben,  oder  die  geschehene  Hinter- 
legung derselben  bei  einer  anderen  Stelle, 
welche  zu  dem  Zwecke  in  der,  die  General- 
versammlung berufenden  ölVentlichcn  Bekannt- 
machung zu  bezeichnen  ist.  durch  eine  dar 
über  erhaltene  Bescheinigung  nachweisen. 

Gegen  Hinterlegung  der  Aktien  wird  den 
Aktionären  eine  Einlasskarte  zur  Generalver- 
sammlung ausgefertigt,  in  der  die  Zahl  der 
Stimmen  anzugeben  ist,  zu  welcher  der  Aktio- 
när berechtigt  ist. 

.Stimmberechtigte  Aktionäre  können  sich 
nur  durch  andere,  mit  Vollmacht  versehene 
Aktionäre  vertreten  lassen. 

l'eber  die  Anerkennung  der  Vollmachten, 
insofern  dieselben  nicht  gerichtlich  oder  no- 
tariell beglaubigt  sind,  entscheiden  bei  etwa 
entstehendem  Zw  eitel  die  in  der  Versammlung 
anw  esenden  Mitglieder  des  Aufs'n  hlsraths. 

Frauen  sind  vom  persönlichen  Erscheinen 
ausgeschlossen.  Minderjährige  und  andere 
Bevormundete  werden  durch  ihre  Vormünder. 
Ehefrauen  durch  ihre  Ehemänner,  juristische 
Personen  durch  ihre  L'eseizlichen  licpra.seu- 
taulen  vertreten,  auch  wenn  diese  nicht 
Aktioniire  sind. 

Jj  24.  Der  Inhaber  der  Eiulasskarte  gilt 
als  Inhaber  «ler  Aktien,  für  welche  sie  ert heilt 
sind,  oder  legitimirter  Vertreter  desselben. 


S  25.   .Jede  Aktie  gewahrt  eine  .Summe. 

§  2ti.  Den  Vorsitz  in  «ler  Generalversamm- 
lung führt  der  Vorsitzende  des  Aufsichtsraths 
oder  dessen  Stellvertreter,  oder  auch  ein  vom 
Aulsichlsralh  hierzu  beauftragtes  Mitglied  lies 
Vorstandes.  Der  Vorsitzende  leitet  die  Ver- 
handlungen, bestimmt  die  Reihenfolge  «ler 
Vortrüge,  sowie  den  Abstinimungsmodus.  Bei 
den  Wahlen  findet  jedoch  stets,  insofern  sie 
nicht  einstimmig  durch  Akklamation  erfolgen, 
geheime  Abstimmung  durch  Stimmzettel  statt 

Die  Beschlüsse  der  Generalversammlung 
werden  vorbehaltlich  der  Bestimmungen  des 
§  29  durch  absolute  Majoritiit  der  vertretenen 
Stimmen  gefas>t. 

S  27-  l'eber  «Ii«-  Verhandlungen  in  der 
Generalversammlung  wird  ein  notarielles  Pro- 
tokoll aufgenommen,  dem  ein  vom  Vorsitzen- 
den zu  unterzeichnendes  Verzeiclmiss  der  in 
der  Versammlung  vertretenen  Aktien  beizu- 
fügen ist. 

«J  28.  In  der  ordentlichen  Generalver- 
sammlung hat  der  Vorstand  die  Bilanz  und 
Gewinn-  und  Verlnstrechnung  des  nilehst\ er- 
gangenen Geschäftsjahres,  sowie  einen  den 
VermögcnsMaud  und  die  Verhaltnisse  der  Ge- 
sellschaft entwickelnden  Berieht,  nachdem  die- 
selben vom  Aufsichtsratli  geprüft  und  mit 
dessen  Bemerkungen  versehen  worden  sind, 
vorzulegen.  Ks  hat  sodann  die  Generalver- 
sammlung über  die  Genehmigung  «ler  Bilanz 
nebst  Gewinn-  und  Verlustrechnung  zu  be 
scliücsscn  und  durch  solche  Genehmigung  dem 
Vorstände  Decharge  zu  ertheilen.  Hieraufer 
folgen  die  nöthigen  Wahlen. 

Die  <d>cnerw  ahnten  Vorlagen  sind  vom 
Vorstande  mindestens  zwei  Wochen  vor  der 
Versammlung  in  dem  Geschäftslokalc  nYr  Ge- 
sellschaft zur  Einsicht  der  Aktionär«'  auszu- 
legen. Jeder  Aktionär  ist  berechtigt,  eine  Ab- 
schrift der  Bilanz,  der  Gewinn-  und  Verhist- 
rechming  sowie  des  Geschäftsberichtes  zu  ver- 
langen. 

!j  29.  I>ie  Generrih  «'rsanmilung  beschli«  sst 
ferner  mit  verbindlicher  Kraft  für  alle  Aktio- 
näre «ler  Gi-sellschaft : 

a  über  Antrüge,  die  zu  den  in  der  publt- 
zirt«-n  Tagesordnung  aufgeführten  Ge- 
genständen  \  om  Aufsichtsrath,  von  dem 
Vorstande  oder  den  Aktioniiren  gcstidl; 
w erden; 

Ii)  über  A«'iiderungen  des  Statuts,  insbe- 
sondere auch  über  Aenderuiigen  des 
Zwecks  der  Gesellschaft; 

c  über  «Ii«'  Erhöhung  des  Grundkapitals  der 
Gesellschaft,  sowie  über  die  Ausgabe 
\  on  <  »Nidationen; 

d    über  die  Vereinigung  der  Gesellschaft 
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erfolgte  für  die  Inbetriebnahme  der  Hen- 
schel'schen  Strassenbahnlokomotive ,  von 
denen  3  Stück  angekauft  wurden.  Um 
alle  hiermit  in  Verbindung  stehenden  Ka- 
pitalaufwendungen zu  decken ,  bestimmte 
eine  ausserordentliche  Generalversammlung 
am  5.  Dezember  1888,  das  Grundkapital 
um  50000  M  zu  erhöhen,  das  nunmehr 
350000  M  beträgt.  Der  Fahrpark  hat  im 
Laufe  der  Jahre  die  folgenden  Verände- 
rungen erfahren:  im  Betriebsjahre  1889 
wurden  2  kleinere,  geschlossene  Personen- 
wagen (10  sitzige  Personenwagen)  verkauft, 
weil  sie  sich  nicht  für  den  Dampfbetrieb 
eigneten.  Im  Betriebsjahre  1890  wurde  ein 
Arbeitswagen  beschafft,  der  gleichzeitig  im 
Sommer  zur  Besprengung  der  Strasse  und 
im  Winter  als  Schneeschlitten  zur  Reinigung 
der  Strecke  Verwendung  findet,  endlich  ist 
im  Betriebsjahre  1892  ein  Packetwagen  auf 
Federn  angekauft  worden,  1893  hat  keine 
Vergrösserung  des  rollenden  Inventars  statt- 
gefunden, so  dass  zum  Schlüsse  des  Be- 
triebsjabres  1893  der  Fahrpark  aus 

3  Henscherschen  Strassen  bahnlokomo- 
tiven  von  14,5  t  Dienstge wicht, 

4  grossen  Personenwagen, 

3  mit  Verschlussvorrichtung  versehenen 
Sommerwagen. 

1  kleineren,  geschlossenen  Personen- 
wagen, 

1  für  Personen-  und  Güterbeförderung 
eingerichteten  Marktwagen. 


1  Packet-  und  ausserdem  Dienstwagen 
zum  Besprengen  und  zum  Bein  igen 
des  Schienenweges  von  Schnee 
bestand. 

Mit  diesem  Fahrpark  sind  von  der  Ge- 
sellschaft auf  ihrer  Betriebsstrecke  beför- 
dert worden: 


is8s>)  im 

18G349  543873 
1SH2 
510186 


ISMO  18»! 
543171  485377 
1H98 

486  528 


Personen  und  dabei  zuzüglich  der  Einnahme 
aus  dem  Gepäck-,  Packet-  und  Güterver- 
kehr, sowie  aus  sonstigen  Eingängen: 

30627,53     87  262,09     84  979,10      79  533,70 
82  082,90  84  360,73 

M  Einnahmen  erzielt  worden.  Die  Betriebs- 
ausgaben zuzüglich  der  Abschreibungen, 
der  vertheilten  Tantiemen  und  der  Zu- 
teilung zum  Reservcfondskouto  haben  be- 
tragen: 

23  708.63     71  523,74      71  358,08      67  0*2,84 
68  895,79  60  716,68 

M,  und  konnte  eine  Dividende  zur  Ver- 
keilung gelangen  von: 

6  V)  *°n  4%  4% 

Aus  diesen  Zahlenreihen  trittdas  Jahr  1889 
als  das  günstigste  hervor,  von  da  ab  sinken 
die  Zahlen  sowohl  bezüglich  der  beförderten 


mit  einer  anderen  Aktiengesellschaft  und 
über  che  Auflösung  «1er  < icsellscliafl. 
Beschlüsse  zu  I».  c  und  »1  sind  nur  dann 
für  die  Gesellschaft  verbindlich,  wenn  .sieh 
wenigstens  eine  Majorität  von  drei  Viertheilen 
des  in  der  Generalversammlung  vertretenen 
Grundkapital;»  für  den  diesfälligen  Antrag  er- 
klärt hat. 

Titel  IV.   Bilanz,  Dividende,  Reservefonds. 

S  3*).  Das  Geschäftsjahr  entspricht  dem 
Kalenderjahr.  Das  erste  Geschäftsjahr  uiiifasst 
die  Zeit  von  der  Eintragung  der  Gesellschaft 
in  das  Handelsregister  Ins  zum  31.  Dezein- 
her 1888. 

Am  Schlüsse  eines  jeden  Geschäftsjahres 
wird  von  dem  Vorstande  vollständige  Inventur 
gemacht,  hei  der  nach  kaufmännischen  Grund- 
sätzen, unter  Beobachtung  der  Bestimmungen 
des  Artikels  185a  (239b)  des  Allgemeinen 
Deutschen  Handelsgesetzbuche»  zu  verfahren 
ist.  und  die  Bilanz  gezogen,  beide  werden  so 
dann  durch  den  Anfsichtsrath  geprüft  und 
festgestellt. 

$  31.  Der  unter  Berücksichtigung  der  den 
Beamten  etwa  vertragsmässig  zugesicherten 
Tantiemen  durch  die  Bilanz  ermittelte  Rein- 
gewinn wird  vertheilt,  wie  folgt: 


1.  5", „werden  «lern  Besorvefonds  zugewiesen, 
bis  derselbe  die  gesetzliche  Höhe  er- 
reicht hat; 

•2.  sodann  erhalten  die  Aktionäre  eine  Divi- 
dende bis  zu  l",,  ihrer  Einzahlung: 

3.  von  dem  verbleihenden  l'cberschusse  er 
halten  als  Tantieme  der  Aufsichtsrath 
!<)%,  der  Vorstand  lü"/„  und  endlich  wird 

4.  der  Best  zur  Verfügung  der  General- 
versammlung gestellt. 

Die  Dividende  wird  alljährlich  im  April 
des  auf  das  Geschäftsjahr  folgenden  Jahres 
fällig.  Die  Zahlung  erfolgt  gegen  Einliefe- 
rung  dei  Dividenscheines  an  den  vom  Vorstande 
bekannt  zu  machenden  Stellen. 

'.,  Anmerkung.  Enthält  nur  die  Angaben 
für  die  Zeit  vom  1.  September  bis  zum  31.  De- 
zember 19sh.  Der  Rechenschaftsbericht  giebt 
allerdings  auch  die  Frequenz  für  die  Zeit  vom 
15.  März  bis  1.  September  mit  132  152  Personen 
an.  aber  es  fehlen  die  Angaben  über  die  Ein- 
nahmen für  diese  Zeit,  daher  ist  nur  die  erster« 
Angabe  hier  berücksichtigt  worden. 

»)  Ausserdem  haben  die  Aktionäre  nach 
Abmachung  mit  dem  Bauunternehmer  für  die 
Zeit  vom  15.  März  bis  31.  August  188s  4%  Bau- 
zinsen erhalten. 
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Personen,  als  auch  bezüglich  der  Einnahmen 
1890  und  1891,  um  sich  dann  1892  und  1893 
bezüglich  der  Einnahmen  etwas  zu  erholen, 
ohne  jedoch  das  Jahr  188!)  zu  erreichen. 
Namentlich  auffallend  ist  der  jahe  Nieder- 
gang des  Jahres  1891,  der  sich  1893  bei  der 
Personenfrequenz  wiederholt  hat.  Zur  Er- 
klärung für  den  Rückgang  im  Jahre  1891 
bemerkt  der  Vorstand,  dass  er  darauf  zu- 
rückzuführen sei,  dass  der  Sonntagsverkehr 
in  die  Umgegend  von  Frankfurt  durch  die 
Ausstellung  sehr  gelitten  hat,  da  die  grosse 
Menge  der  Bevölkerung  durch  die  Aus- 
stellung an  die  Stadt  gefesselt  würde, 
während  für  das  Jahr  1893  das  allgemeine 
Darniedcrliegcn  von  Handel  und  Gewerbe 
als  Erklärung  angeführt  wird.  Muss  man 
das  Jahr  1891,  als  unter  besonderen  Ver- 
hältnissen stehend,  ausschliessen,  so  bleibt 
als  Endergcbniss  des  bisherigen  Betriebes 
der  Lokalbahngesellschaft  allerdings  ein 
regelmässiger  Rückgang  übrig,  der  jedoch 
nach  Ansicht   des   Vorstandes ,  besserer 


Zeit  weichen  wird,  da  die  Bevölkerung  in 
den  Vororten  wachst. 

Interessant  ist  es  hierbei,  zu  verfolgen, 
wie  bei  dem  Rückgang  die  Einnahmen  im 
allgemeinen,  die  Einnahmen  aus  der  Ge- 
päck-, Packet-  und  Güterbeförderung  mit 
Ausnahme  allein  des  Jahres  1893  regel- 
mässig gewachsen  sind: 

1888(4  Monate  i:    <i40,50  M  oder  'V., 
1889:  2  997.10  „     .  3,43 

1890:  3  831,97  „     „     4,51  n 

1891:  4  295,30  „     „     5,40  . 

1892:  5115,40  „     „    6,23  „ 

1893:  4  512,15  „     ,.     5.ari  „ 

der  Betriebscinnahme.  Die  beförderten 
Mengen  sind  nicht  im  Geschäftsbericht  auf- 
geführt und  werden  wohl  überhaupt  nicht 
verzeichnet  werden. 

Was  nun  im  übrigen  aus  den  Geschäfts- 
berichten entnommen  werden  kann,  ist  das 
Folgende.  Den  Monaten  nach  getheilt  be- 
nutzten gegen  Lösung  eines  Fahrscheines 
die  Bahn  Personen: 


Im  Monat 

1888 

1889 

1890 

1891 

1892  1893 

um 

37  249 

37  575 

36118 

80841 

2»  072 

36807 

32  280 

85  «05 

31  354 

März  

37  842 

41  110 

20810 

40  355 

37  892 

April  

43  906 

41 593 

35  885 

43  639 

44  258 

Mai  (2-  Hälfte  i  .   .  . 

19  919 

49  699 

50 144 

44  432 

44  068 

43  797 

33  889 

52  661 

47919 

43622 

44  394 

43  400 

Juli  

35053 

49454 

45  378 

45  330 

46  567 

48839 

43311 

51 174 

61  720 

47033 

47  381 

44  838 

5*007 

53  537 

S32SH 

48 '254 

48755 

47  712 

Oktober  

45  769 

48  927 

45800 

47  424 

44  987 

42629 

39296 

39995 

42  376 

88337 

39  609 

35  669 

43  277 

39  371 

40  806 

38  879 

39 

35  299 

Hiernach  erreicht  die  Personenbeförde- 
rung in  der  Regel  im  September  den  Höhe- 
punkt, während  der  Monat  Februar  in  der 
Regel  die  niedrigste  Verkehrsziffer  aufweist. 

Abgesehen  aber  von  diesen  beiden 
äussersten  Grenzen,  innerhalb  deren  sich 
der  Personenverkehr  bewegt,  sind  die  An- 
theilc  der  übrigen  Monate  an  der  Personen- 
beförderung recht  gleichmässig  gewesen, 
denn  der  Monatsdurchschnitt  ergab  1889 
45  323  Personen,  1891  40448  Personen,  1890 
45  261  Personen,  1892  42  515  Personen,  1893 
10  514  Personen,  und  der  Verkehr  der  einzel- 


nen Monate  hat  sich  somit  verhältnissmttssig 
nur  wenig  von  der  Mittellinie  entfernt. 

Zur  grösseren  Bequemlichkeit  des  fahren- 
den Publikums  hat  die  Lokalbahngesell- 
schaft ausser  den  gewöhnlichen  Fahrscheinen 
für  eine  einmalige  Fahrt  auch  Wochen- 
karten und  Zeitkarten  eingeführt.  Beide 
Gattungen  von  Karten  scheinen  sich  dem 
Publikum  bequem  zu  erweisen,  denn  der 
Antheil,  den  der  Verkauf  dieser  Karten  an 
den  Betriebseinnahmen  hat,  ist  ein  stetig 
steigender.  Die  Einnahmen  vertheilten  sich 
nämlich,  wie  folgt,  auf: 


1888 

°.o 

1889 

% 

1890 

% 

1891 

% 

1892 

% 

1893 

n  ■ 

Hl 

79,t«i 

76,1« 

71,1,. 

70,ii 

68,oo 

68,oo 

15,1't 

18,oi 

19.  i:. 

1H,X> 

19,71 

19,37 

Zeitkarten  

Life 

2,:.2 

3.47 

4,b2 

4,ii 

5,i>-'- 

2.«  e 

3,»i 

4,si 

5,10 

0,23 

6.3i 

\*\ 

0.S4 

U. 

l,ys 

1,3, 

1,3* 
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Einen  sehr  interessanten  Ausweis  ent- 
hält der  Geschäftsbericht  über  die  ver- 
kauften Fahrscheine  nach  der  Höbe  ihres 
Werthes.  Es  wurden  nämlich  verkauft  von 
sämmtlichen  Fahrscheinen: 


1888 

% 

1889 

% 

1890  1891 

"o  % 

1802 

7» 

1893 

% 

Zu  10  Pf 

17,6 

20,1 

22,o:.  20,4a 

20,so 

24.M 

5.6 

7-i 

7,r,i  7,4u 

7,* 

lü^o 

-  20  „ 

76,* 

71,* 

70.3«  72,n 

71,61 

Auch  tritt  hier  zunächst  die  gleich- 
massig  starke  Inanspruchnahme  der  ein- 


zelnen Fahrscheingattangen  aus  der  Zu- 
sammenstellung entgegen,  sodann  aber  na- 
mentlich das  günstige  Ergcbniss,  dass 
durchschnittlich  70"/«  aller  Fahrgäste  die 
ganze  Strecke  der  Bahn  benutzen,  ein  Um- 
stand, der  auf  die  Einnahme  natürlich  nur 
günstig  einwirken  kann  und  für  die  Zu- 
kunft noch  einwirken  wird,  denn  aus  den 
Berichten  ergiebt  sich,  wie  schon  einmal 
erwähnt,  dass  die  Entwicklung  der  Vor- 
orte erhebliche  Fortechritte  zu  machen  ver- 
spricht. 

Was  die  Leistungen  des  Fahrparkes 
anlangt,  so  wurden  zurückgelegt  von  den 


1888 

1889 

1*90 

1891 

1892 

1893 

Lokomotiven: 

Fahrten  

(3  409 

19718 

19362 

18  930 

19004 

18  972 

oder  tä«rl.  Fahrten 

52,5 

54,o 

58,o 

51.0 

51,i' 

51,97 

oder  tftgl.  Kilometer  . 

26Ö,: 

274.« 

269,3 

229,1 

263,6 

264,04 

Wagen: 

überhaupt  Kilometer 

87  522.il 

193  626.» 

187  543,« 

187  362,9 

190  917.* 

188  706,76 

til«rlieh  Kilometer  .  . 

717,4 

537,* 

518.« 

613.J 

521.6 

517,oo 

Von  Unglücksfällen  ist  der  Betrieb  der 
Lokalbahn  bisher  verschont  geblieben.  Die 
Fälle,  die  vorgekommen  sind,  erwiesen  sich 
bei  der  polizeiamtlichen  Feststellung  als 
den  Geschädigten  selbst  zur  Last  fallend; 
von  dem  Vorstande  wird  in  seinem  Be- 
richte über  das  Betriebsjahr  1889  festge- 
stellt, „dass  Zusammcnstössc  keineswegs 
in  den  theilweise  sehr  engen  Strassen  der 
Stadt,  sondern  fast  ausschliesslich  ausser- 
halb der  Stadt  und  zudem  auf  solchen 


Stellen  vorkommen,  wo  das  Gleis  ganz 
ausserhalb  der  Fahrbahn  der  Strasse  liegt. 
Diese  Thatsacho  beweist  am  besten,  dass 
die  Unaufmerksamkeit  und  Sorglosigkeit 
der  Fuhrleute  den  Hauptgrund  derartiger 
Unfälle  bildet". 

Im  übrigen  würden  der  Gesellschaft 
irgend  welche  Lasten  aus  Unfällen  nicht 
erwachsen,  da  sie  mit  dem  gesainmten  Be- 
triebe gegen  Haftpflicht  und  Sachbeschädi- 
gung versichert  ist. 


VIII.  Hauptversammlung  des  Internationalen  permanenten  St raesenbahn Vereins 

in  Cölii  a.  Rh. 

Auf  Grund  der  im  vorigen  Jahre  in  Barmen  und  Elberfeld  zur  Besichtigung 
Budapest  gefassten  Beschlüsse  sind  die  der  Wermelskirchen  -  Burger  Schmalspur- 
Mitglieder  des  Internationalen  permanenten  bahn,  der  Thalsperre  bei  Remscheid,  der 
Strassenbahnvereins  in  der  vorletzten  Remscheider  elektrischen  Strassen  bahn,  der 
Augustwoche  dieses  Jahres  in  Cöln  zur  Uonsdorf-Müngstener  Lokalbahn  und  der 
8.  Hauptversammlung  zusammengetreten,  kürzlich  eröffneten  elektrischen  Barmer 
Am  Sonntag,  dem  Ii».  August,  versammelten  Bergbahn  (Zahnradbahn,  grösste  Steigung 
sich  die  aus  den  verschiedensten  Ländern  1:5)  gewidmet. 

Europas  eintreffenden  Mitglieder  zu  einer  Am  Dienstag,  dein  21.  August,  wurden 

Begtüssungsfeier    im    Isabellensaale    dos  die  Verhandlungen  des  Vereins  im  Isabellen- 

Güi'zeiiich.woselbstdieErschiencncnvondcm  saalc  des  Gürzenich  durch  eine  Ansprache 

Präsidenten  des  Vereins.  Herrn  Michel  et  des  Oberbürgermeisters  Becker  eröffnet, 

(Brüssel)  und  namens  des  Cölner  Empfangs-  der  zunächst  die  Theilnehmer  namens  der 

au-schusses  vom  Herrn  Geh.  Justizrath  Hob.  städtischen  Behörden  bewillkommnete.  Die 

Esser,  Mitglied  des  Verwnltungsraths  der  Förderung   und    Pflege    der  städtischen 

Cölnischen  Strassenbahngesellsehaft,  bewill-  Strassenbahneinrichtungcn,  so  führte  der 

kominnet  wurden.  Der  darauffolgende  Mon-  Redner  weiter  aus,  sei  eine  der  bedcu- 

tag  war  einem  Ausflüge  nach  Remscheid,  tendsten  Aufgaben  der  Gemeinden,  da  die 
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Strassenbahncn  für  diese  das  wichtigste 
Verkehrsmittel  geworden  und  dazu  berufen 
seieu,  eine  gedeihliche  Lösung  auf  dem 
Gebiete  der  Wohnungsfrage  für  die  minder 
bemittelte  Bevölkerung  herbeizuführen.  Von 
demselben  Standpunkt  aus  wird  auch  das 
Gesetz  über  die  Regelung  des  Kleinbahn- 
wesens und  die  Vorlage  betreffend  die 
Verpfändung  der  Kleinbahnen  mit  Freuden 
begrüsst.  Die  reichhaltige  Tagesordnung 
für  die  Verhandlungen  der  Hauptversamm- 
lung verspreche  die  mannigfaltigsten  An- 
regungen und  werde  Gelegenheit  bieten, 
viel  neues  zu  hören  und  zu  lernen,  wofür 
die  Theilnahme  so  vieler  Fachleute  aus 
dem  Auslände  um  so  mehr  Bürgschaft  ge- 
wahre. Auf  dem  Gebiete  des  Strassen- 
bahnwesens  würden  die  Schranken,  die  in 
andern  Zweigen  durch  die  Nationalitäten 
gezogen  seien,  durch  die  Gemeinsamkeit 
der  Interessen  völlig  hinweggeräumt.  Den 
Verhandlungen  des  Vereins,  die,  nach 
den  Vorbereitungen  zu  schliessen,  nicht 
nur  für  die  Mitglieder  selbst,  sondern 
auch  auf  weitere  Kreise  anregend  und 
fruchtbringend  wirken  würden ,  wünsche 
er  besten  Erfolg  und  hoffe,  dass  die  Theil- 
nehmer  frohe  und  genussreiche  Tage  in 
Cöln  erleben  möchten.  Hierauf  übernahm 
Herr  Geheimrath  Esser  (Cöln)  den  Vorsitz, 
indem  er  der  Freude  Ausdruck  gab,  dass 
die  Versammlung  durch  das  Stadtoberhaupt 
eröffnet  worden  sei.  Auch  er  hoffe,  dass 
nicht  allein  die  Strassenbahncn,  sondern 
auch  die  Städte  und  das  Publikum  Nutzen 
aus  den  Verhandlungen  ziehen  werden. 
Wenn  auch  die  Strassenbahnen  privat- 
rechtliche  Unternehmungen  seien,  so  hätten 
hie  doch  den  Charakter  öffentlicher  Wohl- 
fahrtseinrichtungen und  stellten  gewisscr- 
massen  den  Pulsschlag  des  städtischen  Ver- 
kehrslebens dar.  An  der  gedeihlichen  Ent- 
wicklung der  Strassenbahncn  hätten  daher 
nicht  nur  die  Gesellschaften,  sondern  gerade 
das  Publikum  und  die  Städte  selbst  hervor- 
ragendes Interesse.  Aus  diesem  Grunde 
müssten  auch  die  Gesellschaften  eifrig  be- 
strebt sein,  mit  den  städtischen  Verwal- 
tungen stets  in  gutem  Einvernehmen  zu 
bleiben,  und  er  nehme  gern  Veranlassung, 
hier  zu  erklären,  dass  in  Cöln  zwischen 
Stadtverwaltung  und  Strassenbuhngescll- 
schaft  die  besten  Beziehungen  bestehen, 
deren  fernere  Erhaltung  die  wichtigste 
Aufgabe  für  die  Strassenbahnverwaltung 
sein  werde. 

Dem  von  dem  Generalsekretär  des  Ver- 
eins, Herrn  Xonnenberg  Brüssel  ,  er- 
statteten   Bericht    über    den    Stand  des 


Strassenbahnvercins  ist  zu  entnehmen,  dass 
der  Verein  gegenwärtig  362  Mitglieder, 
worunter  140  Strassenbahngesellschaften. 
99  ordentliche  persönliche  Mitglieder,  48 
Firmen  und  (55  ausserordentliche  persön- 
liche Mitglieder  zählt  und  seit  dem  ver- 
flossenen Jahre  eine  Zunahme  von  33  Mit- 
gliedern erfahren  hat.  Die  Einnahmen  de» 
Vereins  beliefen  sich  auf  12000  Frcs.,  denen 
eine  Ausgabe  von  16000  Frcs.  —  insbeson- 
dere veranlasst  durch  Kosten  für  umfang- 
reiche Veröffentlichungen  und  für  Reisen 
zum  Studium  elektrischer  Bahnanlagen  - 
gegenüberstehe.  Nach  Genehmigung  der 
Rechnungslegung  wurde  zu  dem  ersten 
Gegenstand  der  Tagesordnung,  der  bereits 
früher  erörterten  Frage,  betreffend  die 
Anlage  von  Gleiskreuzungen  mit 
Hauptbahnen,  übergegangen,  zu  der  Herr 
Amorctti  (Turin)  einen  ausführlichen 
schriftlichen  Bericht  erstattet  hatte.  Bei 
der  mündlichen  Erörterung  führte  der 
Berichterstatter  aus,  es  sei  erwünscht,  dasb 
die  Eisenbahnverwaltungen  das  Einkerben 
der  Schienen  der  Hauptbahnen,  das  ja  an 
sich  unbequem  sei,  im  Interesse  der  Allge- 
meinheit sich  gefallen  lassen  möchten;  die 
hiermit  verbundenen  Gefahren  dürften 
Uberschätzt  sein,  und  die  dagegen  geltend 
gemachten  Bedenken  seien  im  allgemeinen 
zu  weitgehend;  von  einigen  Eiscnbahnver- 
waltungen  sei  das  Zugeständniss  bereits 
gemacht  worden,  ein  Beweis,  dass  der  dar- 
aus erwachsende  Nachtheil  nicht  erheblich 
sein  könne.  Von  Interesse  sei  ein  Vorgang 
in  Italien,  wo  eine  Hauptbahnverwaltung 
anfangs  einer  fremden  Nebenbahn  das 
Einkerben  der  Schienen  an  einer  Kreuzung 
nicht  gestattet,  später  aber,  nachdem 
sie  die  Nebenbahn  angekauft,  diese  Ein- 
kerbungen selbst  alsbald  ausgeführt  habe. 
Herr  Fromm  (Berlin)  ist  der  Meinung,  dass 
die  Durchschneidung  der  Schienen  sich 
nicht  nachtheiliger  geltend  mache,  als  die- 
jenige der  Kreuzungen  und  Weichen  auf 
den  Bahnhöfen.  Hinsichtlich  der  zur  Siche- 
rung bei  Gleiskreuzungeu  anzuwendenden 
Signale  glaubt  er  den  hörbaren  vor  den 
sichtbaren  den  Vorzug  einräumen  zu  sollen. 
Ueber  die  Zweckmässigkeit  der  Anwendung 
von  Entgleisungsweichen  bei  Kreuzun- 
gen mit  Hauptbahnen  sind  die  Ansichten 
getheilt;  es  wird  hervorgehoben,  dass  sie 
insofern  meist  zur  Klarstellung  der  Schuld- 
frage führen,  als  Unfälle  im  allgemeinen 
nur  entstehen  können,  wenn  der  Wärter 
unterlassen  habe,  die  Entgleisungswciche 
zu  stellen.  Die  von  dem  Berichterstatter 
aufgestellten    Schlussfolgerungen  werden 
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mit  einigen  unwesentlichen  Abänderungen  l'ebelrtände  gezeigt;  Iiier  könne  nur  der 
angenommen.  Danach  sollen  die  Strassen-  Halbstoss  helfen.  Diese  Konstruktion, 
bahnverwaltungen  für  die  an  Kreuzung«-  welche  das  Lockern  der  Schienen  nach 
Mellen  eintretenden  Unfälle  verantwortlich  Möglichkeit  beseitige,  sei  für  Asphalt-  und 
gemacht  werden,  sofern  diese  nicht  durch  Holzpflaster  am  meisten  zu  empfehlen, 
höhere  Gewalt  oder  durch  die  von  der  Hinsichtlich  der  in  Amerika  versuchten 
Hauptbahn  vorgeschriebenen  Sicherheits-  elektrischen  Schweissung  der  Schienen, 
Vorrichtungen  oder  durch  die  zur  Ucber-  durch  die  man  die  SchienenstÜsse  gänzlich 
wachung  der  Kreuzung  angestellten  Bc-  vermeiden  wolle,  werden  mehrfache  Be- 
diensteten der  Hauptbahn  herbeigeführt  denken  geltend  gemacht.  Das  Schweissen 
werden;  Entgleisungsweichen  werden  für  schädige  das  Material  und  erzeuge  gefähr- 
ge  wisse  Sonderfälle  empfohlen,  wenn  liehe  Spannungen.  Die  zusammenge- 
Schrankcn  nicht  vorhanden  sind:  endlich  schweissten  Schienen  sollen  bei  starken 
ist  es  im  allgemeinen  zweckmässig,  wenn  Temperaturunterschieden  Formänderungen 
die  Unterhaltung  von  Kreuzungsst-llen,  und  Ausbauchungen  gezeigt,  und  die  Stoss- 
um  Streitigkeiten  zu  vermeiden,  einer  ein-  stellen  sich  vielfach  als  mangelhaft  erwie- 
zlgen  Gesellschaft  Ubertragen  wird.  sen  haben.  Das  Ergebniss  weiterer  Ver- 
Zu  dem  nächsten  Punkte  der  Tages-  suche  müsse  bis  nach  Ablauf  des  Winters 
Ordnung,  der  Frage  des  Gleisobcrbaus,  abgewartet  werden,  da  sich  besonders  im 
hatte  Herr  Baurath  Fischer-Dick  (Berlin)  vergangenen  "Winter  ein  Reissen  an  vielen 
eingehenden  schriftlichen  Bericht  erstattet.  Stossstellen  bemerkbar  gemacht  habe.  Es 
der  zur  Verlesung  gelangte.  In  der  sich  wird  noch  erwähnt,  dass  das  verwendete 
anschliessenden  Erörterung  wurde  aner-  Thomasmatcrial  mehrfach  eine  sehr  viel 
kannt.  dass  für  Strassenbahnen  heute  die  schnellere  Abnutzung  der  Schienen  gezeigt 
Phönix  -  Rillenschiene  mit  zentraler  Be  habe,  als  Bessemerstahl;  es  sei  daher  er- 
lastung  aus  Thomasstahl  die  richtige  Lö-  wünscht,  dass  über  das  Verhalten  beider 
sung  sei.  Dieser  Oberbau  genüge  auch  in  Materialien  nach  dieser  Richtung  baldigst 
Bezug  auf  Stärke  und  Dauerhaftigkeit  für  Vergleichscrfahrungen  bekannt  gemacht 
Motorenbetrieb.  Der  von  Haarmann  kon-  würden.  Die  Mittheilung  bemerkenswerther 
Mruirte  zwei-  und  drcitheilige  Oberbau  sei  Ergebnisse  auf  diesem  Gebiet  stellt  Herr 
vielfach  angewandt  und  habe  sieh  für  Haarmann  (Osnabrück)  in  Aussicht. 
Motorenbetrieb  ebenfalls  als  den  Anforde-  Zu  dem  folgenden  Punkt  der  Tages- 
rungen entsprechend  erwiesen.  Die  Hart-  Ordnung  betreffend  die  Pferdefütterung, 
wichschiene  mit  angenieteter  Schutzrippe  insbesondere  die  Verftitterung  von  Gerste 
habe  nur  in  München  dauernde  Verwen-  oder  Mais*,  hat  Herr  Baillot  (Lille)  als 
dung  gefunden.  Das  Sehienenmatcrial  sei  Berichterstatter  das  Ergebniss  seiner  Unter- 
bei  Phönixschienen  durchweg  Thomasstahl,  suchungen  in  folgende  Schlußfolgerungen 
bei  den  Haarmann-  und  Hartwichschienen  zusammengefasst: 

Bessemerstahl.  Siemens-Martinstahl  werde  1.  Kür  Pferde  mittlerer  Grösse  '500  bis 
erst  im  laufenden  Jahre  versuchsweise  in  550  kg  schwer),  die  bei  Einspänner- 
Berlin  verwandt.  Die  beobachteten  Mängel  betrieb  20  bis  23  km  täglich  mit  einer 
<lcs  Schienenmaterials,  wie  z.  B.  Ausquet-  Geschwindigkeit  von  130  bis  1G0  m 
schungen,  Ausschilferungen,  seien  durch  in  der  Minute,  Haltczeit  einbegriffen, 
Verwendung  von  zu  weichem  oder  zu  har-  durchlaufen,  empfiehlt  sieh  eine  Ration 
lern  Material  zu  erklären,  während  die  von  8  bis  9  kg  Hafer,  jedoch  kann 
Schieucnstegrisse  bei  zahlreichem  Aultreten  bei  hohen  Haferpreisen  der  Hafer 
infolge  zu  schwachen  Schienenstegs  ent-  ganz  oder  theilwcise  durch  Mais  er- 
ständen.   Die  Abnutzung  der  Schienen  sei  setzt  werden. 

am  Schicnenstossc  am  stärksten:  bei  richtig  2.  Die  Gerste  passt  in  unserem  Klima 

gewähltem  Schienenmaterial  und  horizon-  nicht,  und  die  Verfütterung  derselben 

taler    Lage    des  Gleises   könne    die  Ab-  an  Stelle  des  Ilafers  kann  zu  Uebel- 

nutzung  auf  '/»  mm  im  Jahr  angenommen  ständen  führen. 

werden.    Die  vielfach  gewählten  kräftigen  3.  Das  Heu    kann  im  Not h fall  durch 

Stossverlaschungen    könnten    naturgeinäss  Trüber,    Futterkuchen  u.   dcrgl.  er- 

doch  nicht  verhindern,  dass  mit  der  Zeit  eine  setzt  werden:  jedoch  kehrt  man  bei 

Lockerung  der  Luschen  am  Stoss  eintrete,  gleichen  Preisen  stets  zur  klassischen 

und  das  Schlagen  der  Räder  immer  fühl-  Kation  zurück. 

barer  werde.     Sowohl    der  stumpfe,    als  4.  Besonders  da,  wo  die  Pferde  stark 

auch  der  schiefe  Vollstoss  habe  die  gleichen  angestrengt  werden,  ist  eine  Zugabc 
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von  0,5  bis  1  kg  gebrochenen  Feld- 
bohnen, unter  den  Hafer  gemischt, 
zu  empfehlen. 

Ferner  wird  noch  auf  das  von  der 
Ingolstadter  Trambahn  empfohlene  Vor- 
fahren hingewiesen,  wonach  bei  den  Mahl- 
zeiten die  Wasserbarren  geschlossen  gehal- 
ten und  erst  nachher  geöffnet  werden,  wäh- 
rend in  München  und  Amsterdam  zwischen 
je  zwei  Pferden  Bich  ein  stets  gefüllter 
Wasserbarren  befindet;  andere  Gesell- 
schaften tränken  die  Pferde  nur  zu  be- 
stimmten Zeiten. 

In  der  Verhandlung  wurden  persönliche 
Erfahrungen  über  die  Anweudung  von 
Mais  und  Gerste  als  Futtermittel  ausge- 
tauscht, aus  denen  hervorgeht,  dass  bei  sorg- 
fältiger Auswahl  des  Materials  und  strenger 
Ueberwachung  der  Lieferungen  auch  mit 
Gerste  befriedigende  Erfolge  zu  erzielen 
sind.  Die  Schlussfolgerungen  des  Bericht- 
erstatters werden  angenommen,  mit  Aus- 
nahme derjenigen  unter  No.  2,  weil  in  Be- 
ziehung auf  Gerste  neue  Thatsachen  be- 
kannt geworden  sind,  die  diese  Schluss- 
folgerung umstossen.  Ferner  wird  der 
Wunsch  ausgedrückt,  dass  man  durch  aus- 
gedehnte Versuche  und  auf  wissenschaft- 
lichem Wege  zu  einer  genaueren  Erkennt- 
niss  des  Einflusses  der  Fütterung  der 
Pferde  auf  ihre  Leistungen  und  dadurch 
zur  zweckmässigsten  Pferdefüttcrung  ge- 
langen möchte. 

Damit  war  die  Tagesordnung  der  ersten 
Sitzung  beendet,  nach  der  sich  die  Theil- 
nehmer  zu  einem  Frühstück  im  Stimmsaale 
des  Gürzenich  vereinigten. 

Am  Nachmittag  wurden  nach  einer 
Fahrt  durch  die  Altstadt  und  über  die 
Kingstrasscn  die  Werkstätten-  und  Bahn- 
hofsanlagen der  Cölnischen  Strasscnbahn- 
gcsellschaft,  die  Herr  Direktor  Geron  (Cöln) 
in  einer  bemcrkenswcrth.cn Schrift^ausführ- 
lieh  beschrieben  hut,  eingehend  besichtigt. 
Am  Abend  fanden  sich  die  Mitglieder  mit 
ihren  Damen  bei  einem  Festessen  in  dein 
Glaspalast  der  Gartenbaugesellschaft  Flora 
zusammen. 

Am  Mittwoch,  dem  22.  August,  wurde 
die  Verhandlung  mit  der  wichtigen  Frage, 
betreffend  die  Einführung  des  elektri- 
schen  Betriebes,   begonnen.    Zur  Klä- 

>')  Die  l'.ahnliofs-  rnnl  Werkstältenanln^en 
der  Cölniüehcn  Stra*senbahn.i:e«,e||>chafr.  zu 
('öhi,  bearbeitet  von  II.  (Jeron,  Ingenieur,  Direk- 
tor iler  Cöln.  Strnssenbalinjz'e-elUrlinft.  isft-j. 
.)  C.  Herbert'sehe  Hnfhuehdruckerei  d'r  Her- 
bert) Darinstadi  l1'.  Deutsch  u  t'ranzi'.si.seh. 
SR»  S.  uihI  1>  Sieiiolniektateln. 


rung  dieser  Frage  hatte  Herr  van  Vlotcn 
(Brüssel)  im  Auftrage  des  Strassenbahu- 
vereins  die  wichtigsten  elektrischen  Be- 
triebsanlagen in  Deutschland,  Frankreich, 
Italien  und  der  Schweiz  besucht  und  die 
Ergebnisse  seiner  Untersuchungen  in  einem 
umfangreichen,  äusserst  werthvollen  Be- 
richt, der  den  Mitgliedern  der  Hauptver- 
sammlung im  Druck  überreicht  wird,  nieder- 
gelegt. Es  werden  darin  zunächst  allge- 
meine Betrachtungen  über  den  elektrischen 
Betrieb  angestellt,  der  schon  in  seiner 
heutigen  Form  immerhin  als  die  wichtigste 
Verbesserung  betrachtet  werden  könne,  die 
das  Strassenbahnwcsen  seit  seinem  Be- 
stehen erfahren  habe.  Der  Bericht  setzt 
dann  die  Vortheile  gegenüber  dem  Pferde- 
und  Dampfbetrieb  auseinander,  erörtert 
die  Vor-  und  Nachtheile  der  verschiedenen 
elektrischen  Betriebsarten  (Oberleitung, 
unterirdische  Stromzuführung,  Akkumula- 
toren), die  verschiedenen  Umstände,  die 
bei  den  Strassenbahncn  für  die  Einführung 
des  elektrischen  Betriebes  in  Betracht  zu 
ziehen  seien,  behandelt  die  zu  wählende 
Ausrüstung  der  elektrischen  Bahnen,  die 
Maschinen  in  der  Kraftstation,  die  Betriebs- 
mittel, die  Reparaturwerkstätten,  das  Per- 
sonal, die  Prüfung  und  Ueberwachung  der 
Betriebseinrichtungen,  die  Oekouoraie  der 
Systeme  und  die  Buchführung,  endlich  die 
Kosten  der  verschiedenen  Systeme,  und 
zwar  die  Anlagekosten  der  elektrischen 
Einrichtungen,  die  Zugkraft-  und  Repara- 
turkosten beim  Betriebe  mit  Oberleitung, 
mit  Akkumulatoren  u.  s.  w.  Leider  hat  die 
im  übrigen  so  gründliche  Abhandlung  hin- 
sichtlich der  Kosten  und  der  Rentabilität 
nicht  alle  Gesichtspunkte  erschöpfend  be- 
handeln können,  weil  manche  Gesellschaften 
die  Ergebnisse  ihrer  Betriebe  der  öffent- 
lichen Kenntniss  zur  Zeit  nicht  preiszu- 
geben wünschten  und  daher  dem  Bericht- 
erstatter die  Geheimhaltung  einzelner  An- 
gaben auferlegt  hatten.  Der  Schluss  des 
Berichts,  enthaltend  die  Beschreibung  der 
besichtigten  Anlagen,  der  bei  der  Kürze 
der  Zeit  nicht  mehr  hatte  veröffentlicht 
werden  können,  soll  später  noch  nachge- 
liefert werden.  An  den  Bericht,  dessen 
grosse  Verdienste  trotz  vereinzelter  L'n- 
vollständigkeiten  allseitig  anerkannt  wur- 
den, knüpfte  sich  eine  lange  Besprechung. 
Zunächst  wünscht  Herr  Hippe  (München) 
die  Flage  in  den  Kreis  der  Erörterungen 
gezogen  zu  sehen,  welche  Stellung  man 
bei  Einführung  des  elektrischen  Betriebes 
unter  der  Voraussetzung  zu  nehmen  habe, 
das?   der  Strom    von   einer  elektrischen 
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Zentrale,  beispielsweise  einer  Licbtzentrale, 
bezogen  werden  müsse,  ein  Fall,  der  in  den 
letzten  Monaten  in  Dcntschland  vielfach 
vorgelegen  habe.  Bezüglich  der  ästheti- 
schen Bedenken,  die  gegen  die  Errichtung 
von  Masten  und  Luftleitungen  für  den 
elektrischen  Betrieb  in  grösseren  Stödten 
zum  Theil  nach  wie  vor  geltend  gemacht 
werden,  führt  Herr  de  Burlet  (Brüssel) 
an,  dass  der  lebhafte  Widerspruch,  der 
sich  bei  dem  Bau  der  elektrischen  Anlagen 
in  Brüssel  anfangs  bemerkbar  gemacht 
habe,  alsbald  verschwunden  sei,  als  die 
Anlagen  vollendet  und  in  Betrieb  genom- 
men worden  seien.  Auch  alle  Erweite- 
rungsentwürfe würden  jetzt  in  der  öffent- 
lichen Meinung  daselbst  allgemein  be- 
günstigt, nachdem  man  die  Wohlthatcn  des 
elektrischen  Betriebes  schätzen  gelernt,  und 
die  früheren  ästhetischen  Bedenken  habe 
man  gänzlich  fallen  gelassen.  Von  Bedeu- 
tung sei  eine  gründliche  Erkenntniss  der 
Ursachen  und  der  Mittel  zur  Beseitigung 
der  Störungen,  die  sich  zwischen  den  Luft- 
leitungen und  den  Fernsprech-  wie  auch 
den  Telegraphenleitungen  in  manchen 
Fällen  bemerkbar  gemacht  haben.  Auch 
die  Störungen  bei  Gas-  und  Wasserleitungen 
infolge  elektrolytischer  Erscheinungen 
erforderten  sorgfältigste  Beachtung.  Alle 
hier  in  Betracht  kommenden  Schutzmass- 
regeln müssten  bei  einer  Vervollständigung 
des  Berichts  eingehend  mitgetheilt  und  er- 
örtert werden.  Herr  von  Jellinek  (Buda- 
pest) betont  die  Wichtigkeit  der  wirtschaft- 
lichen Seite  der  Frage  und  wünscht,  dass 
möglichste  Einheitlichkeit  in  der  Form  und 
Behandlung  der  Konzessionirungen  an- 
gestrebt werde.  Von  Bedeutung  sei  die 
für  die  Amortisirung  der  Anlagen  anzu- 
setzende Zeit,  da  bei  der  Konzessionirung 
seitens  der  Behörden  meist  die  Tilgung 
in  bestimmter  Frist  verlangt  werde.  Es 
führe  leicht  zu  falschen  Schlussfolgerungen, 
wenn  man  bei  Angabe  der  Steigerung 
der  Betriebseinnahmen,  die  mit  Einführung 
des  elektrischen  Betriebs  eingetreten  seien, 
mitzutheilen  unterlasse,  inwieweit  der 
Verkehr  selbst  eine  Steigerung  erfahren 
habe,  da  diese  meist  beträchtlich  sei.  Die 
Steigerung  der  Einnahmen  beruhe  im  all- 
gemeinen auf  einer  gesteigerten  Fahr- 
leistung, Vermehrung  des  Betriebsmaterials 
und  der  Anwendung  einer  gesteigerten 
Geschwindigkeit.  Die  Entscheidung  der 
Frage,  ob  man  den  Strom  von  fremden 
Zentralen  beziehen  oder  eigene  Kraft- 
stationen anlegen  solle,  hänge  ausser 
von  örtlichen  Verhältnissen  von  der  Aus- 


dehnung des  Bahnnetzes  ab.  Bei  kleinen 
Netzen  mit  geringer  Ausdehnung  und 
schwachem  Verkehr  von  weniger  als  etwa 
1  000000  Wagenkilometer  jährlich  empfehle 
sich  die  Benutzung  fremder  Zentralen. 

Herr  Fromm  (Berlin)  glaubt,  dass  die 
Zugkraflkosten  für  das  Wagenkilometer 
häufig  zu  niedrig  angegeben  werden,  weil 
man  zu  hohe  Rücklagen  gemacht  habe; 
man  bestreite  dann  gewisse  aus  dem  Be- 
triebe entspringende  Reparaturkosten  in 
unzulässiger  Weise  aus  dem  Erneuerungs- 
fonds; eine  strengere  Scheidung  derjenigen 
Kosten,  die  der  Betrieb  selbst  zu  decken 
habe,  von  denen,  die  der  Erneuerungsfonds 
bestreite,  unter  Anwendung  des  sehr  zweck- 
mässigen internationalen  Buchungsschemas, 
sei  daher  erwünscht. 

Herr  Röhl  (Hamburg)  bestätigt,  dass 
vielfach  falsche  Angaben  über  die  Höhe 
der  Zugkraftkosten  gemacht  werden,  z.  B. 
sei  34  Pf  für  das  Wagenkilometer  bei 
Pferdebetrieb,  gegenüber  11  Pf  bei  elek- 
trischem Betrieb,  unrichtig.  Bei  der  Ham- 
burger elektrischen  Bahn  haben  sich  die 
Einnahmen  um  40%  gesteigert,  während 
das  Fahrmaterial  so  vermehrt  worden  sei, 
dass  60—80%  mehr  Wagenplätze  vorhan- 
den seien.  Die  Einführung  des  elektrischen 
Betriebs  bedinge  vielfach  eine  Verbesse- 
rung des  Unterbaues,  die  man  am  besten 
gleich  von  vornherein  ins  Auge  fassen 
solle.  Mit  der  Verbesserung  des  Betriebs- 
materials steigern  sich  auch  wiederum  die 
Anforderungen  des  Publikums  an  die  Be- 
quemlichkeit und  Ausstattung  der  Wagen 
im  allgemeinen.  Wichtig  sei  es,  dass  die 
statistischen  Angaben  sich  stets  auf  be- 
kannte Einheiten  beziehen;  die  Kosten  für 
das  Wagenkilometer  seien  am  besten  nach 
Kilowattstunden  anzugeben,  nicht  nach  dem 
Geldbetrage,  da  die  Kosten  für  die  Kraft- 
einheit in  der  Stunde  örtlich  zu  verschieden 
seien.  Bei  der  Hamburger  elektrischen 
Strassenbahn  habe  der  Stromverbrauch  für 
1  Motorwagenkilometer  im  Durchschnitt 
betragen 

im  März  d.  J.  513  Wattstunden, 

„   April  477 

„  Mai  486 

„  Juni         499  - 

„  Juli  485 
Die  Schwankungen  infolge  der  Witterung 
seien  beträchtlich;  bei  trockenem  Wetter 
werde  erheblich  mehr  Strom  verbraucht, 
indessen  bleibe  sich  der  Durchschnitt  ziem- 
lich gleich.  In  Hamburg  wird  der  Strom 
von  einer  Aktiengesellschaft  bezogen  und 
mit  10  Pf  für  die  Kilowattstunde  bezahlt; 
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der  Verbrauch  wird  znr  Zeit  an  den  Messern 
der  Zentralen  ermittelt,  wahrend  er  künftig 
an  den  Messern  der  Strecken  abgelesen 
und  daher  sich  noch  etwas  geringer  stellen 
werde.  Für  Hamburg  stelle  sich  demnach 
der  Stromverbrauch  zur  Zeit  auf  '/»Kilowatt- 
stunde  fürdasWagenkilometerundkoste5Pf. 
Für  Reparaturen  sei  3  Pf  und  für  Tilgung 
und  Erneuerung  ebenfalls  3  Pf  anzusetzen, 
so  dass  also  die  Selbstkosten  für  die  Zugkraft 
zusammen,  ausschliesslich  der  Kosten  für 
die  Wagenführer,  11—12  Pf  für  1  Wagen- 
kilometer betragen,  während  der  Gesell- 
schaft eine  Einnahme  von  16,28  Pf  für 
1  Wagenkilometer  garantirt  sei.  Eine  4pro- 
zentige  Tilgung  anzusetzen  sei  richtig  und 
deshalb  mindestens  25jUhrige  Konzessions- 
dauer nothwendig:  was  aber  in  grossen 
Städten,  wo  man  nnf  etwa  60%  Platzaus- 
nutzung rechnen  dürfe,  zutreffend  sei, 
könne  in  kleineren  Städten  bei  Linien  mit 
wesentlich  schlechterer  Platzausnutzung 
häufig  nicht  erreicht  werden.  Zur  Vermin- 
derung des  Stromverbrauches  und  zur  Ver- 
meidung telephonischer  Störungen  sei  auf 
sorgfältige  Isolirung  der  Rückleitungen  Be- 
dacht zu  nehmen.  Die  zur  Zeit  in  Anwen- 
dung stehenden  hölzernen  Leisten  zum 
Schutz  der  Telephonleitungen  seien  übri- 
gens eine  Quelle  ständiger  Reparaturkosten. 
Die  in  Hamburg  verwendeten  Wagen  seien 
4,5  t  schwer,  8  m  lang  und  für  20  Sitzplätze 
eingerichtet. 

Herr  Köhler  (Berlin)  wünscht  eine 
Vervollständigung  des  van  Vlotcn'schen 
Berichts  in  betreff  der  Angaben  über  den 
Akkumulatorenbetrieb,  dem  auf  dem  Kon- 
tinent für  die  Grossstädte  noch  ein  weites 
Feld  offen  stehe,  da  man  vielfach,  so  z.  B. 
in  Berlin,  aus  ästhetischen  und  anderen 
Bedenken  sich  gegen  die  Anwendung  der 
Oberleitung  dauernd  ablehnend  verhalte. 

Herr  Hippe  (München)  führt  aus,  dass 
man  in  Amerika  anfangs  die  Leitungen 
ungenügend  isolirt  und  dadurch  vielfach 
Störungen  mit  anderen  Drahtnetzen  er- 
halten habe.  In  England  seien  kürzlich 
vom  TIandelsamt  (board  of  trade)  genaue 
Vorschriften  über  die  an  Starkstromleitun- 
gen zu  stellenden  Sicherungsanforderungen 
erlassen  worden,  die  auch  in  betreff  der 
Massregeln  zum  Schutz  der  Gas-  und 
Wasserleitungsnetze  genaueres  enthielten. 
Die  .Mittheilung  dieser  Vorschriften  an  die 
Vereinsluitglieder  halte  er  für  erwünscht.1) 
Sodann  erörtert  der  Redner  die  Betriebs- 
kosten einer  Strasscnbahn  in  München,  bei 


1   Verjrl.  J  umlieft  dieser  Zeitschrift.  S.  324. 


der  der  frühere  Pferdebetrieb  in  elektri- 
schen Betrieb  umgewandelt  worden,  und 
gelangt  dabei  zu  folgenden  Ergebnissen: 

Wenn,  wie  nach  einer  aus  Boston 
stammenden  Mittheilung  angenommen,  für 
einen  Wagen  stündlich  8  Kilowatt  Strom 
erforderlich  sind  und,  wie  beispielsweise 
in  Frankfurt  a.  M.,  für  motorischen  Betrieb 
für  1  Kilowatt  20  Pf  und.  mit  25%  Er- 
mässigung bei  grösserem  Verbrauch,  15  Pf 
bezahlt  werden,  so  würde  die  Wagenstunde 
8  x  0,15  =  1,20  M,  und  bei  einer  Geschwin- 
digkeit von  15  km  einschliesslich  der  Auf- 
enthalte, das  Wagenkilometer  selbst  an 
120 

Zusrkraft  ,  r  =  8  Pf  kosten.    Dieser  Betrag 
"  15 

müsstc  bei  einer  Umwandlung  des  Pfenle- 
betriebes  in  elektrischen  Betrieb  die  Kosten 
für  Pferde  und  Stallungen  ausgleichen. 
Hierzu  sind  aber  noch  die  Kosten  für  Ver- 
zinsung und  Amortisirung  der  Kraftstation 
und  die  Rücklagen  für  Verschleiss  zu 
rechnen.  Bei  einer  3  km  langen  elektri- 
schen Linie  in  München,  auf  der  mit  Fünf- 
minutenverkehr jährlich  etwa  320000  Wa- 
genkilometer gefahren  wurden,  haben  die 
Anlagekostcn  für  11  Wagen  140000  M,  und 
für  die  gesammte  Anlage  einschliesslich 
der  Leitungen,  aber  ausschliesslich  der 
Kraftstation,  250000  M  betragen;  für  eine 
Kraftstation  sind  in  München  rund  100000  M 
zu  rechnen.  Da  50  Pferde  zu  50000  M  in 
Fortfall  kommen,  so  bleibt  ein  Kapital  von 
350000  —  50000^:300000  M  zu  verzinsen 
und  zu  tilgen.  Es  6ind  also  für  eine 
6prozentige  Verzinsung  1H000  M  und  für  eine 
lprozentige  Tilgung  3000  M,  zusammen 
21 000  M  aufzubringen,  d.  i.  für  das  Wagen- 
kilometer M  =  rund  7  Pf. 

Beim  Pferdebetrieb  in  München  kostet 
jetzt  das  Wagenkilometer  30  Pf,  nämlich 
11  Pf  für  Unterhaltung  der  Strassen  und 
der  Wagen,  5  Pf  für  die  Kutscher  und 
14  Pf  Kosten  der  Zugkraft  für  das  Wagen- 
kilometer. Demnach  müsstc  die  Summe 
von  0,11  X  320000  =  rund  45  000  M  den  Be- 
trag für  Kosten  der  elektrischen  Zugkraft, 
Verzinsung  und  Abschreibungen  zusammen 
decken;  für  letztere  sind,  wie  bei  einer 
Maschinenanlage,  jährlich  10° „,  also  25 000  M 
anzusetzen;  es  bleiben  demnach  nur  noch 
20  000  M  verfügbar,  während  320000  x  8  Pf 
schon  mehr,  nämlich  25  600  M,  betragen 
würden.  Der  Preis  von  8  Pf  für  das 
Wagenkilometer  würde  also  zu  hoch  sein. 
Rechnet  man  t?  Pf  an  Zugkraftkosten  für 
das  Wagenkilometer  und  auf  eine  Steige- 
rung des  Verkehrs  um  etwa  13%,  so  würde 
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man  gerade  erreichen,  dass  die  Kosten  des 
elektrischen  Betriebes  sich  nicht  hoher 
stellen,  als  die  des  früheren  Pferdebetriebes. 
Im  Vertrage  mit  der  Stadt  München  ist 
dieser  Satz  von  G  Pf  für  das  Wagenkilo- 
meter thatsächlich  bewilligt  worden. 

Hierauf  theilte  Herr  von  Hagen  (Rem- 
scheid) mit,  dass  auf  der  i»  km  langen,  fast 
durchweg  in  Steigungen  liegenden  Rem- 
»cheider  Strassenbahn ,  zwischen  deren 
Endpunkten  ein  Höhenunterschied  von 
104  m  besteht,  für  1  Wagenkilometer  750 
bis  780,  im  Durchschnitt  770  Watt  ver- 
braucht werden;  die  Wagen  besitzen  je 
2  Motoren.  Hiernach  stellen  sich  die  Zug- 
kraftkosten, ausschliesslich  der  Tilgung 
und  der  Kosten  für  die  Wagenführer,  auf 
10,96  Pf  für  1  Wagenkilometer. 

Nach  einigen  Zwischenbemerkungen 
faaste  der  Vorsitzende  des  Vereins,  Herr 
Mlchelet  (Brüssel),  die  Ergebnisse  der 
Erörterung  dahin  zusammen,  dass  zur  Zeit 
die  Annahme  bestimmter  Schlussfolgerun- 
gen  noch  nicht  vorgeschlagen  werden 
könne ,  obwohl  die  von  verschiedenen 
Seiten  gegebenen  Mittheilungen  den  durch 
Objektivität  ausgezeichneten  Bericht  des 
Herrn  van  Vloten  wesentlich  ergilnzt  hlltten. 
Besonders  wünschenswerth  sei,  dass  bei  der 
Buchführung  das  vom  Verein  empfohlene 
internationale  Buchungsschema  sorgfältig 
benutzt  und  dadurch  eine  weitere  Verstän- 
digung und  Klärung  der  streitigen  Punkte 
herbeigeführt  werde.  Bei  der  Umwandlung 
des  thierischen  in  elektrischen  Betrieb  sei 
zwar  stets  grosse  Vorsicht  geboten,  da  es 
sich  um  erhebliche  Anlagewerthe  handle, 
immerhin  sei  mit  Sicherheit  auf  betracht- 
liche Steigerung  der  Rinnahmen  zu  rech- 
nen, weil  die  gesteigerte  Geschwindigkeit 
einen  lebhaften  Reiz  auf  das  Publikum  zur 
häufigeren  Benutzung  der  Strassenbahn 
ausübe.  Schliesslich  wurde  dem  Bericht- 
erstatter Herrn  van  Vloten  der  Dank  der 
Versammlung  ausgesprochen. 

Es  folgte  nun  ein  Vortrag  des  Herrn 
Regierungsbaumeisters  Feld  mann  über 
die  von  dem  Geh.  Kommcrzienrath  Eugon 
Langen  erdachte,  elektrisch  zu  betreibende 
Hochbahn  zur  Personenbeförderung  mit 
freischwebend  hängenden  Wagen.1)  Der 
Vortrag,  der  durch  zahlreiche  Zeichnungen 
und  perspektivische  Darstellungen  unter- 
stützt wurde,  erläuterte  die  eigenartigen 
Konstruktionen,  sowie  die  Betriebseinrieh- 
tungen  und  die  Sichcrheitsmassregeln  der 


»)  Verg-I.  Februarheft  «lieser  Zeitschrift, 
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Schwebebahn  und  führte  die  Vortheile 
derselben  gegenüber  anderen  Hoch-  und 
Untergrund- Bahnsystemen  näher  aus;  dann 
wurde  noch  der  Entwurf  zu  einer  eigen- 
artigen Schwebebahnbrücke  für  Hamburg 
beschrieben,  die  den  Verkehr  Uber  die  Elbe 
hinweg  ohne  Störung  der  Schiffahrt  ver- 
mitteln soll,  dabei  aber  wesentlich  billiger 
sein  würde,  als  eine  feste  Brücke.  Die 
Kosten  des  Unterbaues  einer  doppelgleisi- 
gen Schwebebahn,  mit  Ausschluss  der  Be- 
triebsmittel und  elektrischen  Anlagen,  wur- 
den vom  Vortragenden  auf  etwa  300  000  M 
für  das  Kilometer  angegeben;  das  Eisen- 
gewicht soll  etwa  1000  bis  1100  kg  für  das 
Meter  betragen. 

Ein  Modell  der  Schwebebahn,  das  in 
der  Fabrik  von  van  der  Zypen  &  Char- 
lie r  in  Deutz  hergestellt  worden  ist,  wurde 
am  Nachmittag  in  Augenschein  genommen 
und  konnte  im  Betriebe  beobachtet  werden. 
Zuvor  fand  programmgemüas  die  Besichti- 
gung der  Ehrenfelder  Wagenfabrik,  vor- 
mals Ilerbrand  &  Co.  statt.  In  der  Fabrik 
von  van  der  Zypen  &  Charlier  erregte  eine 
neuerbaute  Prcssluftlokomotive,  die  zum 
Rangiren  und  zum  Schleppdienst  auf  An- 
schlussbahnen bestimmt  ist,  Interesse.  Die 
Einrichtung  besteht  darin,  dass  vermittelst 
eines  Petrolmotors  Druckluft  stetig  in  einen 
eisernen  Behälter  gepresst  und  hier  aufge- 
speichert wird,  um  alsdann  zum  Betriebe 
eines  Pressluftmotors  verwendet  zu  werden. 
Der  Gang  des  Petrolmotors  ist  bei  dieser 
Anordnung  vom  Lauf  und  Stillstand  der 
Lokomotive  unabhängig.  Ferner  wurde 
einer  der  für  die  Dessaucr  Strassenbabn 
bestellten  zehn  Gasmotorwagen  nach  ver- 
bessertem System  Lührig')  besichtigt.  Der 
Wagen,  dessen  Gewicht  4,5  t  beträgt,  hat 
12  Sitzplätze,  jedoch  keine  Decksitze;  die 
Gasbehälter  fassen  zusammen  0,9  cbm 
Inhalt. 

Besondere  Anerkennung  wurde  hier 
ferner  einer  Zusammenstellung  eigenartiger, 
durch  Pressen  in  Gesenken  hergestellter 
Formstüeke  gezollt,  die  beim  Wagenbau 
vielfältige  Verwendung  finden.  Die  Art 
der  Herstellung  gestattet  eine  wesentliche 
Verringerung  des  Gewichts,  ohne  die 
Festigkeit  zu  beeinträchtigen.  Unter  an- 
derem erregten  grosse  Winkelbleche  mit 
Querrippen,  ferner  Achsbuchsen  und  Längs- 
rahmen für  die  Untergestelle  von  Strassen- 
bahnwagen,  sümmtlich  in  einem  Stück  auf 
das  sauberste  gepresst,  berechtigtes  Auf- 
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sehen.  Das  Untergestell  eines  amerikani- 
schen Straßenbahnwagens,  nach  dem  ein 
neues  Modell  unter  Anwendung  der  leich- 
teren gepressten  Formstücke  hergestellt 
wurde,  forderte  wegen  der  vielfachen  Ver- 
wendung von  Gusstiisen  zu  anregenden 
Vergleichen  heraus. 

In  der  dritten  Sitzung  am  23.  August 
berichtete  zunächst  Herr  Neufeld  (Crefeld) 
Uber  die  bei  Lokomotiven  und  Wagen  an- 
gewandten verschiedenartigen  Schmier- 
mittel, die  Kosten  derselben  und  die  da- 
mit gemachten  Erfahrungen.  Nach  den 
Angaben  von  14  Verwaltungen  wird  zur 
Zeit  Mineralöl  in  weitem  Masse  verwendet 
und  für  die  meisten  Fälle  als  zweckent- 
sprechend, wenn  es  nicht  allzu  dickflüssig 
ist,  empfohlen.  In  der  Erörterung  wurde 
die  Benutzung  einer  neuen  Legirung  für 
Lagermaterial,  selbstthütige  Oelung  mit 
Anwendung  von  Tropfenzählern,  und  Ein- 
führung der  Oelprüraien  befürwortet. 

Darauf  erörterte  Herr  Draeger  (Cöln) 
im  Anschluss  an  seinen  gedruckt  vor- 
liegenden Bericht  die  Frage  des  Huf- 
beschlages,  wobei  er  sein  Urtheil  dahin 
zusammenfasste,  dass  der  Beschlag  mit 
Strickeisen  die  Gefahr  des  Fallens  der 
Pferde  auf  glattem  Pflaster  vermindere, 
Schonung  der  Hufe,  Gelenke  und  Sehnen 
herbeiführe  und  daher  trotz  des  etwas 
höheren  Preises  gegenüber  dem  gewöhn- 
lichen Beschläge  durchaus  zu  empfehlen  sei. 

Herr  Köhler  (Berlin)  bestätigt  nach 
den  günstigen  Erfahrungen  der  Grossen 
Berliner  Pferdebahn  die  Zweckmässigkeit 
der  Verwendung  von  Strickeisen;  bei  dieser 
Verwaltung  werden  Strickeisen  zum  grossen 
Theil  auch  bereits  an  den  Hinterhufen  der 
Pferde  mit  Erfolg  aufgelegt  Die  von 
Herrn  Draeger  vorgeschlagenen  Schluss- 
folgerungen wurden  angenommen. 

Der  nächste  Punkt  der  Tagesordnung 
war  die  Frage  betreffend  Tarifbildung, 
über  die  Herr  Moyaux  (Brüssel)  eingehend 
schriftlich  berichtet  hatte.  Die  Einführung 
verschiedener  Klassen  wird  für  städtische 
Strassenbahnen  nicht  empfohlen,  da  diese 
ein  ..demokratisches  Institut"  seien,  ..dessen 
Betrieb  durch  Klasseneinteilung  erschwert 
werde*.  Was  die  Tarifbildung  betrifft,  so 
ist  es  vortheilhaft,  durch  mässige  Fahr- 
preise zahlreichen  Klassen  der  Bevölkerung 
die  Strassenbahn  zugänglich  zu  machen 
und  sich  nicht  auf  die  wohlhabenden 
Klassen  zu  beschränken:  die  Einführung 
von  Serienbillets  und  Abonnements  zu 
herabgesetzten  Preisen  empfiehlt  sich  zur 
Bildung   einer  regelmässigen  Kundschaft 


neben  der  zufälligen  oder  vorübergehen- 
den Kundschaft,  die  mehr  bezahlen  kann. 

Bei  den  Dainpftramways  muss  sowohl 
in  Bezug  auf  die  Klasseneintheilung,  wie 
hinsichtlich  der  Tarifbildung  und  des 
Billetsystems  .jede  Linie  ihrem  besonderen 
Charakter  nach  und  unter  Berücksichtigung 
ihrer  Bedürfnisse,  verschieden  behandelt 
werden;  es  erscheint  hier  nicht  angezeigt, 
bestimmte  Regeln  aufzustellen.  Die  Tarife 
müssen  auf  experimentellem  Wege  ermittelt 
werden,  wobei  man  die  von  ähnlichen 
Betrieben  herrührenden  Angaben  sach- 
gemäss  benutzen  kann.  Bei  der  Verhand- 
lung wurden  die  Schlussfolgerungen  des 
Berichterstatters  in  betreff  der  Personen- 
beförderung unverändert  angenommen. 

Von  Vertretern  belgischer  und  italieni- 
scher Strasscnbahncn  wurden  verschiedene, 
in  der  Anwendung  äusserst  einfache  und 
zweckmässige  Systeme  der  Packctbestel- 
lung  erörtert.  Dabei  werden  die  Trans- 
portbcstellkarten,  mit  dem  Namen  des 
Empfangers  bezeichnet,  an  dem  Packet 
befestigt;  die  Packet«  werden  in  den 
Strassenbabnwagen  mitgenommen  und  vom 
Empfänger  abgeholt.  Diese  Transport- 
bestellkarten sind  zu  verschiedenen  Preisen 
vorräthig  und  bei  den  Schaffnern  der 
Strassenbahn  käuflich  zu  haben.  In  Italien 
hat  sich  diese  Art  der  Versendung  durch 
Strassen  bahnen  rasch  und  mit  grossem 
Erfolge  eingebürgert.  Von  anderer  Seite 
wurde  erwidert,  dass  die  italienischen 
Bahnen  durch  starken  Wettbewerb  zu 
Leistungen  getrieben  würden,  welche  die  Kr- 
tragsfähigkeit  beeinträchtigten.  Mitden  Vor- 
schlägen des  Berichterstatters  erklärte  sich 
die  Versammlung  einverstanden:  jedoch 
wurde  die  Schlussfolgerung  des  Herrn 
W.  Heusler  gestrichen,  die  behauptet,  je 
reicher  eine  Linie  sei,  desto  verschieden- 
artigere Billets  mit  herabgesetzten  Preisen 
müssten  eingeführt  werden,  um  den  An- 
sprüchen der  verschiedenen  Gattungen 
von  Reisenden  zu  entsprechen. 

Hiermit  war  die  Tagesordnung  er- 
schöpft, und  die  Thcilnchmer  begaben  sich 
zum  Bahnhof,  um  einen  Ausflug  in  da& 
Siebengebirge  zum  Besuch  verschiedener 
Zahnradbahnen,  sowie  der  Dampfstrassen- 
bahn  Bonn-Mehlem  zu  unternehmen. 

Am  Freitag,  dem  24.  August,  begannen 
die  Berathungen  mit  der  Frage  der  Wagen  - 
heizung,  zu  der  Herr  Hnmel  ink  (Heeren  - 
veen  schriftlichen  Berieht  erstattet  halte. 
Derselbe  führte  aus.  dass  besonders  für 
Wagen,  die  im  Innern  der  Städte  ver- 
kehren, das  Bedürfnis*  einer  Heizung  im 
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allgemeinen  noch  nicht  eingetreten  sei. 
Die  verschiedenen  angewandten  Heiznngs- 
systeme  sind:  Koks  oder  Brikctheizung, 
Warmwasser-,  Dampf-  und  elektrische 
Heizung:  letztere  wird  von  der  Dresdener 
Strassenbabngesellscbaft  als  empfehlens- 
werth  bezeichnet.  Aus  der  Fragen  beant- 
wortung  seitens  einer  Anzahl  von  Verwal- 
tungen ergiebt  sich,  dass  das  Heizen  der 


mosphUrischcn  Eisenbahnen,  und  die  sonst 
noch  vorkommenden  aussergewöhnlichen 
Betriebssysteme  mit  anderen  Motoren  nach 
ihren  Eigentümlichkeiten  kurz  aufgeführt. 
Der  Vortragende  berichtete  über  die  Preis- 
ausschreibung der  Newyorker  Metropolitan 
Traction  Company  zur  Erlangung  neuer 
Systeme  unter  Vermeidung  der  Oberleitun- 
gen für  den  elektrischen  Strassenbahn- 


Wagen,  namentlich  im  Innern  der  Städte,  |  betrieb'),  geht  dann  zu  einer  eingehenden 


nicht  zu  empfehlen,  vielmehr  als  gesund- 
heitsschädlich zu  Israeliten  ist  Insbeson- 
dere wird  aus  Frankfurt  a.  M.,  wo  Polizei 
und  Stadt  sich  ablehnend  gegen  das  Heizen 
verhielten,  durch  ein  arztliches  Gutachten 
bestätigt,  dass  beim  Heizen  der  Wagen 
mehr  Krankheiten  entstehen,  als  wenn  über- 
haupt nicht  geheizt  wird.  Bezüglich  der 
Vizinal-  und  Vorortbahnen  herrscht  Ueber- 
cinstimmung  darüber,  dass  für  Wagen,  die 
lange  Strecken  zu  durchlaufen  haben,  trotz 
etwaiger  Uebelstitnde  doch  eine  Heizung 
wünschenswerth  ist.  "  Der  Bericht  giebt  zum 
Schluss  Mittheilungen  über  die  Höhe  der 


Erörterung  der  Kabelbahnen  Uber  und  be- 
spricht ferner  den  mit  überhitztem  Dampf 
betriebenen  Serpollet'schen  Motor'),  über 
dessen  Bewährung  im  Betriebe  recht  be- 
friedigende, der  allernenesten  Zeit  ent- 
stammende Miltheilungen  aus  Frankreich 
gemacht  werden.  Auch  in  finanzieller 
Hinsicht  sollen  die  Betriebsergebnisse  zu- 
friedenstellend sein. 

Zum  Schluss  fa&ste  der  Redner  die  Be- 
dingungen kurz  zusammen,  die  an  einen 
guten  Motor  im  Strassenbahnbetriebe  zu 
stellen  sind,  und  führte  aus.  dass  nach  dem 
heutigen  Stande  der  Technik  die  Frage  des 


Heizungskosten.   Nach  kurzer  Verhandlung    besten  Motors  noch  eine  offene  sei,  da 


wurden  die  vom  Berichterstatter  aufge- 
stellten Schlussfolgerungen  im  wesentlichen 
angenommen,  und  zwar: 

1.  Die  Heizung  der  im  Innern  der  Städte 
verkehrenden  Wagen  ist  nicht  zu  em- 
pfehlen: es  ist  jedoch  angemessen,  die 
Wagen  der  Vizinalbahnen  zu  heizen. 

-2.  Fast  alle  Hcizungsvcrfahrcn  zeigen 
noch  Uebelstände;  da  das  Bestreben 
zur  Einführung  der  Wagenheizung 
für  Vizinalbahnen  vorhanden  ist,  so 
steht  zu  hoffen,  dass  es  gelingen  wird, 
neue  vollkommenere  Systeme  zu  fin- 
den, oder  die  bisher  mangelhaften 
Apparate  noch  zu  verbessern. 

Es  folgte  nunmehr  der  Vortrag  des 
Herrn  E.  A.  Ziffer  über  die  bei  den 
Strassen-  und  Kleinbahnen  verwendeten 
verschiedenen  mechanischen  Motoren, 
der  den  sehr  ausführlichen,  gedruckt  vor- 
liegenden Bericht  über  diese  Frage  in  eini- 
gen wesentlichen  Punkten  ergänzte.  Der 
Bericht  behandelt  zunächst  die  feucrlosen 
Motoren,  nämlich  die  Systeme  Lamm  & 
Francq.  Honigmann,  Mekarski,  Hughes  und 
Lancaster,  Beaumont,  nardie  und  andere; 
sodann  die  Strassenbabnen  mit  Seilbetrieb, 
die  Gasmotoren  nach  Connelly,  Daimler, 
Lührig,  Grob,  Pintsch  und  andere,  und 
endlich  die  Motoren  mit  Verwendung 
chemischer  Stoffe,  namentlich  den  Am- 
moniak- und  den  Kohlensäuremotor.  Zum 
Schluss  werden  die  pneumatischen  und  at- 


keiner  der  vorhandenen  Motoren  den  ge- 
stellten Anforderungen  in  vollkommener 
Weise  entspreche.  Es  werden  dann  für  die 
;  verschiedenen  Motoren  noch  die  Zugkraft- 
kosten, die  Betriebskosten  einschliesslich 
Verzinsung  des  Anlagekapitals  für  das 
Wagenkilometer  und  die  Anlagekosten  der 
Bahnsystemc  mitgethcilt,  Angaben,  die 
stets  mit  Vorsicht  benutzt  werden  müssen, 
da  die  Aufstellungen  nicht  immer  auf 
gleichen  Grundlagen  gemacht  sind.  Der 
Redner  kommt  zu  dem  Schlussergebniss. 
dass  die  fcucrlose  Lokomotive  nach  Lamm- 
Francq,  der  Pressluftmotor  von  Mekarski,  die 
Gasmotoren  und  der  Serpollet'sche  Dampf- 
motor in  letzter  Zeit  einen  grösseren  Fort- 
schritt verzeichnen  und  verdienen,  zur 
praktischen  Verwerthung  in  erster  Reihe  in 
Betracht  gezogen  zu  werden.  Die  Kabel- 
bahnen, die  in  Amerika  eine  ausgedehnte 
und  vortheilhafte  Anwendung  gefunden 
haben,  werdon  sich  wegen  ihrer  geringen 
Betriebskosten  und  hohen  Leistungsfähig- 
keit in  grossen  Städten,  wo  bedeutende 
Steigungen  zu  überwinden  sind.dieStrasscn- 
züge  in  geraden  Linien  liegen  und  leb- 
hafter Verkehr  zu  bewältigen  ist,  zwar 
weiter  verbreiten,  indes»  scheint  die  Ein- 
führung des  elektrischen  Betriebes  neuer- 

'  i  \ 'er. tri.  August -Heft   dieser  Zeitschrift. 
S.  444. 
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dings  die  Ausdehnung  der  Kabelbahnen 
wesentlich  zu  beeinträchtigen. 

Den  folgenden  Punkt  der  Tagesordnung 
bildete  der  Vortrag  des  Herrn  Stoessner 
(Dresden)  über  den  Lührig'schen  Gas- 
niotorwagen.1)  An  der  Iland  übersicht- 
licher Skizzen  schilderte  der  Vortragende 
die  Entwicklung  dieses  Motorwagens  binnen 
5  Jahren  von  einem  plumpen,  mit  vielen 
Mängeln  behafteten  Ungethüm  bis  zu  den 
Ende  Juli  dieses  Jahres  in  Dresden  in  Be- 
trieb gesetzten  Wagen,  die  sich  äusserlich 
von  einem  gewöhnlichen  Pferdebahnwagen 
kaum  unterscheiden  und  den  Anforderun- 
gen des  Strassenbahndienstes  auf  der 
Strecke  Albertplatz-  Wilder  Mann  in  Dres- 
den-Neustadt bis  jetzt  vollständig  genügen. 

Bei  der  vor  5  Jahren  erbauten  Gas- 
lokoraotive  waren  die  Gasbehälter  auf  dem 
Dache  angebracht,  und  die  Motorwelle  und 


Die  bis  jetzt  gelegentlich  bemerkbar 
gewordenen  Mängel,  Heisswerden  des  Kühl- 
wassers an  sehr  warmen,  geringer  Gas- 
geruch an  trüben  Tagen,  Warmlaufen  der 
Lager,  konnten  theils  leicht  beseitigt  wer- 
den, theils  sind  sie  so  geringfügig,  dass 
sie  den  Erfolg  des  Gasmotorwagens  im 
Strassenbahnbetriebe  nicht  mehr  in  Frage 
stellen.  Es  dürfte  daher  hauptsächlich  von 
der  Höhe  des  Gasprciscs  abhängen,  inwie- 
weit mit  der  Anwendung  des  Gasmotor- 
wagens finanzielle  Erfolge  zu  erzielen  sind. 

Hiermit  war  die  Tagesordnung  bezüg- 
lich der  wissenschaftlichen  Fragen  beendet, 
und  es  erübrigte  ausser  der  Erledigung 
einiger  geschäftlichen  Angelegenheiten  nur 
noch  die  Entscheidung  wegen  des  Ortes 
und  der  Zeit  für  die  nächste  Hauptver- 
sammlung. Die  Wahl  fiel  auf  die  Stadt 
Stockholm;  es  wurde  zugleich  beschlossen, 


infolge  dessen  der  Schwerpunkt,  lag  so  i  wegen  der  Fülle   des  zu  bearbeitenden 


hoch,  dass  das  Fahrzeug  auf  der  Fahrt  in 
einer  Kurve  umschlug.  Man  baute  dann 
einen  Motorwagen  mit  tief  liegender  Welle 
und  stehendem  Zylinder  und  ordnete  die 
Gasbehälter  unter  dem  Fussboden  an.  Um 
die  Erschütterungen  zu  verringern,  ging 
man  dann  zur  Anwendung  zweier  liegender 
zehnpferdiger  Motoren,  beide  unter  den 
Sitzbänken  angeordnet,  über;  unter  jeder 
Plattform  lagen  5  Gasbehälter,  auf  dem 
Dache,  wo  auch  das  Kühlgefäss  angebracht 
war,  noch  zwei ;  dieser  Wagen,  für  20  Per- 
sonen bestimmt,  erreichte  das  hohe  Gewicht 
von  15  t. 

Nunmehr  bestrebte  man  sich,  die  Wagen 
möglichst  leicht  zu  gestalten.  Es  wurden 
neue  Wagen  für  36  Personen,  mit  12  Deck- 
sitzen und  mit  einem  Motor  gebaut  und 
in  London  in  Betrieb  gestellt,  woselbst  sie 
sich  bis  jetzt  gut  zu  bewähren  scheinen. 
Die  beiden  zuletzt  für  Dresden  erbauten 
und  dort  in  Betrieb  genommenen  Wagen 
sind  ohne  Verdeck  konstruirt  und  daher 
noch  etwas  leichter. 


Materials  die  Hauptversammlungen  künftig 
nur  alle  zwei  Jahre  abzuhalten.  Nachdem 
noch  dem  Vorstande  des  Vereins  der  leb- 
hafte Dank  der  Mitglieder  für  die  mühe- 
volle Führung  der  Geschäfte,  für  die  sorg- 
fältige Vorbereitung  und  die  geschickte 
Leitung  der  Hauptversammlung  ausge- 
sprochen worden,  wurden  die  drei  satzungs- 
geraäss  ausscheidenden  Vorstandsmitglieder 
durch  Zuruf  wiedergewählt. 

Damit  war  der  geschäftliche  Theil  der 
8.  Hauptversammlung,  die  von  106  Thcil- 
nehinern  besucht  war,  beendet. 

Am  2-1.  abends  fand  zu  Ehren  des 
Vereins  im  grossen  Saale  des  Kasinos  am 
Augustincrplatz  ein  von  der  Cölnischen 
Strasscnbahngescllschaft  dargebotenes  Fest- 
bankett statt,  an  dem  die  Spitzen  der  Be- 
hörden theilnahmen,  und  das  die  Mitglieder 
des  Strassenbahnvereins  bis  zu  später 
Stunde  in  festlichster  Stimmung  vereinigt 
hielt. 

Am  folgenden  Tage  besuchte  ein  Theil 
der  Gesellschaft  die  elektrische  Bahn  in 


Die  4,4  km  lange  Strecke,  auf  der  diese    Essen  und  das  Schienenwalzwerk  Phoenix 


Wagen  benutzt  werden,  hat  nahe  dem  einen 
Ende  eine  140  m  lange  Steigung  von  1:22, 
in  deren  Mitte  eine  Krümmung  von  17  m 
Halbmesser  liegt,  und  kreuzt  ö  Eisenbahn- 
gleise. Die  Strecke  wird  von  den  Gas- 
motorwaffen in  23  Minuten  Fahrzeit   -  an- 


in  Ruhrort,  während  der  andere  Theil 
einer  Einladung  des  Hoerdcr  Bergwerks- 
und llüttenvereins  zur  Besichtigung  von 
dessen  Werken  und  insbesondere  der  soeben 
fertiggestellten  Versuchsstrecke  für  eine 
elektrische  Strassenbahn   mit  untcrirdi- 


fiinglich  26  Minuten  —  zurückgelegt,  wobei     scher  Stromzuführung  Folge  leistete 


.sich  ein  durchschnitlliclieiGasverbrauch  von 
0,4  cbm  Gas,  und  mit  Berücksichtigung  des 
Koinprimirens,  von  0,473  cbm  ungepresstem 
Gas  für  das  Wagenkilometer  ergiebt. 

i    Ver-I.  Maiheft  «lieser  Zeitschrift,  S.23s. 


Hei  der  Wichtigkeit  einer  ersprieß- 
lichen Losung  für  diese  Frage  behalten 
wir  uns  vor,  demnächst  auf  die  neue  Er- 
findung in  einer  eingehenden  Mittheilung 
zurückzukommen;  für  jetzt  sei  nur  erwähnt, 
dass  die  vorgeführte  Anordnung  eine  Ver- 
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besserung  der  in  Washington  ausgeführten 
Love  sehen  Konstruktion')  darstellt  und 
den  gemauerten  unterirdischen  Kanal  durch 
zwei  miteinander  verschmähte,  mulden- 
förmig gepresste  Stahlhlechpliitten  ersetzt. 
Der  Stromleiter  liegt,  geschlitzt  gegen  jede 
Berührung  von  aussen,  so  hoch,  dass  er 
auch  bei  den  ungünstigsten  Ansammlungen 
von  Niederschlagen  in  dem  Entwässerungs- 
kanal nicht  vom  Wasser  berührt  wird.  Die 
•  k-n  Greiferschlitz  säumende  Winkelschiene, 
die  den  Stromleiter  überdeckt,  kann  bei 
etwaigen  Störungen  an  der  Stromleitung 
mit  Leichtigkeit  vermöge  in  Kästen  zu- 
gänglich angeordneter  Schrauben  auf  die 
erforderliche  Länge  gelöst  und  aufgehoben 
werden,  so  dass  man  den  Stromleiter  von 
oben  unmittelbar  nachsehen  und  ausbessern 
kann,  ohne  das  Pflaster  aufbrechen  zu 
müssen.  Die  zur  Befestigung  der  Fahr- 
schienen und  der  Knnalblcchplatten  dienen- 
den Joche  sind  ebenfalls  aus  in  Gesenken 
gepressten  Stahlblechen  hergestellt.  Die 
Kosten  dieses  Oberbaues  werden  von  den 
Erfindern  auf  insgesammt  75  M  für  das 
Meter  angegeben. 

Die  Vereinsmitglieder,  die  sich  zum 
Theil  noch  zum  Besuche  der  Ausstellung 
nach  Antwerpen  begaben,  schieden  von 
Cöln  mit  dem  Bewusstsein,  dass  ihnen  die 
diesjährige  Hauptversammlung  eine  Fülle 
reichen  Stoffes  und  wichtiger  Anregungen 
gebracht  bat,  und  mit  der  Empfindung  des 
wärmsten  Dankes,  der  dem  Vorstande  der 
festgebenden  Cölnischen  Strassenbahngc- 
sellschaft  für  die  ausgezeichnete  Vorbe- 
reitung und  Leitung  des  Kongresses,  für 
die  vorzügliche  Anordnung  aller  geschäft- 
lichen und  festlichen  Veranstaltungen  von 
Seiten  aller  Theilnehmer  gebührt. 


Da«  Entwerfen  von  Kleinbahnen. 

Von 

von  Cleef. 
Ingenieur  in  Iti-rlm. 

Der  Bau  von  Kleinbahnen  ist  noeli  neu, 
der  mit  dem  Entwerfen  betraute  Techniker 
noch  zu  sehr  an  den  grossen  Massstab 
staatlicher  Voll-  und  Nebenbahnen  mit 
allgemeinen  und  ausführliehen  Vorarbeiten 
gewöhnt,  dessen  Anwendung  selbstredend 
bei  den  mit  sparsamen  Mitteln  auszu- 
führenden   Kleinbahnen    entfallen  muss. 

')  Vcrgl.  Seite  61  und  15*,  Januar-  und 
Märzhefl  dieser  Zeitschrift. 


Es  dürfte  daher  eine  Erörterung  über  die 
beim  Entwerfen  von  Kleinbahnen  einzu- 
schlagenden praktischen  Wege  um  so  mehr 
von  allgemeinem  Interesse  sein,  als  unsere 
Litteratur  in  dieser  Hinsicht  noch  arm  ist. 

Verfasser  dieses,  der  in  den  Jahren  1882 
bis  1887  bei  der  Königlich  Preussischen 
Staatsbahnverwaltnng  hauptsächlich  mit 
Vorarbeiten  für  Nebenbahnen  beschäftigt 
und  auch  bei  vielen  Strecken  mit  der 
Leitung  der  Feldarbeiten  betraut  war,  so- 
dann in  seiner  Privatpraxis  eine  Menge 
Entwürfe,  vornehmlich  solcher  von  Schmal- 
spurbahnen, im  In-  und  Auslände  ausge- 
führt hat,  giebt  im  nachstehenden  seine 
Erfahrungen  bekannt. 

Ich  behandle  zuerst  die  Feldarbeiten, 
hierauf  deren  Ausarbeitung  und  alsdann 
das  Entwerfen  im  Bureau. 

Während  für  die  in  grosser  Ausdehnung 
vorzunehmenden  Feldarbeiten  bei  der 
Staatsbahn  zur  Ermittlung  der  Bahnlinie 
bedeutende  Geldsummen  erforderlich  sind, 
stehen  für  die  Vorarbeiten  von  Klein- 
bahnen "in  der  Regel  nur  geringe  Mittel  zu 
Gebote.  Geländeaufnahmen  mittels  AneroTds 
oder  Tachymeters,  umfangreiche  Quer- 
schuittaufnahmen  auf  Grund  eines  ausge- 
streckten Polygons,  Herstellung  von  Schich- 
tenplänen  u.  s.  w.  erweisen  sich  für  Klein- 
bahnen als  zu  theuer.  Es  muss  eine  andere 
Art  des  Entwerfens  Platz  greifen,  die 
schneller  und  billiger  zum  Ziele  führt. 

Die  Vorarbeiten  für  Kleinbahnen  werden 
zweckmässig  von  vornherein  als  ausführ- 
liche behandelt,  so  dass  daraufhin  die 
behördliche  Genehmigung  zum  Bau  der 
Bahn  crtheilt  werden  kann. 

Der  mit  dem  Entwurf  betraute  Tech- 
niker hat  in  erster  Linie,  bevor  er  mit 
seinen  Vermessungen  beginnt,  die  Inter- 
essenten der  Kleinbahn  zu  hören,  um  ihre 
Wünsche  für  die  Linienführung  kennen  zu 
lernen.  Sodann  sind  die  Behörden  (Land- 
räthe,  Bürgermeister,  Amtsvorsteher  u.  s.  w.) 
zu  Käthe  zu  ziehen,  um  auch  deren  An- 
sichten über  die  zweckmässigste  Linien- 
führung sowie  Uber  die  Anlage  von  Halte- 
stellen, Anschlüssen  und  dergl.  zu  hören. 
Endlich  ist  es  erforderlich,  wenn  die  Klein 
bahn  sich  an  eine  Staatsbahn  anschliessen 
soll,  was  ja  meist  der  Fall  sein  wird,  sich 
mit  der  betreffenden  Eisenbahnbehörde  ins 
Benehmen  zu  setzen,  um  eine  Abzeichnung 
des  Bahnhol'plans  zu  erhalten  und  den  ge- 
planten Anschluss  mit  den  massgebenden 
Persönlichkeiten  zu  besprechen. 

Ist  dies  geschehen,  dann  entwirft  der 
Techniker  an  der  Hand  der  gewonnenen 
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Unterlagen  und  unter  Benutzung  der  Mess- 
tischblätter  die  Bahnlinie.  Hierauf  lässt  er 
den  Theil  der  Ortskarten  und  Gutskarten 
abzeichnen,  der  für  die  Vorlage  benöthigt 
wird,  und  verbessert  die  Linienführung, 
indem  er  Wege,  Gräben,  Eigenthumsgrenzen 
u.  ».  w.,  die  in  den  Messtischblättern  nicht 
verzeichnet  sind,  für  seine  Zwecke  berück- 
sichtigt. 

Der  Grunderwerb  darf  bei  Kleinbahnen 
nicht  zu  sehr  in  die  Wagschale  fallen,  wes- 
halb Durchschneidungen,  die  wirtschaftlich 
nachteilig  sind,  soviel  als  möglich  ver- 
mieden werden  müssen. 

Die  Mitbenutzung  von  Strassen  ist  in 
reifliche  Erwägung  zu  ziehen;  nicht  immer 
ist  ihr  der  Vorzug  einzuräumen,  weil  die 
Lasten,  die  daraus  der  Kleinbahn  erwachsen, 
oft  recht  drückend  sind. 

Tritt  der  Fall  ein,  dass  Hauptbahnen 
von  der  geplanten  Kleinbahn  gekreuzt 
werden,  so  ist  zu  überlegen  —  da  eine 
Schienenkreuzuug  nur  in  seltenen  Fällen 
genehmigt  wird  — ,  ob  es  sich  empfiehlt, 
die  bestehende  Hauptbahn  mittels  Ueber- 
oder  Unterführung  zu  schneiden. 

Die  hiernach  vorläufig  festgestellte 
Bahnlinie  ist  sodann  eingehend  örtlich  zu 
prüfen  und  nach  Massgabe  des  Befundes 
zu  verbessern. 

Sind  Messtisch blätter  der  betreffenden 
Gegend  nicht  vorhanden,  so  ist  die  örtliche 
Besichtigung  allein  für  die  Linienführung 
ausschlaggebend,  und  es  kommt  dann  ganz 
besonders  der  praktische  Blick  des  Tech- 
nikers zur  Geltung.  Nicht  ausgeschlossen 
ist  in  diesem  Falle  die  Notwendigkeit 
einer  etwas  ausgedehnteren  Aufnahme,  die 
namentlich  bei  hügeligem  Gelände  nicht 
zu  entbehren  sein  wird. 

Die  vorerwähnten  Vorbereitungen  zu 
den  eigentlichen  Feldarbeiten  nehmen  nur 
wenige  Tage  in  Anspruch,  beim  Nichtvor- 
handensein der  Messtischblätter  wohl  etwas 
mehr  Zeit:  sie  sind  aber  jedenfalls  not- 
wendig und  erleichtern  die  nun  folgenden 
Arbeiten  wesentlich. 

Die  Feldauf'nahmen  beschränken  sieh 
auf  die  Linienausstcckung,  die  Verpflockung 
undStationirung,  auf  ein  Längennivcllement, 
eiiiKontrolnivcIlcmcnt  und  dort,  wo  stärkere 
^ucrgefälle  vorhanden  sind.  aufQuersehnitt- 
auf  nahmen. 

Die  Anwendung  eines  Winkelinstru- 
ments für  die  Winkelniessung  und  das  Aus- 
fluchten der  Linie  halte  ich  für  zu  zeit- 
raubend. Das  Ausfluchten  wird  ein  ge- 
schickter Ingenieur  bei  einiger  rebung 
mittels  Feldstechers  oder  gar  mit  freiem 


Auge  vornehmen  können,  während  für  die 
Winkclmessung  die  schnell  zum  Ziele  füh- 
rende Hilfsmethode  von  Sarrazin  und  Ober- 
beck (siehe  Seite  2  ihres  Taschenbuchs) 
vollkommen  ausreicht. 

Bei  der  Stationirung  ist  die  ausge- 
steckte Linie  zugleich  auf  vorhandene 
Grenzen  oder  Gebäude  einzumessen,  um  sie 
auf  Grund  der  Einmcssungszahlen  immer 
wieder  schnell  ins  Feld  übertragen  zu 
können;  sodann  sind  die  nächstliegenden 
Durchlässe  und  Brücken  aufzunehmen, 
deren  Bauart  und  lichte  Weiten  zu  ver- 
merken. Beim  Nivelliren  sind  die  Hoch- 
wasserständc  cinzubeziehen;  ferner  sind 
festliegende  Punkte,  als  Thürschwellen. 
Kilometersteine  von  Chausseen,  trigonome- 
trische Punkte  und  dergl.  als  Festpunkte 
in  das  Nivellement  aufzunehmen  und  deren 
Lage  im  Handbuch  genau  zu  vermerken. 
Das  Nivellement  und  dessen  Kontrole  sind 
gleich  an  Ort  und  Stelle  auszurechnen,  um 
die  beiden  Arbeiten  alsbald  mit  einander 
vergleichen  und  nothwendige  Berichtigungen 
sofort  vornehmen  zu  können. 

Während  aller  dieser  Arbeiten  ist 
immer  wieder  Verbindung  mit  den  Inter- 
essenten zu  suchen,  um  die  Linie  an  Ort 
und  Stelle  zu  besprechen.  Unsachgemässe 
Vorschläge  derselben  betreffs  Führung 
der  Linie  sind  in  entschiedener  Weise  ab- 
zuweisen: sämmtlichc  Anlieger  der  Bahn 
Tür  die  ausgestecktc  Linie  zu  gewinnen, 
ist  Hauptaufgabe  des  Technikers.  Letzterer 
hat  auch  darauf  hinzudeuten,  dass  sich  bei 
den  Entwurfsarbeiten  noch  kleinere  Linien- 
verschiebungen als  notwendig  heraus- 
stellen können,  was  von  vornherein  auch 
den  betheiligten  Kreisen  gegenüber  zum 
Ausdruck  zu  bringen  ist. 

Die  Zeit  der  Thätigkeit  im  Felde  ist 
weiter  zu  benutzen,  um  genaue  Anhalts- 
punkte für  den  späteren  Kostenanschlag 
zu  gewinnen.  Zu  dein  Ende  sind  hier  und 
da  Schürfungen  und  Bohrungen  vorzu- 
nehmen, um  über  die  zu  bewegende  Boden- 
art Aufschluss  zu  erhalten,  sodann  sind 
die  bestehenden  Preise  der  verschiedenen 
Baumaterialien  sowie  die  ortsüblichen  Tage- 
löhne festzustellen;  endlich  sind  die  Wasser- 
verhältnisse zu  studiren.  um  bei  dem  nach- 
herigen Entwerfen  über  die  Wasser- 
entnahmestelleii  vollkommen  unterrichtet 
zu  sein. 

Es  ist  ferner  Sache  des  Leiters  der 
Feldarbeiten,  die  VerkehrsvcrhiSltnisse 
genau  zu  beobachten,  Erkundigungen  bei 
Behörden  und  Privaten  einzuziehen  über 
die    bisherigen   Verkehrsmittel,  Frachten- 
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mengen  und  Fuhrkosten,  um  hiernach  die 
Zahl  der  Betriebsmittel  zu  bestimmen,  einen 
Tarif  für  die  Kleinbahn  aufstellen  und  die 
Ertragsberechnung  ausarbeiten  zu  können. 

Ueber  die  an  die  Behörde  zur  Vorlage 
kommenden  Plane  giebt  weder  das  Gesetz 
vom  28.  Juli  1892,  noch  die  Ausführungs- 
anweisung vom  22.  August  1892  genaueren 
Aufschluss.  Der  mit  der  Aufstellung  des 
Entwurfs  Betraute  muss  wissen,  welchen 
Massstab  er  für  die  auszuarbeitenden  Pläne 
zu  wählen  hat.  um  die  Kleinbahn  mit  ihren 
Xebenanlagen  genügend  Ubersichtlich  zur 
Darstellung  zu  bringen  und  um  der  Vor- 
lage auch  den  Charakter  einer  ausführlichen 
Arbeit  zu  verleihen. 

Der  Anschluss  der  Kleinbahn  an  die 
Hauptbahn  sollte  immer  auf  besonderem 
Blatte,  am  besten  auf  dein  Bahnhofsplane 
der  Hauptbahn,  behandelt  werden. 

Die  ßurcauarbeiten  werden  zweck- 
mässig mit  dem  Auftragen  der  Längen- 
und  Querschnitte  begonnen,  es  folgt  dann 
die  Eintragung  der  Bahnkrone,  die  Be- 
rechnung der  Erdmassen  und  eine  über- 
schlägliche Verkeilung  derselben,  nachdem 
inzwischen  ein  Normalquerschnitt  des  Bahn- 
körpers für  Damm  und  Einschnitt  festge- 
stellt worden  ist.  Die  ersten  Berechnungen 
sind  in  aller  Kürze  und  am  zwcckmHssigsten 
in  zeichnerischer  Form  und  mittels  Rechen- 
schiebers zu  machen,  da  sie  nur  vorge- 
nommen werden,  um  cutseheiden  zu  können, 
ob  die  erstgcwählte  Lage  der  Bahnkronc 
noch  zu  verändern  ist,  oder  bestehen  bleiben 
kann.  Man  wird  hier  nicht,  wie  dies  viel- 
fach geschieht,  auf  Erdmassenausgleich  zu 
sehen  haben,  weil  man  doch  mehr  oder 
weniger  an  die  gewählte  Bahnlinie  gebunden 
ist;  man  darf  bei  Kleinbahnen  vor  ver- 
lorenen Steigungen  nichtso  zurückschrecken, 
wie  bei  Hauptbahnen,  und  muss  durch 
öfteres  Brechen  der  Bahnkrone  sich  eines- 
theils  möglichst  dein  Gelände  anzupassen, 
anderenteils  eine  geschickte  Vertheilung 
in  der  Gestaltung  der  Erdarbeiten  zu  er- 
reichen suchen. 

Nach  endgültiger  Bestimmung  der 
Bahnkrone  beginnen  erst  die  massgebenden 
Erdmassenberechnungen  und  -  Verkeilun- 
gen, und  nach  Beendigung  dieser  Arbeiten 
geht  man  an  das  Entwerfen  der  Bauwerke 
und  nochbauten. 

Ea  ist  bereits  im  Felde  mit  den  mass- 
gebenden Persönlichkeiten  besprochen 
worden,  welch«-  Hochbauten  herzustellen 
sein  werden,  und  es  erübrigt  nur,  darauf 
hinzuweisen,  dass  stets  die  grösste  Einfach- 
heit in  der  Ausführung  anzustreben  ist. 


Für  die  Bestimmung  der  Stärke  des 
Oberbaus  und  der  Betriebsmittel  siud  die 
mit  der  Kleinbahn  zu  befördernden  Frachten 
und  die  Anzahl  der  täglich  abzulassenden 
Züge  massgebend.  Aus  dem  sich  hieraus 
ergebenden  Zuggowicht,  aus  dem  zur  An- 
wendung kommenden  grössten  Steigungs- 
verhältniss  und  dem  geringsten  Krümmungs- 
halbmesser lässt  sich  das  Lokomotivge- 
wicht bestimmen,  und  hieraus  berechnet 
sich  dann  die  Stärke  und  das  Gewicht  der 
Schiene. 

Der  Kostenanschlag  muss  mit  thun- 
lichster Genauigkeit  die  Summe  angeben, 
für  die  der  Bau  fertig  herzustellen  ist; 
aus  dem  Grunde  müssen  alle  Vordersätze 
und  Einheitspreise  möglichst  genau  er- 
mittelt werden. 

Die  Berechnung  der  Betriebseinnahmen 
geschieht  auf  Grund  der  an  Ort  und  Stelle 
vorgenommenen  Erhebungen  und  eines 
vom  entwerfenden  Techniker  auszuar- 
beitenden Kleinbahntarifs,  wobei  daran 
festzuhalten  ist,  dass  dieser  so  gestellt 
werden  muss,  dass  ein  Wettbewerb  des 
Landfuhrmanns  ausgeschlossen  bleibt. 

Für  die  Berechnung  der  Betriebsaus- 
gaben ist  es  nöthig,  vorher  einen  Betriebs- 
plan zu  entwerfen  und  zu  überlegen,  wie- 
viel Beamte  und  Arbeiter  zur  Betriebs- 
führung der  Kleinbahn  sowie  zu  ihrer 
Unterhaltung  erforderlich  sein  werden. 
Auch  hier  ist  an  dem  Grundsatze  festzu- 
halten, Ueberflüssiges  zu  vermeiden 
und  das  unbodingt  Nothwendige  und 
denkbar  Einfachste  einzuführen. 

Die  Anleitung  zur  Ermittlung  der 
Betriebseinnahmen  und  -Ausgaben  von 
Baurath  Plessner  bietet  viele  Anhaltspunkte 
für  die  Ertragsberechnung. 

Den  Betriebsausgaben  hinzuzurechnen 
sind  die  jährlichen  Einlagen  in  den  Er- 
neuerungsfonds, in  den  Reservefonds  und 
in  den  Tilgungsfonds. 

Damit  schliesstdic  Entwurfsbearbeitung. 
Alles,  was  sonst  noch  für  die  Vorlage  an 
die  zur  Konzessionserthcilung  ermächtigte 
Behörde  verlangt  wird,  als  Zeichnungen 
der  Betriebsmittel,  der  Bremsvorrichtungen 
nebst  den  zur  Erläluterung  erforderlichen 
Besehreibungen,  Zeichnungen  der  Schienen 
und  Weichen  und  dergl.,  wird  der  ent- 
werfende Techniker  sieh' von  den  mit  den 
einschlägigen  Artikeln  sich  befassenden 
Fabriken  zu  verschaffen  und  damit  die 
zur  Vorlage  reifen  Plane  zu  ergänzen 
suchen. 

Ist  auch  hier  und  da  bekanntes  in 
diesem  Aufsatze  enthalten,  so  glaube  ich 
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doch,  einige  willkommene  Winke  gegeben 
zu  haben,  die  bei  dein  Entwerfen  von  Klein- 
bahnen befolgt  zu  werden  verdienen  und 
die  den  Techniker  bestimmen  werden,  nichts 
unnützes  vornehmen  zu  hissen  und  nament- 
lich dahin  zu  trachten,  die  Feldarbeiten 
auf  das  kleinste  Zeitmass  zu  beschränken, 
ohne  indess  die  Ausführlichkeit  derselben 
irgendwie  in  Frage  zu  stellen. 

Werden  bei  der  Thütigkeit  im  Felde 
alle  unnützen  Vermessungen  vermieden, 
wird  auch  bei  den  Entwurfsarbeiten  dns 
richtige  angeordnet  und  geleistet,  so  wird 
man  mit  einem  verhältnissmässig  kleinen 
Apparat  und  mit  einem  nicht  allzu  grossen 
Kostenaufwand  den  Entwurf  der  Kleinbahn 
derart  fertigstellen,  dass  er  nicht  nur  für 
die  ausführliche  Vorlage  an  die  Behörde 
vollkommen  ausreichend  ist,  sondern  auch 
als  sichere  Unterlage  für  eine  gute  Ver- 
anschlagung angesehen  werden  kann. 


Die  Rentabilität  der  Neben-  und  Klein- 
hahnen. 

Von 

Knill  Krankel. 
Kfmifc'I.  RflgieriinKfibantnckter  »n  ltresl.ni. 

Durch  das  Gesetz  über  die  Kleinbahnen 
ist  die  Möglichkeit  geschaffen,  bei  ent- 
sprechend veränderter  Technik  selbst  voll- 
spurige Linien  für  weniger  als  die  Hälfte 
(schmalspurige  für  etwa  40%)  der  Kosten 
der  Nebenbahnen  herzustellen  (vgl.  Bau- 
kosten u.  s.  w.  der  Kleinbahnen  u.  s.  w. 
Heft  1  d.  Ztschr.).  Wenn  also  der  Staat 
unter  den  noch  vorliegenden  Projekten  von 
Eisenbahnen  nur  wenige  ausfindig  machen 
kann,  die,  als  Haupt-  oder  Nebenbahnen 
gebaut ,  eine  angemessene  Verzinsung 
des  Anlagekapitals  ergeben  würden,  so 
wird  unter  Umstanden  die  Privatunter- 
nehmung  in  der  Lage  sein,  die  für  dieselben 
—  aber  als  Kleinbahnen  ausgeführten  — 
Linien  erforderlichen  halben  Baukosten 
zu  verzinsen.  Sinti  bei  diesen  Projekten 
gleiche  Einnahmen  wie  bei  den  Haupt- 
linien vorausgesetzt,  so  steht  ausserdem 
nichts  im  Wege,  diese  Einnahmen  erheb- 
lich zu  vermehren:  denn  während  der 
Staat  von  den  bestehenden  Einheitssätzen 
der  Tarife  nicht  abweichen  kann,  bleibt  es 
dem  Privatunternehmer  unbenommen,  bei 
ungünstigen  Verhältnissen  höhere  Einheits- 
sätze von  den  Verfrachtern  zu  erheben, 
uiul  dies»!  werden  gern  die  höheren  Tarife 


bewilligen,  wenn  sie  nur  ihre  Bahn  erhalten. 
Gegenüber  den  Kosten  bei  Beförderung 
durch  Pferde  werden  die  Verfrachter  immer- 
hin noch  einen  Gewinn  haben.  Unter  diesen 
Gesichtspunkten  wird  sich  die  Zahl  der 
bauwürdigen  Linien  als  erheblich  grösser 
herausstellen,  als  gemeinhin  angenommen 
wird,  und  die  Zurauthung,  dass  der  Staat 
einetheure,  ihm  unwichtige  Nebenbahn  da 
bauen  soll,  wo  die  billigere  Kleinbahn  das- 
selbe leistet,  wird  vom  nationalökono- 
mischen Standpunkte  zurückzuweisen  sein. 

Der  Privatthätigkeit  wird  also  durch 
den  Bau  der  Kleinbahnen  ein  sehr  grosses 
Feld  überlassen  sein. 

Um  nun  ungefähr  Ubersehen  zu 
können,  ob  und  welche  Rentabilität  die 
für  den  Bau  in  Aussicht  genommenen  ein- 
zelnen Kleinbahnen  haben  werden,  sollen 
die  Ergebnisse  der  bestehenden  Schmal- 
spurbahnen zur  Vergleichung  herangezogen 
werden.  Ihre  Betriebsweise  und  Kosten 
lassen  sich  am  besteu  mit  denen  der  Klein- 
bahnen vergleichen.  In  der  folgenden 
Tabelle  sind  jedoch  die  voraussichtlich 
nicht  hohen  Einnahmen  aus  dem  Personen- 
verkehr nicht  berücksichtigt,  die  also  unter 
Abzug  von  etwa  50%  der  Einnahmen  für 
Zugförderung»-  und  Unterhaltungskosten, 
direkt  zur  Erhöhung  der  Verzinsung  des 
Anlagekapitals  in  Rechnung  gesetzt  werden 
können.  Es  sind  für  die  Achse  10  Plätze 
mit  40%  Ausnutzung  angenommen;  dies 
ergiebt  bei  4  Pf  für  das  Personenkilometer 
16  Pf  Einnahme,  welchen  eine  Ausgabe 
von  8  Pf  durchschnittlich  für  die  Wagen- 
achse gegenübersteht. 

Zur  Ermittlung  durchschnittlicher 
Werthe  für  die  kilometrischen  Betriebs- 
ausgaben sind  die  Tabellen  33  und  34  der 
im  Reichscisenbahnanit  herausgegebenen 
Statistik  der  schmalspurigen  Bahnen 
(Bd.  XIII)  zu.  Grunde  gelegt,  die  sich  auf 
34  Verwaltungen  mit  12(58,72  km  Betriebs- 
länge bezieht.  Sieht  man  von  den  unter 
einer  Verwaltung  stehenden  verschiedenen 
Staatsbahnlinien  ab,  so  schwanken  die 
Eigenthumslängen  der  Bahnen  zwischen  1 
und  t>2,52  km,  bei  einem  Durchschnitte  von 
rund  30  km.  Die  Jahresleistungen  der  ge- 
sammten  Linien  betrugen  13,2  Millionen 
Tonnenkilometer')  (tkm)  und  05,2  Millionen 
Personenkilometer  Tkm).  Die  durchschnitt- 

')  IN  wurden  Millionen  Tonnen  beför- 
dert, so  dass  jede  Kinheit  etwa  12  kn»  dureli- 
seliuittlieli.  oder  rund  o.i  der  MahulUu^e  durch- 
lief; die  Zahl  der  beförderten  Personen  betrug 
<)*).:  Millionen,  oder  7  km  für  eine  Heise  dureh- 
suhnittlieh  —  o,y;.  der  Bahnlüniro. 


Digitized  by  Google 


September  ! 


Die  Hentabilität  der  Neben-  un.l  Kleinbahnen. 


475 


liehen  kilometrischen  Ausgaben  der  sümmt- 
liehen  Linien  betragen  357G  M  jährlich,  bei 
1429  M  geringster  und  13  539  M  grösster 
Höhe,')  letztere  bei  der  kürzesten  4  km 
langen  Rappertsweiler  Bahn.  Für  mittlere 
Verhältnisse  entsprechen  diese  Ausgaben 
in  Bezug  auf  die  einzelnen  Linien  und  den 
Gesainratdurchschnitt  der  folgenden  Formel : 

140  000   .        1/  tkm 
km»    +  4"  I  km 


Am  =  300 


+  2,5  (/  I'km 


km 

Sind  besonders  ungünstige  örtliche 
Betriebs-  oder  Steigungsverhältnisse  vor- 
handen, so  wachsen  die  Ausgaben  in  fol- 
gendem Verhältnisse: 

a  «in  j.  140  000  o.  «i  1/  tkm 
A  =  bOO  4-    km,    +  60  |/  km 

—  3  I  l'km 
'  km, 

während  für  besonders  günstige  Verhält- 
nisse, grosser  Güterverkehr,  Fortfall  des 
Personenverkehrs,  die  für  ersteren  mass- 
gebende Quote  sich  zu  30  j/ ergiebt. 

')  Die  kilomctrischeu  Betriebsausgaben  der 
schmalspurigen  Bahnen  Ton  15—20  km  Lange 
frohen  nicht  über  4— 8000  M  jährlich  hinaus. 


Die  Steigungen  der  Adhiisionsbahnen  be- 
tragen hierbei  nie  über  1 :  25,  selten  1 : 100 
bis  1  und  häufig  vorkommend  1 : 00  bis 
1 : 50,  welche  Zahlen  als  mittlere  gelten 
können;  der  für  die  Formel  sich  ergebende 
Faktor  (45  bis  60)  setzt  sich  sowohl  aus 
dem  Einflüsse  der  massgebenden  Steigung 
im  allgemeinen,  hinsichtlich  verringerter 
Lokomotivleistung,  als  auch  aus  der  Länge 
der  Steigung  zusammen.  (Mehrverbrauch 
an  Betriebsmatcrial.) 

Um  nun  die  voraussichtlichen  laufen- 
den Ausgaben  geplanter  Bahnen  bei 
mittleren  Verkehrsverhältnissen  zu  berech- 
nen, kann  die  obige  Formel  Verwendung 
finden.  Ihre  Ergebnisse  sind  der  besseren 
Uebcrsicht  wegen  in  einer  Tabelle  zu- 
sammengestellt, die  den  Ausgabewerthcn 
entspricht: 

140000         ir  ,V  43  200000 


1208,72 


4.  2,5  |  95  200000 
'  1268,72 
Sind  bei  einem  Ansehlage  nur  die  Zahl 
der  beförderten  Personen  und  Gütertonnen 
ermittelt,  so  lassen  sich  aus  den  in  der 
Anmerkung  1  berechneten  Verhältniss- 
zahlen  leicht  die  entsprechenden  Pkm  und 
tkm  angeben. 


Tabelle  über  den  erforderlichen  Güterverkehr  der  Kleinbahnen. 


Lange  der  Hahn  in  km        10  2i> 


3n 


in 


Jährl.  Ausgaben  für  das 
km  Durchschnitt»  M 


3KO0    2  700 

I 


2  500   2  400 

i 


Ausgaben  abzüglich  der 
für  Personenbeförde- 
rung entstehenden 
Kosten  M    3000  2 100 

Fracht  für  das  tkm  .  M     0,is  0,w 


1800 
0.'* 


B  e  m  e  r  k  u  n  g  e  n. 
Längere  Linien  sind  in  zu  geringer  Anzahl 

vorhanden,  um  durchschnittliche  Angaben 

ermitteln  zu  können. 
Diese  Werthe  sind  hervorgegangen  aus  der 

Formel: 


I 


1700 

0,<> 


tkm 
km 


h  2,:. 


Pkm 
km 


25  ÜOO  23  300  22  500  22  000 


Jährlich    zu  fahrende 

tkm  

Doppelwaggon  zu  10  t 

täglich  

Fracht  für  das  tkm  bei 

halber  Durchschnitts- 

transportlänge  .  .  M 
Jährlich    zu  fahrende 

tkm  Iii 70o  17       1*000  I.h-00 

Doppelwaggon  zu  10  t 

taglich   4,7 


O.ls      O.Ii        O.in  0,09 


4-- 


•■>,s 


Dojipclwaggon  zu  10  t 
täglich  zu  je  1"  ,  Ver- 
zinsung   


0.»         l.:>         1,">  l.fi 


worin  x  =  in,  20,  30  und  40  gesetzt  wurde. 
Die  andern  Werth«  entsprechen  den  oben 
angegebenen  statistisch  ermittelten  Ge- 
saiiuiitdurchschnittszahlen. 
DieFraehteinheit  wird  zu  10t  angenommen 
und  hierfür  »5  M  Kxpeditionsgebülir,  sowie 
0,e  M  für  das  tkm  angesetzt. 

Dies  setzt  voraus,  dass  die  gesamniten 
Frachtuietigeii  über  die  ganze  Länge  der 
Halm  gehen,  was  nur  bei  kurzen  Linien 
der  Fall  ist. 

Hierbei  ist  gleichniässige  Vcrtheilung  der 
Frachten  über  die  Hahn  vorausgesetzt,  so 
da>s  die  gesamniten  Fraclitinengeti  durch' 
schnittlich  nur  über  di<-  halbe  Länge  der 
Halm  gehen,  und  sich  dementsprechend  der 
Durchselinittstanf  ändert.  Diese  Menge 
i-t  zur  Deckung  der  Betriebsausgaben  er- 
forderlich. 

Um  je  1 1  ,,  Verzinsiiuir  des  Anlagekapitals 
zu  erzielen,  ist  eine  weitere  Frachtmenge 
erforderlieh,  welehe  den  nebenstehenden 
Werthen  entspricht.  Anlagekapital  etwa 
25 (HO  M  km. 
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Aus  dieser  Tabelle  ersieht  mau,  dass 
eine  annähernd  für  alle  Verhältnisse  gleich 
bleibendo  Frachtmenge  von  5—7  Waggons 
täglich  zur  Deckung  der  Betriebsausgaben 
erforderlich  ist,  zu  einem  Tarife  von 
höchstens  0,18  M  für  das  Tonnenkilometer 
bis  herunter  zu  0,075  M  für  das  Tonnen- 
kilometer, das  sind  G,75  bis  2,8  Pf  für  die 
Zentnermoile,  die  Landfuhren  für  etwa  10  Pf 
fahren.  Nach  Ermittlung  der  Frachtmengen 
und  der  Anlagekosten  der  Bahn,  die  aus  den 
Tabellen  auf  Seite  8ß,  Heft  1  dieser  Zeit- 
schrift hervorgehen,  kann  man  sehr  bald 
überschläglich  ermitteln,  ob  es  verlohnt,  die 
Kosten  für  die  Vorarbeiten  eines  Projektes 
auszugeben.  In  Laienkreisen  wird  manchen 
Projekten  ohne  weiteres  die  Lebensfähig- 
keit abgesprochen  und  der  Verkehr  als 
ungenügend  angesehen,  während  in  anderen 
Fällen  die  Anlagekosten  unterschützt  und 
mit  Feldbahnpreisen  in  gleiche  Linie  ge- 
stellt werden,  die  nicht  einem  dauernden, 
zuverlässigen  und  öffentlichen  Ver- 
kehr zu  dienen  haben.  Beide  Irrthümcr 
sind  gleich  schädlich,  und  es  wird  gut 
sein,  sich  in  solchen  Fällen  der  Hilfsmittel 
der  Erfahrung  und  Wissenschaft  zu  be- 
dienen; diese  ermöglichen  es  nicht  nur, 
durch  spezielle  Vorarbeiten  die  Anlage- 
und  Betriebskosten  sehr  genau  vorher  zu 
ermitteln,  sondern  gestatten  auch  bei  den 
verhältnissmässig  kurzen  Linien,  die  Ver- 
kehrsmengen der  einzelnen  Interessenten 
festzustellen  und  nötigenfalls  in  rechts- 
verbindlicher Form  dem  Unternehmen  zu 
sichern,  so  dass  auch  nach  Richtung  der 
Betriebseinnahmen  eine  feste  Unterlage 
gegeben  ist.  Wenn  trotz  der  geringen,  aus 
der  Tabelle  hervorgehenden,  zur  Deckung 
der  Ausgaben  und  zu  einer  angemessenen 
Verzinsung   erforderlichen  Frachtmengen 


diu  bestehenden  Schmalspurbahnen  eine 
Rente  von  nur  etwa  3  %  ergeben,  so  liegt 
dies  nicht  etwa  an  ihrer  geringen  Länge1), 
sondern  an  den  bedeutenden  Anlagekosten, 
auf  die  sich  der  Betriebsgewinn  vertheilcn 
muss;  gelingt  es,  diese  (von  etwa  54000  M 
für  1  km)  auf  die  Hälfte  herabzusetzen,  was 
möglich  erscheint,  so  würde  sich  die  Ver- 
zinsung bei  gleichen  Einnahmen  und  Be- 
triebsausgaben auf  (i%  erhöhen. 

Um  nun  die  Anlagekosten  herabzu- 
mindern, wird  man  freilich  vor  neuen  An- 
schauungen und  neuartigen  Ausführungen 
nicht  zurückschrecken  dürfen.  Bei  der 
verschiedenen  Auffassung  der  für  die  zu 
genehmigenden  Bahnen  in  Betracht  kom- 
menden massgebenden  Behörden  wird  sich 
die  Schaffung  einer  Zentralstelle  für  diese 
Frage  sehr  bald  als  nothwendig  heraus- 
stellen, welche  zugleich  eine  wirksamere  Auf- 
sicht über  die  Kleinbahnen  führen  und  all- 
gemeine Interessen  jederzeit  wahrnehmen 
könnte.  Solche  bestehen  nicht  zum  min- 
desten darin,  die  Anlage  der  schmalspurigen 
Bahnen  derart  zu  bedingen,  dass  überall 
die  Wagen  der  Hauptbahnen  auf  Rollböckcn 
(Trucks)  auf  sie  übergehen  können.  Diese 
Vorschrift  wird  nicht  nur  im  Interesse  der 
Hauptbahnen,  sondern  auch  der  Kleinbabn- 
verwaltungen  erforderlich  sein  und  sich 
ohne  erhebliche  Mehrkosten  ausführen 
lassen;  sie  wird  sich  dann  als  wohlthätige 
Einrichtung  erweisen,  wenn  bei  einem 
späterhin  stark  gesteigerten  Vorkehr  und 
bei  gedrückten  Tarifen  das  Umladen  der 
Güter  vertheuernd  und  unbequem  wirkt, 
und  nicht  nur  die  verschiedenen  Spur- 
weiten der  einzelnen  Bahnen,  sondern  die 
schmale  Spur  überhaupt  als  Uebclstand 
empfunden  werden  wird. 


Gesetz 

Preussen. 

Allerhöchster  Erlas-  vom  4.  August  1HSM, 
betr.  die  Verleihung  des  Enteigiuiiigsrechts 
an  die  Mecklenburg- Pominersche  Schmal- 
spurbahn-Aktiengesellschaft zum  Bau  und 
Betrieb  von  Kleinbahnen  von  Anklam  nach 
Thurow  mit  Abzweigung  nach  Crien,  von 
Gellendin  nach  Schmuggerow  u.  v.  Anklam 
nach  Leopoldshagen  mit  Abzweigung  nach 
der  Ponuiierschen  Zuckerfabrik  in  Anklam. 

Auf  Jhrcn  Berieht  vom  11.  Juli  d.  J.  will 
Ich  der  Meekleiiburg-Pimimerschen  Schmal- 


ge billig. 

spurbahn-Aktiengcsollscliaft  zu  Fricdland 
in  Mecklenburg  Strelitz.  welche  den  Bau 
und  Betrieb  folgender  Kleinbahnen:  1.  von 
Anklam  nach  Thurow  mit  Abzweigung  von 
Nerdin  nach  Crien,  2.  von  Gellendin  nach 
Schmuggerow,  3.  von  Anklam  nach  Loo- 
poldshagen    mit    Abzweigung    nach  der 

l)  Di«-,  wird  häufig  wegen  der  spezifisch 
hohen  allgemeinen  und  Verwaltungsausgaben 
angenommen:  die  Statistik  lehrt  das  Gegen- 
theil:  die  kurzen  Linien  geben  die  verhältnis- 
mässig höchsten  Zinsen. 
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Powmerscbcn  Zuckerfabrik  in  Anktnm  be- 
absichtigt, das  Enteignuugsrecht  zur  Ent- 
ziehung und  zur  dauernden  Beschränkung 
des  für  diese  Anlagen  in  Anspruch  zu 
nehmenden  Grundeigenthums  verleihen. 
Die  eingereichte  Karte  erfolgt  zurück. 

Schloss  Wilhelmshöhe,  den  4.  August  1894. 
gez.  Wilhelm  R. 
Kür  den  Minister  der  öffentlichen 
Arbeiten, 
gegengez.  Dr.  von  Schölling. 

An  den  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten. 


Erlaus  des  Fiiianxministers  vom  26.  Juni 
1894  an  die  Königlichen  Regierungen  (aus- 
sehliessl.  Sigmaringen),  betr.  Enteignnngs- 
angelegenheiten. ') 

Es  hat  sich  als  nothwendig  ergeben, 
das  Verfahren  bei  den  Grundstücksent- 
eignungen, namentlich  soweit  sie  im  Be- 
reiche der  Wasserbau-  und  Elsenbahn- 
verwaltung  vorkommen,  mehr  als  bisher 
zu  beschleunigen.  Insbesondere  kommt  es 
darauf  an,  Verzögerungen  bei  der  Be- 
schaffung der  für  das  Enteignungsverfahren 
erforderlichen  Unterlagen  aus  dem  Grund- 
steuerkataster  zu  vermeiden. 

Es  liegt  nahe,  dass  die  Katasterümter, 
weil  sie  auch  umfangreiche  andere  Geschäfte 
zu  besorgen  haben,  nicht  immer  im  Stande 
sind,  die  Enteignungssnchen  sofort  und  in 
erster  Linie  zu  erlcdigcu.  Um  den  hieraus 
entspringenden  Schwierigkeiten,  die  mit 
dem  Zusammenwirken  verschiedener  Be- 
hörden unvermeidlich  verbunden  sind,  zu 
begegnen,  empfiehlt  es  sich  vor  allem,  dass 
die  genannten  Verwaltungen,  wo  für  ihre 
besonderen  Zwecke  durch  ihre  eigenen 
Verme8sungsbenmten  ohnehin  schon  Ver- 
messungen vorzunehmen  sind,  diese  von 
vornherein  so  ausführen  lassen,  dass  eine 
nochmalige  Vermessung  oder  die  Her- 
stellung besonderer  Vermessungsschriften 
durch  die  Organe  der  Katasterverwaltung 
entbehrlich  gemacht  wird.  Werden  die 
Arbeiten  in  dieser  Weise  vereinfacht,  und 
den  Katasterämtern  namentlich  die  Ergän- 
zungskarten, Flächenberechnungen  u.  s.  w. 
für  die  Kortschreibung  des  Katasters  fertig 
übergeben  (§  41  der  Katnsteranweisung  II 
vom  31.  März  1877),  so  bleiben  seitens  der 
Katasterämter  nur  noch  die  in  den  beson- 
deren Einrichtungen  des  Katasters  begrün- 
deten Ergänzungen,  wie   das  Numeriren 

*i  Siehe  auch  S.  432  dieser  Zeitschrift. 


der  veränderten  Parzellen  u.  dcrgl.  m. 
(§  42  a.  a.  O.)  nachzuholen.  Es  werden  hier- 
durch nicht  allein  entbehrliche  Kosten- 
aufwendungen, sondern  auch  zeitraubende 
Doppelarbeiten  vermieden. 

In  gleichem  Sinne  ist,  wie  der  König- 
lichen Regierung  bekannt,  bei  der  Ueber- 
nahme  der  Ergebnisse  von  Grundstücks- 
zusaminenlegungen,  Gemeinheitstheilungcn 
u.  s.  w.  im  Einvernehmen  mit  der  land- 
wirtschaftlichen Verwaltung  eine  Gc- 
schäftsvercinfachung  angestrebt  und  wird 
mit  gutem  Erfolge  durchgeführt. 

Von  diesen  Gesichtspunkten  geleitet, 
hat  zwischen  dem  Herrn  Minister  der 
öffentlichen  Arbeiten  und  mir  ein  Schrift- 
wechsel stattgefunden,  der  dem  Herrn 
Minister  Veranlassung  gegeben  hat,  die 
abschriftlich  anliegende  Verfügung  vom 
16.  v.  Mts.  an  die  Königlichen  Eisenbahn- 
direktionen  zu  erlassen. 

Die  Königliche  Regierung  wolle  den 
obigen  Andeutungen  entsprechend  Ihrer- 
seits die  sachgemasse  Ausführung  der  zum 
Zwecke  von  Enteignungen  namentlich  für 
Eisenbahnen  und  sonstige  Traneportan- 
lagen  dienenden  Vermessungen  in  jeder 
thunlichen  Weise  fördern.  Namentlich  ist 
aber  dafür  zu  sorgen,  dass  sowohl  in  Ihrem 
Katasterbureau  als  auch  bei  den  Kataster- 
ämtern die  Anfertigung  der  für  derartige 
Vermessungen  erforderlichen  Auszüge  aus 
den  Katasterkarten  und  Büchern  und  die 
Ausführung  der  erwähnten  katastermässigen 
Ergänzungen,  sowie  die  Ertheilung  der 
etwa  sonst  gewünschten  Auskunft  ohne 
Zeitversäumniss  erledigt  wird,  überhaupt 
sind  die  Geschäftssachen  dieser  Art  als 
schleunige  zu  behandeln. 


Erlass  des  Ministers  der  öffentlichen  Ar- 
beiten vom  8.  August  1894  -  IV  (,J)  4725, 
P.  IV  6158,  III  17  236  -  an  die  Königl. 
Eisenbalindirektionen,  betr.  Berechtigung 
der  Eisen  bahn  behörden  zur  zwangsweisen 
Durchführung  der  bei  der  eisenbabnteeh- 
nisehen  Beaufsichtigung  von  Klein-  und 
Privatanschlussbahnen  getroffenen  Anord- 
nungen. 

Zur  Beseitigung  von  Zweifeln  Uber  die 
Berechtigung  der  Eisenbahnbehörden  zur 
zwangsweisen  Durchführung  der  bei  der 
eisenbahntechnischen  Beaufsichtigung  von 
Klein-  und  Privatanschlussbahncn  getroffe- 
nen Anordnungen  weise  ich  darauf  hin, 
dass  zufolge  eines  allgemeinen  Grundsatzes 
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des  preussischen  Staatsrechts  eine  jede 
Behörde,  welche  in  Ausübung  eines  Staats- 
hoheitsrechts rechtsverbindliche  Entschei- 
dungen und  Verfügungen  zu  treffen  hat,  in 
der  Kegel  auch  ermächtigt  ist,  zur  Durch- 
führung dieser  Anordnungen  die  gesetzlich 
statthaften  Zwangsmittel  anzuwenden. 
Dieser  Grundsatz  gilt  auch  für  die  Aus- 
übung der  durch  das  Gesetz  vom  28.  Juli 
1892  —  G.-S.  S.  225  —  eingeführten  eisen- 
bahntechnischen Aufsicht  über  Klein-  und 
Privatanschlussbahnen.  Die  in  dieser  Hin- 
sicht massgebende  Regelung  ist  enthalten 
in  der  GeschJlftsinstruktion  für  die  Regie- 
rungen vom  23.  Oktober  1817  (§J1),  bezw. 
der  Verordnung  vom  26.  Dezember  1808 
(§§  34  ff.),  sowie  in  den  den  Vorschriften 
dieser  Verordnung  entsprechenden  Bestim- 
mungen des  rheinischen  Ressortreglements 
vom  20.  Juli  1818. 

Da  alle  diese  Vorschriften  eine  Rege- 
lung des  gesammten  Gebietes  der  damaligen 
inneren  Verwaltung  bezweckten  und  dem- 
gemäss  in  ihren  allgemeinen  Bestimmun- 
gen, insbesondere  auch  in  den  Vorschriften 
Uber  die  administrative  Zwangsvollziehung 
der  Verwaltungsanordnungen  allgemein 
gültige  Normen  für  die  Handhabung  der 
gesammten  inneren  Verwaltung  aufzustellen 
beabsichtigten,  so  müssen  dieselben  in  Er- 
mangelung einer  anderweiten  besonderen 
Regelung  auch  für  die  Ausübung  staats- 
hohcitlicher  Rechte  durch  Behörden  der 
Eisenbahnverwaltung  gelten,  wie  dies  auch 
in  dem  Erkenntnisse  des  Königl.  Gerichts- 
hofes zur  Entscheidung  der  Kompetenz- 
konflikte vom  3.  Januar  1857  (Justiz- 
ntinisterialblatt  1857,  8.  251)  ausdrücklich 
als  zutreffend  anerkannt  worden  ist.  ( Vergl. 
auch  Könne:  Das  Staatsrecht  der  preussi- 
sehen  Monarchie.  IV.  Aufl.  Bd.  I,  §  100, 
S.  4:».) 

Für  die  Vollstreckung  ist  die  Verord- 
nung, betreffend  da»  Verwaltungszwangs- 
verfahren  wegen  Beitreibung  von  Geld- 
beträgen vom  7.  September  1879  (G.-S. 
S.  591)  massgebend. 

Die  mit  der  Wahrnehmung  der  eisen- 
bahntechnisehen  Aufsicht  betrauten  Be- 
triebsämter haben  jedoch  vor  Vollziehung 
vou  Zwangsmassregeln  der  vorgesetzten 
Königl.  Eisen bahndirektion  unter  Darlegung 
des  Sachverhalts  Anzeige  zu  erstatten. 

Die  nachgeordneten  Königl.  Eisenbahn- 
betriebsilmter  sind  hiernach  mit  Anweisung 
zu  versehen. 


Ueher  die  Forderung  de«  Baues  von  Klein- 
bahnen seitens  der  Frovinzial-  (Kommunal  ) 
Verbände. 

[FoTtlttlHtig.;') 

XI.  Provinz  lle»»en-X««««u. 

Bezirksverband   des  Regierungsbe- 
zirks Cassel. 
Beschluss  des  Kommunallandtages  vom 
11.  Dezember  1S93- 

Der  Landesausschuss  ist  vorerst  beauf- 
tragt, dem  niiehsten  Kommunallandtago 
Normativbedingungen  für  die  Benutzung 
der  kommunalstilndischen  Strassen  durch 
Kleinbahnen  vorzulegen. 

Bezirksverband    des  Regierungsbe- 
zirks Wiesbaden. 
1.  Finanzielle  Förderung  des  Baues  von 
Kleinbahnen. 

Beschluss  des  Konnnunallundtages  vom 
2Ü.  April  1894. 

Der  Bau  und  Betrieb  von  Kleinbahnen 
im  Sinne  des  Gesetzes  vom  28.  Juli  1892 
ist  nach  Massgabe  der  nachstehenden 
Grundsätze  zu  fördern: 

1.  Der  Bezirksverband  kann  Kleinbnhn- 
unternehmeu  innerhalb  des  Regierungs- 
bezirks Wiesbaden  ,  insbesondere  solchen 
Unternehmen,  welche 

a)  nicht  hauptsächlich  dem  Personen- 
verkehr in  der  Nähe  der  grossen 
Städte  oder  ausschliesslich  einzelnen 
kapitalkräftigen  industriellenBctrieben 
dienen  sollen,  vielmehr  dazu  bestimmt 
sind,  Theile  des  Regierungsbezirks 
für  den  Eisenbahnverkehr  aufzu- 
schliessen  und  die  Frachten  zu  ver- 
billigen, und 

b)  seitens  der  Bethciligten  —  Kreise, 
Gemeinden  und  der  an  der  Strecke 
liegenden  oder  an  derselben  inter- 
essirten  Grundbesitzer  und  Indu- 
striellen —  ins  Leben  gerufen  werden 
sollen, 

Unterstützung  dadurch  gewähren,  dass  er 
sich  der  Regel  nach  mit  einem  Drittel  W/^.,,) 
an  dem  für  das  Unternehmen  erforderliehen 
Anlagekapital  betheiligt,  sofern  die  Auf- 
bringung des  Restes  durch  die  Betheiligten 
gesichert  ist. 

Die  Kosten  des  Grunderwerbs  und  für 
Entschädigung  der  Grundeigenthümer  für 
Nutzungen  und  Wirthschaftserschwernisse 
sind  lediglich  von  den  Betheiligten  aufzu- 
bringen und  bleiben  bei  Berechnung  des 
Anlagekapitals  dem  Bezirksverband  gegen- 
über ausser  Ansatz. 
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Sind  die  Betheiligten  nicht  im  Stande, 
die  ihnen  obliegenden  zwei  Drittel  (G&%%) 
des  Anlagekapitals  ohne  zu  schwere  finan- 
zielle Belastung  aufzubringen  oder  stellen 
sich  die  Grunderwerbskosten  ausnahmsweise 
hoch,  so  ist  der  Landesausschuss  ermächtigt, 
eine  höhere  Bethciligang  des  Bezirksver- 
bnndes  bis  zum  Höchstbetrage  von  50%, 
also  der  Hälfte  des  Anlagekapitals,  vor- 
behaltlich der  Genehmigung  des  Kommunal- 
landtages  zuzusichern. 

2.  Im  Falle  der  Bethciligung  rauss  dem 
Bezirksverbande  ein  ausreichender  Einfiuss 
auf  die  Wahl  der  Linie,  die  Feststellung 
des  Projekts  und  den  Betrieb  dor  Bahn, 
namentlich  die  Bildung  der  Tarife  gesichert 
werden. 

Nach  der  Höhe  seiner  Betheiligung 
nimmt  der  Bezirksverband  an  dem  Gewinn 
oder  Verlust  des  Unternehmens  theil. 

3.  Der  Bezirksverband  wird  die  betriebs- 
fähige Herstellung  der  Kleinbahnen,  also 
den  Bau  und  die  erstmalige  Beschaffung 
der  Betriebsmittel  selbst  übernehmen, 
während  es  den  Beteiligten  überlassen 
ist,  die  Einrichtung  des  Betriebes  im  Ein- 
vernehmen mit  dem  Bezirksverband  zu  re- 
geln. Der  Bezirks  verband  ist  berechtigt,  die 
Beaufsichtigung  des  baulichen  Zustandes 
der  Bahnen  und  die  Kontrolc  der  Betriebs- 
mittel durch  seine  technischen  Beamten 
auszuüben. 

Wenn  die  Bctricbsführung  aus  irgend 
welchem  Grunde  und  zu  irgend  welcher 
Zeit  auf  andere  Weise  nicht  zureichend 
gesichert  werden  kann,  so  steht  dem 
Bezirks  verbau  de  auch  die  Uebernahme 
des  vollen  Betriebes  von  Kleinbahnen  zu. 
Dieselbe  ist  der  Fall,  wenn  eine  Bahn 
mehrere  Kreise  berührt. 

4  Zur  Beschaffung  der  erforderlichen 
Mittel  wird  vom  Etatsjahr  18>5/96  ab  all- 
jährlich ein  Antheil  an  der  Chausseebau- 
rente von  319500  M  (Kap.  I  Tit.  1  der 
Einnahme  des  Wegebaufonds  bezw.  Kap.  I 
Tit.  2  des  nauptetats,  S.  82  resp.  S.  12  des 
Voranschlags  für  1894/95)  in  der  Höhe  von 
100000  M  zur  Verfügung  gestellt,  welcher 
für  Chaussecneubautcn  in  Zukunft  nicht 
mehr  Verwendung  findet. 

Dieser  Betrag  kann  entweder  alljährlich 
unmittelbar  verwendet  werden,  oder,  sofern 
sich  ein  Bedürfniss  nach  Kleinbalinen  in 
grösserem  Umfange  geltend  macht,  ganz 
oder  theilweise  zur  Verzinsung  einer  bis 
zum  Höchstbetrage  von  2  500000  M  auf- 
zunehmenden Anleihe  dienen. 

5.  Es  wird  ein  Kleinbahnfonds  gebildet. 
Demselben  sind  zuzuführen: 


a;  die  in  einem  Rechnungsjahr  für 
Kleinbahnen  etatsiuassig  zur  Ver- 
fügung stehenden,  nicht  zur  Verwen- 
dung gelangten  Beträge; 

b)  sämmtliche  Betriebsüberschüsse  und 
Amortisationsbeiträge  der  Klein- 
bahnen, an  denen  der  Bezirks- 
verband betheiligt  ist; 

c)  die  Zinsen  für  Kleinbahnen  an- 
gesammelter und  nicht  verwendeter 
Kapitalien. 

6.  Sofern  ein  Kleinbahnunternehmen 
sich  über  den  Regierungsbezirk  "Wiesbaden 
hinaus  erstreckt  und  ein  anderer  Regierungs- 
bezirk oder  das  Grossherzogthum  Hessen 
an  demselben  mitbetheiligt  ist,  so  ist  der 
Landesausschuss  ermächtigt,  eine  ange- 
messene Bethciligung  des  Bezirksverbandes 
unter  sinngemässer  Anwendung  der  Nr.  1 
mit  den  übrigen  Interessenten  vorbehaltlich 
der  Genehmigung  des  Kommuuallandtages 
zu  vereinbaren. 

7.  Der  Landesausschuss  ist  ermächtigt, 
alles  zur  Ausführung  der  vorstehenden 
Beschlüsse  Erforderliche  zu  veranlassen, 
und  beauftragt,  über  alle  stattgehabten 
Bewilligungen  und  die  disponiblen  Geld- 
mittel dem  Kommunallandtag  bei  jedem 
Zusammentritt  eine  Ucborsicht  vorzulegen. 

2.  Ueber  die  Förderung  des  Baues  von  Klein- 
bahnen durch  (jestnttnng  der  Benutzung  von 
koinmunalständi*ckeii  Strassen 

hat  eine  Beschlussfassung  des  Kommuual- 
landtages noch  nicht  stattgefunden. 


KU.  Kheinprovlnz. 

Beschluß  des  Provinziallandtages  vom 
2-  .Juni  1804. 
1.  Finanzielle  Förderung  des  Baues  von 
Kleinbahnen. 
1. 

Der  Provinzialausschuss  ist  ermächtigt, 
zur  Förderung  von  Bahnunternehmungen: 

1.  auf  Antrag  derjenigen,  für  deren 
Rechnung  Bahnen  gebaut  und  be- 
trieben werden,  gegen  eine  näher  zu 
vereinbarende  Vergütung  die  Prüfung 
bereits  angefertigter  Projekte  und 
Kostenanschläge  und  ausnahmsweise 
auch  die  Vorarbeiten  für  den  Bau 
von  Eisenbahnen  durch  Organe  der 
Provinzialverwaltung  vornehmen  zu 
hisscu  und  die  zu  den  vorgedachten 
Zwecken  erforderlichen  Beamten  an- 
zustellen ; 

2.  Kommunalvcrbänden,  für  deren  Recli- 
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nung  dem  öffentlichen  Verkehr  die- 
nende Bahnen  gebaut  werden,  die 
zur  ordnungsmässigen  Herstellung  und 
Ausrüstung  der  Bahn  erforderlichen 
Geldmittel  aus  Mitteln  der  Landes- 
bank als  Kreis-  oder  Gemeindcdar- 
lehen  zu  3%  Zinsen  und  ';s0/0  jährlicher 
Tilgung  unter  dem  Vorbehalte  zur 
Verfügung  zu  stellen,  dass  im  Falle 
und  so  lange  das  Unternehmen  eine 
höhere  Rente  abwirft,  als  zur  Zahlung 
der  jeweiligen  Zinsen  und  Tilgung 
erforderlich  ist,  alsdann  der  Mehr- 
betrag zur  Erhöhung  der  von  dem 
Kommunalverbande  zu  zahlenden 
Zinsen  bis  auf  8V3%  und  der  etwaige 
weitere  Ueberechuss  zur  stärkeren 
Tilgung  zu  verwenden  ist: 
3.  dem  öffentlichen  Verkehr  dienen- 
den Bahnunternehmungen,  welche  in 
Form  von  Aktiengesellschaften  oder 
sonstigen  Unternehmerverbindungen 
gegründet  sind,  die  zur  ordnungs- 
massigen Herstellung  und  Ausrüstung 
der  Bahn  erforderlichen  Geldmittel 
bis  höchstens  zur  Hälfte  unter  den- 
jenigen Bedingungen,  welche  von  der 
Landesbank  jeweilig  für  Darlehen  an 
ländliche  Grundbesitzer  festgesetzt 
sind,  zur  Verfügung  zu  stellen,  falls 
dieselben  bereit  sind,  hierfür  das  ganze 
Bahnunternebraen  im  Sinne  des  zur 
Zeit  dem  Landtage  der  Monarchie  zur 
verfassungsmässigen  Beschlussfassung 
vorliegenden  Gesetzentwurfes,  „be- 
treffend das  Pfandrecht  an  Privat- 
eisenbalmen  und  Kleinbahnen  und  die 
Zwangsvollstreckung  in  dieselben", 
dem  Provinzialverbandc  zur  ersten 
Stelle  zu  verpfänden  bezw.  eine  dahin- 
gehende Verpflichtung  für  den  Fall 


des  Provinziallandtagcs  12000  000  M  nicht 
übersteigen. 

IV. 

Vom  1.  April  18J»4  ab  soll  ein  besonderer 
Eisenbahnfonds  gebildet  und  zur  Dotirung 
desselben  ausser  dem  von  den  Klcinbahn- 
unternehmungen  aufkommenden  Entgelt 
ein  Betrag  von  60000  M  aus  dem  Fonds 
für  den  Neubau  von  chaussirten  Wegen 
entnommen,  sowie  zur  Förderung  von  Bahn- 
unternehmungen  in  der  vorstehend  unter  I 
bezeichneten  Weise  verwendet  werden. 

V. 

Der  Provinzialausschuss  ist  beauftragt, 
jedem  Provinziallandtage  eine  Uebersicht 
über  den  Eisenbahnfonds  vorzulegen. 


2.  Förderung  des  Baues  von  Kleinbahnen  durch 
Bestattung  der  Benutzung  von  Provinzial- 


Die  nachstehend  abgedruckten  „All- 
gemeinen Bedingungen  für  Benutzung  von 
Provinzialstrassen,  die  in  Verwaltung  und 
Unterhaltung  der  Provinz  stehen,  zu  Klein- 
bahnen" sind  von  dem  Provinziallandtage 
als  allgemeine  Norm  für  die  Gestattung 
der  Benutzung  von  Provinzialstrassen  vor- 
behaltlich der  in  den  einzelnen  Fällen  von 
dem  Provinzialausschusse  zu  treffenden 
Abänderungen  genehmigt.  Zugleich  ist  von 
dem  Provinziallandtage  beschlossen,  dass 
ein  Entgelt  von  den  dem  öffentlichen 
Verkehr  dienenden  Bahnen  nur  dann  er- 
hoben werden  soll,  wenn  die  betreffende 
Bahn  einen  Reingewinn  von  mehr  als  670 
abwirft,  welche  Vergünstigung  vom  1.  April 
1895  ab  auch  den  bereits  bestehenden 
Bahnen  unter  der  Bedingung  eingeräumt 
werden  soll,  dass  dieselben  sich  bezüglich 


der  Benutzung  der  Provinzialstrassen  den 
der  Verabschiedung  des  Gesetzes  in    neuen  Bedingungen  unterwerfen, 
dem    Dahrlehensvertrage    zu  über- 

Allgemelne  Bedingungen  für  Benutzung  von 
Provinzialstrassen,  die  in  Verwaltung  und 
Unterhaltung  der  Provinz  stehen,  zu  Klein- 
bahnen. 


nehmen. 

II. 

Die  vorbezeichneten  Darlehen  sollen 
durch  die  Landesbank  unter  der  Bedingung 
gewährt  werden,  dass  der  Provinzialver- 
band  der  Landesbank  gegenüber  für  eine 
3  7t  prozentige  Verzinsung  und  eine  V9  Pro- 
zent ige  Tilgung  der  vor  unter  I  Xo.  3  er- 
wähnten sowie  für  Vs"  o  Zinsen  der  Dar- 
lehen zu  3%  insoweit  aufzukommen  hat, 
als  diese  Beträge  von  den  Unternehmungen 
bezw.  Darlchensschuldnern  selbst  nicht  auf- 
gebracht werden. 

III. 

Die  Gesniumtsummc  der  Darlehen  zu  1  2 
und  3  darf  vor  weiterer  Beschlussfassung 


Nichtübertragbarkeit  der  Zu- 
stimmung. 

§  1. 

Die  Zustimmung  zur  Benutzung  wird 
dem  Unternehmer  nur  für  seine  Person 
einheilt. 

Im  Falle  seines  Todes  gehen  alle 
Rechte  und  Pflichten  auf  die  Erben,  inso- 
weit auf  diese  die  Genehmigung  der  zu- 
ständigen Behörde  erstreckt  wird,  über. 

Eine  Ucbertragung  der  ertheilten  Zu1 
Stimmung  auf  einen  anderen  ist  ohne  Ge- 
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nehmigung  des  Provinzialverbandes  un-  i 
gültig. 

Gerichtsstand    und   Vertretung  des 
Unternehmers. 
*?  2. 

Der  Unternehmer  inuss  in  der  Rhein- 
provinz seinen  Gerichtsstand  haben  und  I 
deshalb  erforderlichen  Falles  eine  in  der  1 
Rheinprovinz  wohnhafte  Person  bezeichnen, 
an  welche  alle  Zustellungen  u.  s.  w.  gültig 
gemacht  werden  können. 

Auch  verpflichten  sich  die  Parteien,  für 
alle  entstehenden  Streitigkeiten  bei  den 
Gerichten  derRheinprovinz  Recht  zu  nehmen. 

Fuhrt  der  Unternehmer  die  Leitung 
des  Bahnunternehmens  bezw.  des  Bahn- 
betriebes nicht  persönlich,  so  hat  derselbe, 
falls  er  nicht  ein  Kommunalverband  ist, 
hierfür  einen  dem  Provinzialverbande 
genehmen  Bevollmächtigten  zu  bestellen, 
dessen  Handlungen  und  Erklärungen  den 
Unternehmer  selbst  verpflichten. 

Dasselbe  hat  zu  geschehen,  im  Falle 
mehrere  Erben  vorhanden  sind  (vergl.  §  1 
Absatz  2). 

Ausschluss  des  Erwerbs  von  Eigen- 
thum und  dinglichen  Rechten. 

§3. 

Der  Unternehmer  erwirbt  durch  den 
Vertrag  kein  Eigenthums-  oder  sonstiges 
dingliches  Recht  an  dem  Strassenkörper. 

Ertheilung  der  Zustimmung  an  ver- 
schiedene Unternehmer. 

§4- 

Der  Provinzialverband  begiebt  sich 
durch  die  ortheilte  Zustimmung  nicht  des 
Rechtes,  auch  anderen  Kleinbahnuuter- 
nehmern  seine  Zustimmung  zur  Benutzung 
derselben  Provinzialstrasse  zu  geben.  Als- 
dann steht  keinem  der  Unternehmer  aus 
der  crthciltcn  Zustimmung  ein  Vorrecht 
vor  dem  anderen  zu. 

Die  Zustimmung  des  Provinzialver- 
bandes tritt  bei  demjenigen  Unternehmer 
thatsächlieh  in  Kraft,  welcher  die  Geneh- 
migung der  zuständigen  Behörde  erlangt-. 

Benutzung  der  Strasse  und  der  Bahn 
durch  verschiedene  Unternehmer. 

Dem  Provinzialverbande  bleibt  ferner 
das  Recht  vorbehalten,  die  Benutzung  der 
nämlichen  Provinzialstrasse  zu  anderen 
Bahnaulagen,  mögen  dieselben  die  gegen- 
wärtig genehmigte  Bahnanlage  kreuzen 
oder  neben  derselben  herlaufen,  auf  kürzen; 
Strecken  zu  gestatten  bezw.  von  dem  Unter- 


nehmer die  Zulassung  derartiger  Bahnan- 
lagen zu  verlangen.  Die  in  solchen  Fällen 
etwa  vorzunehmenden  Aenderungcn  aller 
Art  sind  von  dem  neuen  Unternehmer  auf 
seine  Kosten  herzustellen. 

Auf  Verlangen  ist  der  gegenwärtige 
Unternehmer  auch  verpflichtet,  anderen 
Bahnunternehmungen  die  Mitbenutzung 
seines  Gleises  auf  kürzere  Strecken  zu  er- 
lauben. In  diesem  Falle  steht  dem  Unter- 
nehmer Anspruch  auf  Schadloshaltung  bezw. 
Bahngeld  zu. 

Pläne  und  Zeichnungen. 
§  6. 

Dem  Gesuch  um  Ertheilung  der  Zu- 
stimmung sind  beizufügen; 

n)  eine  Generalstabskarte  oder  Kreis- 
karte, in  welcher  die  Bahnanlage 
durch  eine  zinnoberrothe  Linie  ange- 
geben ist; 

b)  ein  Lageplan  im  Massstabe  1 : 2500, 
welcher  sich  auf  das  Gelände  von 
rund  50  in  Breite  zu  beiden  Seiten 
der  Strasse  erstreckt  und  die  Strassen- 
nummersteine  enthält.  Ausserdem  sind 
auf  Verlangen  für  die  Ortschaften 
und  für  sonstige,  näher  zu  bezeich- 
nende Strassenstreeken  besondere 
Lagepläne  im  Massstabe  1 :  öOO  einzu- 
reichen, welche  ausser  den  Eisenbahn- 
gleisen die  Strasscnfahrbahn  nebst 
Sommerwegen,  Banketten  und  Rinnen 
enthalten  müssen; 

c  ein  Höhenplan  der  Bahn  im  Massstabe 
1 :  2ö00  der  Längen  und  1 : 250  der 
Höhen,  in  welchem  die  Schienenober- 
und  Unterkäme,  die  Höhe  der  Stras- 
senoberfläche  in  der  Bahnachse  und 
die  Bauwerke  eingetragen  sein  müssen ; 

d  Querschnitte  der  Bahn  und  der  Strasse 
im  Massstabc  1 : 100,  deren  Anzahl  nach 
der  wechselnden  Breite  der  Strasse 
und  deren  Fahrbahn  bestimmt  wird; 

e)  Pläne  der  Einzelheiten,  wegen  deren 
jedesmal  besondere  Bestimmung  ge- 
troffen werden  wird  (Oberbau  u.  s.  w.j. 
Die  Ausführung  der  Bahn  muss  den 
genehmigten  Plänen  gennu  entsprechen. 

Lag«;  der  Bahn  auf  der  Strasse. 
8  "• 

Die  Lage  der  Bahn  auf  der  Strasse  ist, 
wenn  irgend  möglich,  so  zu  wühlen,  dass 
sowohl  dem  Strassenverkehr  als  auch  dem 
Bahnverkehr  je  ein  für  sich  abgetrennter 
Theil  der  Strasse  zugewiesen  werden  kann. 
Demzufolge  ist  das  durchgehende  Bahn- 
gleise  in  der  Regel  auf  die  Seite  des  Ma- 
terialienbanketts in  möglichster  Entfernung 

Ol 

Digitized  by  Google 


von  der  Strassenfahrbahn  zu  verlegen. 
Hierbei  wird  unter  Umstünden  die  zu- 
nächstliegende  Baumptlanzung  zu  entfernen, 
sowie  der  Strassengraben  zur  Rahnunlage 
mit  zu  benutzen  sein. 

Die  erforderlichen  Ausweichegleise 
sind  in  der  Kegel  strassenauswärts  zu 
verlegen. 

Die  Breite  des  für  den  Strassenverkehr 
frei  zu  lassenden  Kauines  wird  durch  die 
örtlichen  und  Verkehrsverhältnisse  bedingt. 

Ist  eine  vollständige  Trennung  des 
Rahnverkehrs  vom  Strassenverkehr  nicht 
zu  erreichen  (bei  engen  Strassen,  in  Orten, 
im  Gebirge  u.  s.  w.).  so  muss  ein  Theil  der 
Bahnanlage  auch  für  den  Strassenverkehr 
nutzbar  gemacht  werden. 

Die  unter  solchen  Umständen  äussersten 
Kalles  zulassigen  Beschrankungen  des 
Strassenverkehrs  sind  in  dem  Erlass  des 
Ministers  der  öffentlichen  Arbeiten  vom 
K.  März  1881  näher  angegeben. 

§8. 

Wird  der  Strassentheil,  auf  welchem 
die  Bahn  liegt,  dem  Strassenverkehr  ganz 
entzogen,  so  kann  die  Höhenlage  der 
Schienen  den  Bedürfnissen  des  Bahn  Ver- 
kehrs entsprechend  beliebiggewähltwerden. 
Die  dadurch  zur  Entwässerung  der  Strasse 
sowie  zur  Sicherung  und  Aufrechterhaltung 
des  Verkehrs  gegenwärtig  oder  in  Zukunft 
erforderlieh  werdenden  Anlagen  (Rinnen 
zwischen  Strasse  und  Bahn,  Wasserdurch- 
lässc,  Bordsteine,  Geländer,  Ueberwege, 
Schranken  u.  s.  w.)  muss  der  Unternehmer 
den  Anforderungen  des  Landesdirektors 
entsprechend  auf  eigene  Kosten  herstellen. 

Liegen  die  Schienen  in  der  Höhe  der 
Strassenoberfiäche,  so  ist  der  Rettungskoffer 
des  Gleises  aus  durchlässigem  Material 
!  Kleinschlag,  Kies.  Sehlacken  u.  s.  w.)  her- 
zustellen und  nach  dem  Rahngraben  hin 
zu  entwässern.  Eine  einseitige  Strassen- 
entwässerung  ist  unzulässig. 

Der  Unternehmer  übernimmt  durch  die 
Renutzung  des  ihm  überwiesenen  Theiles 
der  Strasse  alle  auf  diesem  Theile  lastenden 
Verpflichtungen  (Herstellung  von  Ueber- 
wegen  für  die  Anlieger  u.  s.  w.). 

Sollte  während  des  Baues  der  Rahn 
oder  bei  Reparaturen  die  zeitweise  Re- 
nutzung des  für  den  Strassenverkehr  be- 
stimmten Theiles  der  Strasse  durch  den 
Unternehmer  erforderlich  werden,  so  ist 
hierzu  besondere  Erlaubniss  einzuholen. 

§  9- 

Muss  ein  Theil  der  Hahnanlöge  für  den 
Strassenverkehr  mitbenutzt  werden,  so  ist 


dieser  Theil  kunststrasseninässig  herzu- 
stellen. Die  Schienenoberkante  ist  in  diesem 
Falle  in  die  Ebene  der  Strasse  zu  verlegen, 
oder  umgekehrt  die  Strasse  entsprechend 
zu  erhöhen  oder  zu  senken.  Ein  gleiches 
findet  überall  da  statt,  wo  Ueberwege  über 
das  Gleise  erforderlich  werden.  Die  Anlage 
von  Kämpen  auf  dem  frei  bleibenden  Theile 
der  Strasse  ist  nicht  gestattet. 

Ueber  die  Art  und  Ausführung  der 
seitens  des  Unternehmers  in  den  vorstehen- 
den Fällen  herzustellenden  Befestigung 
der  Strassenoberfiäche  wird  nach  Massgabe 
der  örtlichen  und  Verkehrsverhältnisse 
besondere  Restinimung  getroffen. 

Strassen  vc  riegungen. 
8  10. 

Rei  Strassenverlegungen  sind  die  Be- 
stimmungen  des  Regulativs,  betreffend  die 
Vereinigung  derStrassenunterhaltungsf'onds 
vom  17.  Januar  187G  einzuhalten,  wonach 
die  Breite  der  Strassenkrone  7,5  m  und  die 
Breite  der  Fahrbahn  5  m  betragen  soll. 
Im  übrigen  sind  dabei  die  Vorschriften 
in  dem  Erlass  des  Ministers  für  Handel. 
Gewerbe  und  öffentliche  Arbeiten,  betreffend 
die  Aufstellung  der  Projekte  und  Kosten- 
anschläge für  den  Bau  der  Kunststrassen, 
vom  17.  Mai  1H71  als  massgebend  zu  be- 
trachten. 

Durchlässe  und  Brücken. 
§  U 

Die  erforderlich  werdende  Verlängerung 
von  Durchlässen  und  Brücken  darf  Hin- 
unter Reibehaltung  des  vorhandenen  Durch- 
lassprotils  vorgenommen  werden. 

Rei  Mitbenutzung  derartiger  Bauwerke 
übernimmt  die  Strassenverwaltung  keine 
Gewähr  für  die  Standfähigkeit  derselben 
gegen  Belastung  durch  den  Bahnverkehr. 
Die  etwa  erforderlichen  Verstärkungen  und 
sonstigen  Veränderungen  an  denselben  sind 
auf  Kosten  des  Unternehmers  auszuführen. 

Grcnzka  rten. 
§  12. 

Von  denjenigen  Strassenstrecken,  von 
welchen  durch  die  Bahnanlage  die  Grenzen 
verdeckt  werden,  sowie  von  den  ausge- 
führten Strassenverlegungen  und  sonstigen 
Veränderungen  des  Besitzstandes  hat  der 
Unternehmer  genaue  Grenzkarten  und  eine 
Absteinungsverhandlung,  welche  die  An- 
erkennung der  Anlieger  enthält,  nach  Voll- 
endung der  Bahn  einzusenden. 

I'nterh  altungspflicht. 

Js  13- 

Der  1  'nternehmer  hat  den  Strassen- 
körper  und  alle  Zubehörungen  zu  demselben 
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in  der  Breite  der  Gleise  dauernd  in  gutein 
bildlichen  Zustande  nach  Vorschrift  zu  er- 
halten. Dasselbe  trifft  zu  bei  allen  Neu- 
nn lagen,  welche  durch  die  Bahn  erforder- 
lieh geworden  sind.  Im  Falle  durch  diese 
Anlagen  eine  Erschwerung  der  Unter- 
hnltungspflicht  der  Provinz  herbeigeführt 
wird,  sind  die  Mehrkosten  von  dem  Unter- 
nehmer zu  tragen. 

Liegt  die  Bahn  an  einer  Seite  des 
Strassenkürncrs  und  von  dem  Strassen- 
verkehr getrennt,  so  hat  der  Unternehmer 
in  der  Regel  den  ganzen  abgeschnittenen 
Kest  des  Strassenkörpers  bis  zur  Grenze 
desselben  einschliesslich  aller  Zubchörun- 
gen  wie  vorstehend  zu  unterhalten.  In 
besonderen  Fallen  bleiben  Abweichungen 
hiervon  vorbehalten. 

Wird  ein  Theil  des  Gleises  vom  Strassen- 
verkehr mit  benutzt,  so  ist  dieser  Theil 
seitens  des  Unternehmers  dauernd  kunst- 
strassenmässig  zu  unterhalten. 

Zum  Gleise  wird  der  Raum  zwischen 
den  Schienen  und  beiderseits  ein  Streifen 
von  0,5  m  gerechnet. 

Diejenigen  Xeunnlagen  oder  Aende- 
rungen  am  Strasscnkörper,  welche  lediglich 
dem  Strassenverkehr  dienen,  auf  Kosten 
des  Bauunternehmers  zur  Ausführung  ge- 
kommen sind  und  demnächst  in  die  Unter- 
haltung der  Provinz  übergehen  (Strassen- 
verlegungen,  Rampen  u.  s.  \\\),  sind  bis 
zum  Eintritt  eines  vollständig  ordnungs- 
massigen  Zustandes,  mindestens  aber  auf 
die  Dauer  eines  Jahres,  durch  den  Unter- 
nehmer zu  unterhalten. 

Der  Unternehmer  hat  sich  bei  allen 
Um-  und  Neupflastcrungen,  desgleichen 
auch  bei  Ausbesserung  und  Erneuerung 
der  Beschotterung,  bei  Ausbesserung  und 
Erneuerung  von  Bauwerken  u.  s.  w..  welche 
seitens  des  Provinzialverbandes  vorge- 
nommen werden,  nach  Verhältniss  seiner 
vorstehend  angegebenen  Verpflichtung  zu 
betheiligen. 

Der  Provinzialverband  behillt  sieh  das 
Recht  vor,  einen  Theil  oder  alle  dem  Unter- 
nehmer obliegenden  Unterhaltungsarbeiten, 
Um-  und  Neubauten  selbst  auf  Kosten  de* 
Unternehmers  ausführen  zu  lassen. 

Herstellungs-  und  Untcrhaltungs- 
arbeiten  der  Bahn. 

§  14- 

Die  Arbeiten  zur  Herstellung  oder 
Ausbesserung  der  Bahnanlage  müssen  so 
eingerichtet  werden,  dass  der  sonstige  Ver- 
kehr auf  den  betreffenden  Strassen  nicht 
behindert  oder  geffthrdetwird.  Insbesondere 


hat  das  Aufreissen  der  Strassen  für  das 
Legen  der  Schienen  u.  s.  w.  mit  jeder 
zulassigen  Schnelligkeit,  sowie  unter  An- 
wendung zweckdienlicher  Vorsicht  zu  ge- 
schehen. Die  Wiederherstellung  soll,  soweit 
möglich,  stets  an  demselben  Tage  erfolgen 
Das  zur  Anlage  der  Bahn  und  zur  Wieder- 
herstellung der  Strasse  bezw.  demnächst 
zur  Unterhaltung  erforderliche  Material 
musB  in  fertigem  Zustande  zur  Verwendungs- 
stelle gebracht  werden.  Dasselbe  darf 
nicht  auf  dem  freibleibenden  Theilc  der 
Strasse  abgelagert  werden.  Die  Arbeits- 
stellen auf  den  Strassen  sind  bei  Naclit 
ausreichend  zu  beleuchten. 

Die  infolge  der  Bahnanlage  zu  be- 
seitigenden Strassenbäume  sind  seitens  des 
Unternehmers  nach  von  dem  Landesdirektor 
zu  bestimmenden  Sätzen  zu  vergüten. 

Der  Unternehmer  hat,  bevor  er  mit 
dem  Bau  beginnt,  dem  Landesdirektor 
rechtzeitig  Anzeige  zu  erstatten. 

Vorschriften  der  Wegepolizei- 
behörde. 
§  15. 

Insoweit  die  Wegepolizeibchörde  in 
Ergiinzung  oder  Abänderung  der  in  den 
7  und  tf.  enthaltenen  Bestimmungen  im 
Bereiche  ihrer  Zuständigkeit  besondere 
Vorschriften  trifft,  sind  dieselben  von  dem 
Unternehmer  zu  befolgen. 

Lagerung  bezw.  Anfuhr  von  Strassen - 
unter  haitun  gsmaterial. 
§  IG. 

Im  Falle  durch  die  Hergabe  der 
Strasse  die  Anfuhr  und  Lagerung  von 
Unterhaltungsmaterial  für  die  Strasse  er- 
schwert oder  unmöglich  gemacht  wird,  ist 
der  Unternehmer  verpflichtet,  wegen  An- 
fuhr und  Lagerung  des  Materials  den 
dieserhalb  von  dem  Landesdirektor  je- 
weilig zu  stellenden  Anforderungen  zu 
genügen. 

Haftpflicht  des  Unternehmers  und 
Verpflichtung    zur  nachträglichen 
Beseitigung  von  Uebelstitnden. 
§  17. 

Der  Unternehmer  hat  für  jeden  Schaden 
aufzukommen,  welcher  dem  Provinzial- 
verbandc  durch  die  Anlage,  die  Unter- 
haltung oder  den  Betrieb  der  Bahn  er- 
wachsen sollte,  und  ist  verpflichtet,  den 
Provinzialverband  in  allen  Fallen  zu  ver- 
treten, wenn  durch  den  Bau,  die  Anlage, 
die  Unterhaltung  oder  den  Betrieb  der 
Bahn  etwa  Rechte  Dritter  verletzt  oder 
Schadensersutzausprüch«'  hervorgerufen 
werden. 
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Der  Unternehmer  ist  gehalten,  allen  Provinzialstrassen  liegt,  wird  dieses  Entgelt 

polizeilichen  Anforderungen,   welche  mit  in  der  Regel  nach  Verhältnis«  der  benutzten 

Rücksicht  auf  die  Bahn  vor  oder  nach  Strassenstrecke zudergesammtenKilometer- 

Inbetricbsctzung    derselben    gegen    den  länge  der  Bahn  berechnet. 

Provinzialverbaud    erhoben    werden ,    zu  Der  Unternehmer  hat  binnen  3  Monaten 

genügen.  nach  Ablauf  eines  jeden  Geschäftsjahres 

einen   Betriebsbericht   über   das  vorher- 

Ausschluss  von  Schadensersatzan-  gehende   Jahr,    worin   insbesondere  das 

Sprüchen  des  Unternehmers.  Anlagekapital,  die  Ausgaben  und  Einnahmen 

§  18.  sowie  der  erzielte  Reingewinn  anzugeben 

Der  Unternehmer   kann   gegen   den  sind,  einzureichen. 

Provinzialverband    keinerlei    Schadenscr-  Das  hiernach  von  dem  Landesdirektor 

satzansprüchc  erheben  wegen  der  Nach-  festzusetzende  Entgelt  ist  alsdann  binnen 

theile   und  Beschädigungen,   welche   der  4  Wochen  nach  zugegangener  Aufforderung 

gewöhnliche  Fuhrverkehr  dem  Schienen-  an  die  Landesbank  der  Rheinprovinz  kosten- 

wege   verursachen   könnte,   ebensowenig  frei  zu  zahlen. 

wegen  des  Zustandes  der  Strassen  und  Meinungsverschiedenheiten  Uber  die 
deren  Zubehörungen,  sowie  wegen  des  n.öhe  des  verwendeten  Anlagekapitals  so- 
Einflusses,  welchen  derselbe  auf  Unter-  wie  dos  erzielten  Reingewinns  bezw.  die  zu 
haltung  und  Betrieb  der  Bahn  etwa  aus-  zahlende  Abgabe  worden  durch  ein  Schieds- 
tibt;  desgleichen  nicht  wegen  der  Eröffnung  gericht  nach  Massgabe  der  Zivilprozess- 
ualer Verkehrswege  bezw.  wegen  der  Ein-  Ordnung  für  das  Deutsche  Reich  entschieden, 
richtung  gleichartiger  Verkchrsanstnlten, 

noch  wegen  Störungen  des  Betriebes  oder  Sicherheitsbestellung. 

Beschädigungen  der  Bahnanlagen,  welche  •      §  20. 

durch  Verlegung  oder  sonstige  Veränderung  Der  Unternehmer  muss,  falls  derselbe 

der    betreffenden    Provinzialstrasse    oder  nicht  ein   Kommunalvcrband   ist,  einen 

durch  Ausführung  von  Arbeiten  am  Strassen-  näher  festzusetzenden  Betrag  in  deutscher 

körper,  dem  Pflaster  oder  der  Beschotterung,  Reichsanleihe,  preussischen  Staatspapieren, 

den  iraStrassenkörper  vorhandenen  Brücken,  Rheinprovinzobligationen     oder  solchen 

Durchlässen,   Gas-,   Wasserleitungsröhren,  Werthpapieren,  die  als  annehmbar  erklärt 

Tclcgraphcnleitungen,      Baumpflanzungcn  werden,  binnen  14  Tae.cn  nach  dem  Ver- 

n  s.  w.,  bezw.  durch  Herstellung  derartiger  tragsabschlussc  bei  der  Landesbank  der 

Anlagen  auf  Veranlassung  oder  mit  Ge-  Rheinprovinz  zu  Düsseldorf  als  Sicherheit 

nehmigung    des   Lnndesdircktors    herbei-  hinterlegen. 

geführt  werden.    Die  Ausführung  solcher  Ausserdem  haftet  als  Sicherheit  das  auf 

Arbeiten  soll  indessen  nur  nach  Benehmen  den  benutzten  Strassenstrecken  befindliche 

mit  dem  zuständigen  Bahnbediensteten  vor-  Obcrbaumaterial.    Die  gestellte  Sicherheit 

genommen  werden.  und  zwar  in  erster  Reihe  die  Werthpapiere 

In      Fällen,    in    welchen    derartige  dienen   als  jederzeit  angreifbares  Unter- 

Massnahmen  nicht  zu  Gunsten  des  Pro-  pfaud  für  die  genaue  Innehaltung  aller  dem 

vinzialverbandes-    oder    im    allgemeinen  Unternehmer  obliegenden  Verpflichtungen. 

Interesse,  sondern  lediglich  im  persönlichen  Wenn  der  Unternehmereine  Bestimmung 

Interesse  Dritter  stattfinden  und  letztere  des  Vertrags  trotz  desfallsiger  förmlicher 

zur  Leistung  einer  Entschädigung  ange-  Aufforderung  binnen  einer  zu  stellenden 

halten  werden  können,  wird  vorbehalten,  angemessenen  Frist  nicht  erfüllt,  ist  der 

dem  Unternehmer  eine  entsprechende  Ent-  Provinzialverband  berechtigt,  ohne  dass  es 

Schädigung  zu  vermitteln.  einer  weiteren  Inverzugsetzung  bedarf,  das 

erforderliche  auf  Kosten  des  Unternehmers 

Entgelt.  ausführen   und   die   Kosten   zunächst  aus 

$  10.  dem  Unterpfand«  bestreiten  zu  lassen. 

Ein  Entgelt  für  die  Benutzung  der  Diejenigen  Summen,  welche  hieraus 
Strasse  wird  nur  dann  erhoben,  wenn  die  entnommen  werden,  um  irgend  welche 
betreffende  Bahn  mehr  als  G"' n  Reingewinn  Verpflichtungen  des  Unternehmers  zu 
abwirft.  Da*  alsdann  zu  zahlende  Entgelt  decken,  müssen  binnen  11  Tagen  nach  er- 
beträgt 20"  o  des  nach  einer  G  prozentigen  folgter  Benachrichtigung  des  letzteren 
Verzinsung    des  Anlagekapitals    sich    er-  ersetzt  werden. 

gebenden  Uebcrschusses.  Der  Vertrag  wird  wegen  der  Sicher  - 

Im  Falle  die  Bahn  nur  zum  Theile  auf  heitsbcstellung  einrogistrirt. 
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Erwerbsrecht  des  Pro vinzial  ver-  hörde,  ferner  bei  Ablauf  des  Vertrages, 

bnndes.  falls  nicht  ein  neuer  Vertrag  abgeschlossen 

§  21.  oder  die  Zustimmung  des  Provinzialver- 

Nach  Ablauf  von  10  Jahren,  jedoch  bnndes  durch  den  Provinzialrath  ergänzt 

nicht   vor   dem   1.  Januar  l!>2ä,  ist  der  wird,  hat  der  Provinziniverband  die  Wahl, 

Provinzialverband  berechtigt,  die  Bahn  im  entweder  den  Uebergang  der  Bahnanlage 

ganzen  unter  denselben  Bedingungen  zu  in  sein  Eigenthum  oder  die  Wiederher- 


erwerben.  wie  solche  in  den  g§  31  ff. 
des  Kleinbahngesetzes  für  den  Erwerb 
von  Kleinbahnen  durch  den  Staat 
festgesetzt  sind,  mit  der  Massgabc,  dnss  nn 
Stelle  des  nach  §  36  des  Gesetzes  zur  Fest- 
setzung der  Entschädigung  berufenen  Be- 
zirksausschusses unter  Vorbehalt  des  Rechts- 
weges ein  aus  drei  Sachverständigen  ge- 
bildetes Schiedsgericht  tritt.  Von  den  Sach- 
verstandigen erwählt  jede  Partei  einen, 
während  der  dritte  von  den  beiden  Er- 
wählten bestimmt  wird.  Können  diese 
beiden  sich  über  die  Wahl  nicht  einigen, 
so  soll  die  Behörde,  welche  die  polizeiliche 
Genehmigung  der  Bahn  ertheilt  hat,  um 
Bezeichnung  eines  Obmanns  ersucht  werden. 

Der  Uebernahmepreis  ist,  wenn  der- 
selbe nicht  bei  der  Uebernahine  gezahlt 
wird,  demUnternchmer  mit  4% zu  verzinsen. 

Der  Entschluss  zum  Erwerb  der  Bahn 
ist  dem  Unternehmer  spätestens  1  Jahr 
vorher  bekannt  zu  geben. 

Ablauf  der  Zustimmungsdauer; 
Erlöschen   oder  Zurücknahme  der 
Genehmigung. 
§  22. 

Bei  Erlöschen  oder  Zurücknahme  der 
Genehmigung  seitens  der  zuständigen  Be- 


stellung des  früheren  Zustandes  zu  ver- 
langen. 

Im  erstcren  Falle  finden  die  Bestim- 
mungen des  §  21  sinngemässe  Anwendung. 
Im  zweiten  Falle  hat  die  Beseitigung  der 
Bahuunlage  sowie  die  Wiederherstellung  des 
früheren  Zustandes,  falls  von  der  Aufsichts- 
behörde hierfür  nicht  eine  andere  Frist 
festgesetzt  werden  sollte,  binnen  6  Monaten 
zu  erfolgen.  Die  von  dem  Unternehmer 
etwa  zurückgelassenen  Theile"  der  Bahn- 
anlage gehen  auf  den  Provinzialverband 
unentgeltlich  über. 

Kosten  des  Vertrages. 
§  23. 

Die  Kosten  des  Vertrags  einschliesslich 
der  Stempel-  und  Einregistrirungskosten 
trägt  der  Unternehmer. 


XIII.  Hohenzell?  rnselie  Lande. 

Der  hohcnzollernsche  Kommunallandtng 
hat  sich  mit  der  Frage  der  Förderung  des 
Baues  von  Kleinbahnen  noch  nicht  be- 
schäftigt. 

\Schlut$  folgt.] 
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Neuere  Projekte,  Vorarbeiten.  Konzessions- 
ertheilungen  und  Betriebaeröffnungen  von 
Kleinbahnen. 

1.  Neuere  Projekte. 

1.  Dem  Magistrat  zu  Berlin  ist  ein  Entwurf 
vorgelegt  für  eine  elektrische  Strassenbahn 
von  Stralau  einerseits  nach  der  Obcrbaum- 
brüekc,  andrerseits  mit  Cntertimneluug  der 
Spree  nach  Treptow  und  weiter  bis  zum  C«ür- 
litzer  Bahnhof.  Die  erstere  Linie  soll  spiiter 
l>is  /.um  Küstriner  Platz,  die  letztere  durch 
«lie  Grünauer,  Reiehenberger,  Ritter-,  Junker- 
und  Markgrnl'cnstrasse  bis  zur  ßehrenstrasse 
fortgesetzt  werden. 

2.  Im  Departement  Indrc  (Frankreich)  wird 
der  Bau  von  3  schmalspurigen  (1  m  Spurweite) 
Lokalbahnen  geplant  und  zwar: 

ai  von  Issoudnn  nach  Vatan; 


b)  von  Chateauroux  nach  Levroux; 

c)  von  Blaue  nach  Saint  Benoit. 
(La  voie  ferree.  No.  60Ö,  S.  413.) 

3.  Für  Verbindung  von  Poissy  und  Kpöue 
über  Chambourcy  und  Orgcval  ist  eine  Schmal- 
spurbahn geplant.  Die  Bahn  soll  23  km  lang 
werden  und  r»75  000  Frcs.  kosten.  (La  voie 
ferree.    1H94.    No.  606.  S.  363.) 

•1.  Die  Stadtverwaltung  zu  Tettnatig 
(Württemberg)  plant  den  Bau  einer  elektrisch 
zu  betreibenden  Lokalbahn  von  Tettnang 
nach  Meckenbeuren  uud  hat  zur  Ausführung 
des  Kntwurfs  einen  Vertrag  mit  der  Lokal- 
bahn-Aktiengesellschaft München  geschlossen. 
(Die  Straßenbahn.    1891.   No.  21»,  S.  2tH>.) 

5.  Auf  der  i  i'erdebahn  in  Karlsruhe  >oll 
elektrischer  Betrieb  eingeführt  werden.  ;Die 
Strassenbahn.    1894.    No.  31,  S.  28C 

6.  Her  (lemeiiidcralh  von  Innsbruck  plant 
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die  Erbauung  einer  schmalspurigen  Lokalbalm 
Innsbruck— Scharuitz-r  Landesgrenze  und  von 
hier  auf  bayerischem  Gebiete  bis  Mittenwald. 
(Die  Strassenbahn.   1894.   No.  31,  S.:287l 

7.  Es  wird  geplant,  in  den  Departements 
Oise  und  Somme  eine  schmalspurige  Lokal- 
bahu  zur  Verbindung  von  Bussy  und  Ereheu 
zu  erbauen.  tLa  voie  ferrec.  1894.  No.  013, 
S.  475-1 

2.  Vorarbeiten. 

Die  Vornahme  technischer  Vorarbeiten  ist 
gestattet  worden: 

1.  Für  eine  schmalspurige  Lokalbahn  von 
Miihr.-<  »strau  nach  Karwin  mit  einer  Abzwei- 
gung nach  Fricdek.  {Verordnungsblatt  iles 
k.  k.  Handelsministeriums  für  Eisenbahnen  und 
Schiffahrt.    1*94.    No.  79,  S.  1405.) 

•>.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  vom 
Kusse  des  C^llcrth-Berges  des  (»teuer  Gebirges 
bis  Tinynyc.  (Verordnungsblatt  des  k.  k. 
Handelsministeriums  für  Eisenbahnen  und 
Schiffahrt.    1894.    No.  79,  S.  1408.) 

3.  Für  drei  vollspurige  Lokalbahnen: 

a)  von  Yinkovce,  Station  der  Linien  Buda- 
pest— Szabadka-  India -  Mitrovie/.a— Yin- 
ko\  ce.  Dalja— Yinkovce  — Bosna-Brod  und 
Yinkovce  -  Uunja-Brcka  bis  Nasic.Station 
der  Linie  Eszek— Nasic; 
bi  von  einem  geeigneten  Funkte  der  Linie 
a'i  bis    Eszek,    Station    der  Hau])tlinie 
Nagyvärad   i  Grosswardcin  1  -  Eszek  -  Yil- 
lany  ih  r  ungarischen  Staatsbahnen,  und 
e)  von  der  zukünftigen  Station  Tomasanei 
iler    Linie    a'i    bis    Strizivojna-Vrpol  je. 
Station   der   Linien   Dälja—  Strizivojna- 
Vrpol  je    Bosua-Bröd    und  Strizivojna- 
Vrpolje— Samae. 
'Verordnungsblatt  des  k.  k.  Handelsministe- 
riums für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  189-1. 
No.  79.  S.  14<K- 

4.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Kochlitz  nach  Starkcuhneli.  (Verordnungsblatt 
des  k.  k.  Handelsministerium^  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.    1894.    No.  84.  S.  1489. 

5.  Für  eine  Lokalbahn  von  Brückl,  Station 
der  k.  k.  Staatshahnlinie  Iliittenberir  Glan- 
dorf—Klagenflirt,  nach  Yolkcrmarkt.  .Verord- 
nungsblatt des  k.  k.  Handelsministeriums  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1894.  No.  84, 
S.  148».) 

ü.  Fiir  eim-  voll-  oder  schmalspurige 
Lokaibahu  von  Arnau,  Station  der  k.  k.  pri\ . 
i.sterr.  Nordwesthahn.  nach  Oher-Langenau 
oder  bis  Niederhol,  mit  einer  Abzweigung  von 
Mittel-Langenau  nach  Hohenelbe  einerseits 
und  nach  Sehwarzenthal  andrerseits.  Ver- 
ordnungsblatt des  k.  k.  Handelsministeriums 
für  Eisejibalinen  und  Schiffahrt.  l-«9l.  No.  stf. 

S  i  IT»; .  i 

7.  Fiir  eine  schmalspurige  Lokalbahn  von 
einer  Station  >ler  Südbahnlinie  Innsbruck  — 
Ahl  zwischen  Bozen  und  Neumarkt  über  (  a- 
valese  und  I'redazzo  nach  Maena.  Verord- 
nungsblatt .les  k.  k.  Handelsministerium»  für 


Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1894.  No.  85, 
S.  1501.) 

8.  Für  eine  schmal-  oder  vollspurige 
Lokalbahn  von  Mezö-Telegd,  Station  der 
Hauptlinie  Budapest  —  Brassö  (Kronstadt)  — 
Predeal,  bis  Felsö  — Dozna.  (Verordnungsblatt 
des  k.  k.  Handelsministeriums  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.    1894-    No.  87,  S-  1536.1 

9.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Lupeuy,  Endstation  der  Linie  Piski— I'etro- 
si'ny  —  Livuzcny-  Lupeny,  bis  Porta-Orientalis. 
Station  der  Hauptlinie  Marchegg- Budapest— 
Orsovu  —  Vcrciorovu.  (Verordnungsblatt  des 
k.  k.  Handelsministeriums  für  Eisenbahnen  und 
Schiffahrt.    189-1.   No.  87,  S.  158«. 

10.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn: 

a)  von  Darany.  Station  der  Barcs-Fünf- 
kirchener  Eisenbahn,  bis  Baranyavär- 
Monostor,  Station  der  Hauptlinie  Nagy- 
värad— Eszek- Villany,  und 

b;  von  Hnrkany.  Station  der  zukünftigen 
Lokalbahn  zu  a,  bis  zur  Drau  nächst 
Drävapart. 

Verordnungsblatt  des  k.  k.  Handelsministe- 
riums fiir  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1894. 
No.  87,  S.  153(1.) 

11.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn: 

a:  von  Nagy-Leta.  Endstatiou  der  konzes- 
siouii  ten  Linie  Debreczcn  -  Nagy-Leta, 
bis  Szekelvhid.  Station  der  Lokalbahn 
Nagyvärad  -  Szekelvhid  -  Er  -  Mihäly- 
falva : 

b)  von  Dereeskc,  Station  der  Lokalbahn 
zu  a.  bis  Eszlär  und 

c;  von*  Eszlär,  Endstation  der  Flügelbahn 
zu  b,  bis  Pap-Tamäsi  der  Linie  Nagv- 
värad-  Szekelvhid  — Pap •  Tamäsi  — Er-Mi- 
hälyfalva. 

Verordnungsblatt  des  k.  k.  Handelsministe- 
riums für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  189». 
No.  87,  S.  13.16.) 

12.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Tisza-F.jlak,  Station  der  Linie  Szenmcs—  Mar- 
maros-Sziget,  Ins  Hatmeg.  (Verordnungs- 
blatt des  k.  k.  Handelsministeriums  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt    ls94.   No.  87.  S.  :530. i 

Vi.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Varasd,  Station  der  Zagoriancr  Bahn,  bis 
Kaproucza  Kopreinit/t,  Station  der  ungari- 
schen Staatsbahn  Budapest  -  Finme.  (Verord- 
nungsblatt der  k.  k.  Handelsministeriums  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1S>>.  No.  hh. 
S.  1551). 

14.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Pakräcz-Lippik.  Endstation  der  Barcs-Pakräcz- 
Bahn,  bis  l'o/sega,  Station  der  zukünftigen 
Flügelbahn  Pleteniic/.a  —  Pozsega  der  slavoui- 
seben  Lokalbahnen.  (Verordnungsblatt  des 
k.  k.  Handelsministeriums  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.    1894.    No.  ss.  S.  1550  > 

15.  Fiir  eine  schmalspurige  Lokalbahn 
von  Geueralski-Stol.  Station  der  geplanten 
Lokalbahn  Oeneralski-Stol— Pribo.j.  bi>  zur 
kroatisch-bosnischen  Landesgrenze  bei  Bihac. 
(Verordnungsblatt  des  k.  k.  Handelsministe- 


t.  .f&hriranir.  1 


riunt.s  für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  |85>4. 
No.  ha,  S.  1550.) 

Iti.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
S/i'iit  Agota  i  in  Siebenbürgen  bis  Nagy- 
S/.cben  Herinaiinstadt:,  Station  der  Linie 
Kis-Knpus  —  Nagy-Szcben  —  Felck  —  Fogaras 
der  ungarischen  Staatshahucn.  Verordnungs- 
blatt des  k.  k.  Handelsministeriums  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt.    I*y4.    No.  KS,  S.  16B0.) 

17.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Sarluska  Üzhegh.  Station  der  Linie  Töt- 
Megyer— Nagy-Bclic/.  der  ungarischen  Staats- 
bahnen,  bis  Galgöcz-LipötvAr  (Freistadtl-Leo- 
pnldstadt),  Station  der  Linien  I'oz.sony  (Press- 
burg/— <  iolgöez-Lipötviir  und  Galant  ha  —  Zsolna 
i  Silleink  ( Verordnungsblatt  des  k.  k.  Handels 
iniiiisteriums  für  Eisenbahnen  und  Sehiffahrt. 
185)4.    No.  .sk,  S.  I55u.> 

18.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Maros  -  VäsArhely,  Station  der  Flügclbahn 
Kocsärd  —  Maros- VäsArhely — Szass-Begen,  bis 
Sznvata  in  Siebenbürgen}.  (Verordnungsblatt 
<|es  k.  k.  Handelsministerium»  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.    18i)4.    No.  Ha  S.  1550.; 

15).  Für  eine  volls|nirige  Lokalbahn: 
n)  von  Tamiisi-Miklo.svär,  Endstation  der 
Linie  Hidegkul-Gyöuk  —  Tamäsi-Miklös- 
vär,  bis  Bonnva,  Station  der  geplanten 
Lokalbahn  Dombovär  —  F.nying  -  Vcsz- 
prem.  (Vergl.  Zeitschrift  für  Klcin- 
baluien.  lrS94.  S.  15" :  Betriebseroffiiun- 
gen  No.  1.  : 

In  von  Hidegkut-Gyünk,  Station  der  Haupt- 
linie  Budapest- Fiume,  bis  Hidas-Bony 
häd,    Station    der    Linie  Dombovär— 
Battäszek  der  ungarischen  Staatsbahncii. 
(Verordnungsblatt  des  k.  k.  Handelsministe- 
riums, für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1804. 
No  m,  S.  1550. 

2i).  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Ij-Keeske  oder  O-Kccske,  Station  der  ge- 
planten Lokalbahn  Kecskemet-<  »Kecske.  bis 
Szolnok.  Station  der  Linie  liatvaii— Szolnok. 
(Verordnungsblatt  des  k.  k.  Handelsministe- 
rium- für  Kisenbalmen  und  Schiffahrt.  1*94. 
No.  s.s.  S.  15i3) 

21.  Für  eine  vollspurig«  Lokalbahn  von 
Nagyfalu,  Station   der  geplanten  Lokalbahn 
Mclleuezc    Perjämos,   bis   Varjas.  Endstation 
der  Linie  Velkany  -  Var  jas.  i  Verordnungsblatt 
des  k.  k.  Handelsministeriums  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.    1894.    No.  88,  S.  1523-^ 
•22.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn: 
a>  von    Bäuhida.    Station    der  Hauptliuie 
Budapest  — Bruck  a/L.,  bis  Kisbcr,  Station 
der  Linie  Uj-Sz<>ny-Kisber— Szckesfcher- 
var    (Stuhlweissenburg)    der  Südbahn- 
gesellschaft; 
b)  von  Banhida  bis  l'äpa.  Station  der  Linie 
Gyor(Kaab)  -  Päpa— (*is-(7.ell  -Szombat- 
helv    Steinamaugcr) —  <  i\  anafalva  (Jen- 
nersdorf  der  ungarischen  Staatsbahnen. 
(Verordnungsblatt  des  k.  k.  HandclsiniiiiMe- 
riums  für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1891. 
No.       S.  1523.1 


23-  Für  eine  vollspurigc  Lokalbahn: 

a)  von  Szeczctiy  bis  Pälfalva,  Station  der 
Linie  Budapest  —  Palfalva  — Buttka  der 
ungarischen  Staatsbalmen; 

b)  von  Kis-Hatjan,  Station  der  geplanten 
Linie  zu  a,  bis  Kis-Tercnne  der  Haupt- 
liuie Budapest  -  Uutlka. 

(Verordnungsblatt  des  k.  k.  Handelsministe- 
riums für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1894. 
No.  86.  S.  1525.J 

24-  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Szegszärd.  Station  der  Flügelbahn  SArbogärd  — 
SzegszArd.  bis  Bättaszck,  Endstation  der  Linie 
Dombovär- Bättaszck.   <, Verordnungsblatt  des 

1  k.  k.  Handelsministeriums  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.    1894.    No.  86.  S.  1523.) 

25.  Für  eine  schmalspurige  Strasseneisen- 
bahn  mit  Dampfbetrieb  von  Marniaros-Sziget- 
Magtar.  Station  der  Marmaro>cr  Salzbahnen, 
bis  Marmaros-Sziget,  Hauptstntiofl  der  Linien 
Szerencs  —  Marmaros-Sziget  und  Marmaros- 
Sziget—  Kis-Bocskö.  (Verordnungsblatt  des 
k.  k.  Handelsministeriums  für  Eisenbahnen 
uml  Schiffahrt.    1*04.    No.  HM.  S.  1623  ) 

2ii.  Für  ein«  vollspurige  Lokalbahn  von 
Pancsova,  Station  der  Linie  Nagy-Becskerek  — 
Fancsova,  bis  Bravaniste.  Verordnungsblatt 
des  k.  k  Handelsministeriums  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.    1894.    No.  st!,  S.  1523.) 

27.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
l'nlcr-Cetno  über  Sudomer  bis  Mm-ho.  (Ver- 
ordnungsblatt des  k.  k.  Handelsministeriums 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1894.  No.  89. 
S.  15Ü2. 

2si.  Für  eine  schmalspurige  Lokalbahn 
von  Ber.iun,  Station  der  k.  k.  priv.  böhmischen 
Westbalni.  nach  Konepruss  und  von  hier  zu 
den  dort  befindlichen  Kalksteinhrüchen  und 
zur  Königsholfi-  Zemeutfabrik.  (Vcrordnungs- 
blatt  des  k.  k.  Handelsministeriums  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt.    I.SSM-    No.  90.  S.  1573.) 

25).    Für    eine    schmalspurige  Lokalbahn 
von  St.  Pölten  über  Ober -Gräfendorf,  Babcu- 
stein   und  Kirchberg  nach  Laubenbachmühle 
bei  Frankenfcls.   (Verordnungsblatt  des  k.  k 
Handelsministeriums    für    Eisenbahnen  und 
Schiffahrt     185)4.    No.  90.  S.  1575.' 
30.  Für  eine  Lokalbahn: 
a)  von  tivalnlchervär,  Station  der  Haupt- 
linie Budapest  — Ai  ad — T«>vis  bis  Zalatlma : 
1»   von  der  zukünftigen  Station  Sard  der 

Linie  a  bis  Magyar-lgen; 
c:  von  der  Endstation  Zalatlma  bis  Valea- 
Doszului  ials  Schleppbahn  i. 
i  Verordnungsblatt  des  k.  k.  Handelsministe- 
riums für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1*94. 
No.  5H).  S.  l5S«i.) 

3.  K  on  z  c  ■»*  i  on  sc  1 1  he  i  I  u  n gen . 

1.  Für  die  Lokalbahn  mit  elektrischem  Be- 
triebe in  Gmundeu  ist  die  Konzession  zum  Bau 
am  13.  Juni  1S5M  Allerhöchst  ertheilt  worden 
Die  Bahn  soll  eingleisig  und  schmalspurig 
(1  m  Spurweite:  erbaut  werden  und  von 
Gmundeu,  Station  der  Salzkaiiimergiitbahii.  in 
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die  Stadt  Gmuuden  fuhren.  Die  Fahrgeschwin- 
digkeit muss  sich  innerhalb  der  Frenzen  von 
10—25  km  in  der  Stunde  halten.  Die  ge- 
sammte  Länge  der  Bahn  betrügt  2,<i  km.  Die 
Stroinzuleilung  lindet  oberirdisch  statt.  Alt 
Betriebsmitteln  sind  mindestens  3  Motorwagen, 
jeder  für  25  Personen  berechnet,  zu  beschaffen. 
(Verordnungsblatt  d.  k.  k.  Handelsministeriuins 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1*94.  No.  83, 
S.  M(59:  llcich.-geset/.blatt  für  die  im  Beichs- 
rathe  vertretenen  Königreiche  und  Lilnder,  189-1, 
No.  162,  S.  4'23;  vergl.  Zeitschrift  für  Klein- 
bahnen. 1894,  S.  103  u.  2.VJ.) 

2.  Ks  ist  die  Konzession  ertheilt  worden 
zum  Bau  einer  schmalspurigen  Lokalbahn  von 
Nantes  nach  Cholet  mit  einer  Abzweigung 
von  Beaupreau  nach  Chalonnes.  Die  Gesammt- 
lilngc  der  Bahn  betrWgt  106.'>  km,  von  denen 
79,s  km  im  Departement  Maine  et  Loire  und 
29  km  im  Departement  Loire- Interieure  be- 
legen sein  werden.  Die  Konzession  wird  auf 
die  Dauer  von  30  .Jahren  ertheilt.  (La  voie 
fern  e.   No.  Ü10,  S.  425;  No.  612,  S.  457.) 

3.  Der  Allgemeinen  Elektrieitiltsgesell- 
schaft-Berlin  und  It.  Lchfeld-Leipzig  gemein- 
sam ist  die  Konzession  zur  Erbauung  und  zum 
Betriebe  einer  elektrisch  zu  betreibenden 
Strassenbahn  in  Leipzig  von  der  dortigen 
Stadtverordnetenversammlung  ertheilt  worden. 
Das  gesammte  Bahnnetz  soll  35  km  umfassen. 
(Die  Strassenbahn,  1894.  No.  30.  S.  273;  vergl. 
Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1894,  S.  119  ) 

4.  Vom  Magistrat  der  Stadt  München  ist 
der  Trambahngesellschaft  die  Einführung  des 
elektrischen  Betriebes  auf  der  Strecke  Fltrber- 
graben— Isarthalbalmhof  genehmigt  worden. 
Die  Stromzuführung  soll  oberirdisch  statt- 
finden. (Die  Strassenbahn.  1894.  No.  31, 
S.  286^ 

5.  Vom  könig).  ungar.  Handelsministerium 
ist  der  Stadt  Pressburg  die  Konzcssion  zum 
Bau  und  Betriebe  einer  elektrischen  Strassen- 
bahn ertheilt  worden.  (Die  Strassenbahn.  1694. 
No.  81,  S.  280.) 

6.  Die  staatliche  Genehmigung  wurde  er- 
theilt zur  Ausführung  einer  elektrischen  Bahn 
von  Lichterfelde  über  Lankwitz  nach 
Steglitz  bei  Berlin.  (Vergl.  Zeitschrift  für 
Kleinbahnen,  1894.  S.  432.) 

4.  Betrienseroffnungen. 

1.  Am  15-  April  1894  die  Nebenbahn  von 
Ellenserdamm    bis  Ellenserdaiumsiel  i,Olden- 
bürg),    l,i  km    lang,  für  den  Güterverkehr. 
Amtsblatt  der  königl.  württembergischen  Ver- 
kehrsanstalten. 1894.    No.  53,  S.  224.) 

2.  Am  lt».  April  1894  die  vollspurige  Neben- 
bahn von  Erlangen.  Station  der  Linie  Nürn- 
berg—Bamberg, nach  Herzogenaurach,  ll,s  km 
lang,  für  den  Güterverkehr.  Amtsblatt  der 
königl.  württembergischen  Verkehrsanstalten, 
181)4.    No.  53,  S.  224.  i 

3.  Am  1.  Mai  1h!»4  die  vollspurige  Neben- 
bahn von  Gernsbach  nach  Weisenbach  Baden), 
6  km  lang,  für  den  G.saimnt  verkehr.  Amts- 


blatt der  königl.  württembergischen  Verkehrs- 
anstalten,  1894.    No  S3.  S.  224.) 

4.  Am  8.  Juli  1894  die  .Schlussstrecke  der 
Salzkammergutlokalbahn  von  Ischl-Staatsbahn- 
hof bis  Ischl-Lokalbahnhof.  (Zeitung  des  Ver- 
eins deutscher  Eisenbahnverwaltungen,  1>94. 
No.  56,  S.  525.) 

5.  Am  12.  Juli  1894  die  Lokalbahnstrecke 
Gablonz— Wiesenthal.  iZeitiing  des  Vereins 
deutscher  Eiscnbahnvcrwalttuigen,  1894.  No.üü. 
S.  525.) 

6.  Am  16.  Juli  1694  die  Theilstrcckc  Baden  — 
Helenenthal  der  Lokalbahn  mit  elektrischem 
Betriebe  Baden— Vöslau.  .Verordnungsblatt 
des  k.  k.  Handelsministeriums  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt,  1894.  No.  91,  S.  1593;  vergl. 
Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1894,  S.  447.) 

7.  Am  18.  Juli  1894  die  Lokalbahn  von 
Anspitz,  Station  der  k.  k.  priv.  Kaiser  Ferdi- 
nands-Nordhahn,  zur  Stadt  Auspitz.  (  Verord- 
nungsblatt des  k.  k.  Handelsministeriums  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt,  1894.  No.  91, 
S.  1593;  vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen, 
1894,  S.  384-) 

8.  Am  11.  August  1894  die  Gailthalbahn, 
von  der  Staatsbahn liuie  Villach— Tarvis  ab- 
zweigende Lokalbahn.  (Verordnungsblatt  des 
k.  k.  Handelsministeriums  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt,  1894.  No.  93,  S.  1021;  Zeitschrift 
für  Eisenbahnen  und  Dampfschiffahrt,  1894. 
No.  33,  S.  533;  vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen, 
1894,  S.  1()3.) 

9.  Die  6  km  lange  elektrische  Bahn  Bel- 
grad— Topschider  wurde  dem  Verkehr  über- 
geben. (Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen, 
1894,  S.  431.) 


Der  Verkauf  von  Trambahnunternehmnngen 
an  Ortsbehörden  in  England. 

In  der  Streitfrage,  betreffend  den  Kaufpreis 
von  Strassenbahnen  in  England,  über  die  im 
Heft  7.  Seite  387  dieser  Zeitschrift  eingehend 
berichtet  war,  ist  die  Entscheidung  des  eng- 
lischen Oberhauses  zu  Gunsten  des  Lon- 
doner Grafschaftsraths  gefallen.  Damit 
haben  die  Trambahnunternehmungen  Englands 
und  ihre  Besitzer  —  nach  der  Auffassung  der 
Bailway  News  vom  4.  August  d.  J..  Seite  160  — 
zwar  einen  schweren  Schlag  erlitten,  andrer- 
seits sei  die  getroffene  Entscheidung  keineswegs 
ungerecht,  da  sie  der  richtigen,  sinngemässen 
Auslegung  des  Wortlauts  der  massgebenden  all- 
gemeinen  Tramwav-Akte  vom  Jahre  1870  ent- 
spreche.  Der  Uebergang  vieler  englischer 
Strassenbahuuuternchmungcn  in  die  Ver- 
waltung der  betreffenden  Gemeinden  dürfte 
hiernach  nur  noch  eine  Frage  der  Zeit  sein. 
Dagegen  bietet  sich  den  Aktiengesellschaften 
nun  die  Aufgabe,  bei  den  in  städtischem  Besitz 
befindlichen  Strassenbahnen  Kabel-  oder  elek- 
trischen Betrieb  einzurichten,  und  denStrecken- 
betrieb    unter    günstigen    Bedingungen  zu 
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pachten,  da  die  städtischen  Gemeinden  sich  Ueber  die  im  Jahre  1893  erfolgten  Be- 

woh)  im  allgemeinen  schwerlich  dazu  verstehen  triebseröffnungen  auf  Lokal-  nnd  Trambahnen 
werden,  die  Betriebsführuug  von  Strassen-  in  Frankreich  entnehmen  wir  dem  Bulletin  du 
bahnen  selbst  in  die  Hand  zu  nehmen.  Ministere  des  travaux  publica  in  Band  XXIX, 

1894,  Seite  2>  und  22,  die  nachfolgenden  An- 
gaben : 

A.  Lokalbahnen. 

Am  31.  Dezember  1892  waren  im  Betriebe   3  270  km 

Im  Laufe  des  Jahres  1893  kamen  hinzu   303  . 

Am  Schlüsse  des  Jahres  1898  waren  im  Betriebe     ....  3573  km 

und  zwar  wurde  der  Betrieb  eröffnet: 


Am 

Auf  den  Linien 

Im  Departement 

Länge 
km 

27.  Mär/. .... 

Angers— Noyant 

Maine  et  Loire  64 

30.  April.    .    .  . 

Aire — Kruges 

Pa.s-de-Calais 

31 

23.  Mai  .... 

Brest— Saint  Renan 

Finistcre  17 

1  August.   .  . 

Saint  Henau— Ploudalniezcau 

Finistere 

16 

1.  ... 

Digoin— Ktang 

Saönc  et  Loire 

63 

6  

Rimcux-Gournay— Montreuil 

Pas-de  Calais 

35 

26        „      .    •  . 

Xautes— Lege 

Loirc-Infer. 

44 

26.  Oktober    .  . 

Dompierre  Mir  Besbrc  —  la  Palisse 

Allier 

43 

Alle  im  Jahre  1893  eröffneten  Hahnen  haben  eine  Spurweite  von  1  in. 


B.  Trambahuen. 

Am  81.  Dezember  1892  waren  im  Betriebe  1  528  km 

Im  Laufe  des  Jahres  1898  kamen  hinzu   186  „ 

Am  Schlüsse  des  Jahres  1893  waren  im  Betriebe     .    .    .    .    1 IJG4  km 

und  zwar  wurde  der  Betrieb  eröffnet: 


Am 

Auf  (1  o  n  Linien 

Im  Departement 

Läng 

10.  Januar  .   .  . 

La  Juvcnic— Saint-Yrieix ') 

Haute-Vienne 

1 

5.  März.    .   .  . 

Montredon— la  Madrague 

Bouches-du-Rhonc 

l 

18.      „    .    .    .  . 

Xeuilly— Saint  Denis 

Seine 

5 

16.  April.   .   .  . 

La  Rose— la  Croix— Rouge 

Bouches-du-Hh«'»ne 

2 

27      „    .    .    .  . 

Paris — Antony 

Seitie 

* 

1.  Mai  .... 

Pantin— POpera 

Seine 

2 

14  Juni  .... 

Lyon -Saint  Just-Sainte  Loy» 

Rliöne 

3 

1.  Juli  — 1.  Nov. 

Reseau  de  Keims 

Marne 

1 

17  Juli  .... 

Monteliiuar—  Dieuletif1; 

Drüme 

29 

1.  August.    .  . 

Auteuil  -Saint-Sulpiee 

Seine 

5 

15.       ,  ... 

Antony— Longjunieau 

Seine  et  Seine  et  Oise 

13 

28.  Oktober   .  . 

Le  <Jrand — Lcmps — (Juntre  Cheinins1) 

Isere 

10 

23.  h 

Lea  (Juatre  ('hemins  —  Charovines1) 

Isere 

5 

21». 

Saint  Vallicr— Grand  Serre1) 

Droine 

27 

16.  November 

Xeuilly— la  Madcleine 

Seine 

2 

9.  Dezember.  . 

Vi/.ille-Kioiiperoux1! 

Isere 

19 

23.          ,       .  . 

Du  marche  des  Capucius— ciiuetiere  Saint 

Hoiiches-du-Khöne 

3 

Pierre» 

')  1  m  Spur  -  al  0,75  in  8|inr 


Kleinbahnen  in  Mexiko.  Die  Stadt  Mexiko  Sie  gehören  zu  deu  blühendsteu  Unterneb. 
besitzt  ein  vortrefflich  entwickeltes  und  sehr  mungen  des  ynu/.cn  Landes  und  sind  ein  sehr 
leistungsfähiges  Netz  von  Stadt-  und  Vororts-  stark  benutztes  und  beim  Publikum  sehr  be- 
bahnen,  die  bis  auf  eine  klein."  Strecke  von  liebte«  Verkehrsmittel  Ihre  Entwicklung  in 
16  km,  die  Linie  von  Mexiko  nach  der  Vor-  den  Jahren  iss"  bi»  181*2  ist  aus  der  folgenden 
stadt  Jalpam,  mit  Mauleseln  betriehen  werden.     Ucbersicht  zu  entuehmen. 

02 
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.)  a  h  r 

Mittlere 
Betriebs- 
lange 

Beförderte 
Personen 

Hinnahmen 
aus  der  Personen- 
beförderung 

überhaupt      filrl  Meile 

Einnahmen 
aus  der  Güter- 
beförderung 

iiberlmupt  flir  1  Moilc 
Dollars 

Gesammtcinnahme 
(einschl.  der  aus 
^  erscnie<ien>'n 
Quellen) 

überhaupt      fiir  1  M«-ile 

1887  .... 

1885)  .... 
1H90  .... 

1891  .... 

1892  .... 

97 
99 
KM 
115 
11« 
131 

11 121  575 
12185031 
13  533  217 
11457  208 

16164  644 

810  977         8  361 
881646  8905 
981923  9008 
1  028  872        8  947 

1  4M»                       W  A*IQ 
l  UUZ  £ZQ            n  <±JO 

1  023618         7  814 

37  492  387 
41995  424 
51  093  469 
51 475  447 

26849  206 

966949  9969 
1063  095  10637 
1  184  934  10871 
1276  615       11  101 

1217976        9  298 

zusammen 
im  Jahresdurchschnitt 

83  047  5*9 
13  841 266 

5  729  261       51  528 
954  877  8588 

252  095      2  298 
42  016  383 

6  908  395  62120 
1  151399    .  10  363 

(Vergl.  IT.  S.  Department  of  Agriculture.    Report.  116  [June  1894]  S.  373.) 


Verkehrsergebnigse. 

Von  den  nachfolgenden  Klcinbahnunternchmuiigcn  sind  Nachweise  über  die  Verkehrs- 
ergebnisse eingegangen,  denen  zufolge  die  Hinnahmen  betrugen: 


Name  der  Klcinbahuunternchmung 


I  m  M  o  n  a  t  Juli 


1893 


1894 


He- 
rrlebs- 
Hinge 

km 


M 


Re- 

lautre 
km 


M 


1.  Januar  bis 
31.  Juli 


1893 


1894 


Frankfurter  Trambahngesellschaft  .... 
Hamburger  Strasscnciseubahn-Gescllschaft  . 
Magdeburger  Strasscneisenbahn-Gcsellschaft 
Aktiengesellschaft  1  Pferdebetrieb  . 
•Strassenbahn  Hannover  I  Klektr.  Betrieb 

Lokalbahn  -  Aktiengesellschaft    in  München 
(deutsche  Linien): 

Feldabahn  

Ravensburg— Weingarten  

Sonthofen— Oberstdorf  .   

Oberdorf  b.  B.— Füssen  

Walhallabahu  

Murnau  Garmisch — Partenkirchen  .  . 
Fürth— Zirndorf—  Cadolzburg   .   .   .  . 

Isarthalbahn  

Forster  Stadtciscubahu  


21,so»    186  561  24.M9 
445  351 

69814  18,ioo 

48,m     S8B83  45,«yo 

7,ooo      19  556  10,3oo 


44 
I 

14 

31 
9 
25 
13 
27 
2 


9  987 
8808 
8887 

24  966 
5  460 

26  660 
8220 

39  760 
1  196 


44 
4 
14 
31 

9 
25 
13 
27 
14 


198  296 
167  389 
6*589 

89  695 
23  204 


10  681 
4166 
9  501 

24  626 

4  951 
29  579 

9  116 
41422 

5  5« * 


1141071    1207  673 


566  986      551  893 
39  723      185  997 

20.,5.-31./7. 


67  656 

23  220 
38752 

142623 

24  270 
108  177 

47025 
299  213 
2  879 


67  817 

25  369 
46  380 

111643 

26  056 
117  124 

56  331 
214  573 
37  876 


Hinnahmen  der  österreichisch- ungarischen  Linien  der  Lokalbahn-Aktien- 
gesellschaft in  München  im  Juni  1894. 


1  in   M  <■>  n  U  .1  u  n  l 

1.  Janu.1i  bis  30  Juni 

Linie 

1«9Q 

1*M 

18SÖ 

1884 

km 

tl.  ü.  \\. 

km       (1  «"..  \V. 

ft.  ii.  \V. 

II.  f,.  W. 

Westungurische  Lokalbahnen  

11 

53 
297 

1 1  493 

12  723 

50  922 

66       21 058 
53       13  639 
297       Hl  ->53 

35948 
67  251 
263 1597 

66  72«i 

74  299 

3*56 

I.  Jahrganc.  "I 


Petroleumitiotor-Trainbahn  in  Lemberg. 

Für  den  Ausstellungsplatz  in  Lemberg  ist 
eine  Trambahn,  die  mittels  eines  Petroleum- 
motors  betrieben  werden  soll,  in  Aussicht  ge- 
nommen. Nachdem  eine  um  25.  Mai  d  .1. 
stattgehabte  Prüfung  des  Motors  dessen  Ver- 


wendbarkeit erwiesen  hatte,  ist  die  Genehmi- 
gung zum  Bau  der  Trambahn  und  zur  Ver- 
wendung des  Petroleummotor»  ertheilt  worden. 
Verordnungsblatt  des  k.  k.  Handelsministe- 
riums für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1894. 
N'o.  72.  S.  1268.) 


B tt  cherscha  11. 


Hostmann,  W.,  grossh.  sächsischer  Baurath. 
Rückblicke  auf  die  Feldabahn 
(1877  bis  1893).  Wiesbaden  18U4.  J.  F. 
Bergmann. 

Seitdem  durch  Erlnss  des  preussischen 
Gesetzes  vom  28.  Juli  1802  ein  neuer  An- 
stoss  zum  Bau  billiger,  lediglich  dem  ört- 
lichen Verkehr  der  seitwärts  der  grossen 
Eisenbahnen  liegenden  Gebiete  dienenden 
Bahnen  gegeben  ist,  hat  auch  die  Litteratur 
über  den  Bau.  den  Betrieb,  die  Verwaltung 
solcher  Kleinbahnen  einen  neueu  Auf- 
schwung genommen.  Zahlreiche,  darunter 
gewiss  viele  brauchbare,  Vorschlüge  werden 
gemacht  über  die.  beste  Spurweite,  den 
leistungsfähigsten  Oberbau,  über  die  zweck- 
mässigsten  Tarife,  die  vortheilhafteste 
Finanziirung  solcher  Bahnen,  Vorschlüge, 
die  gewiss  das  Verstündniss  des  neuen 
Verkehrsmittels  fördern  und  eine  sach- 
gemässc  Herstellung  von  Kleinbahnen  er- 
leichtern werden.  Besser  aber  noch,  als 
solche  Vorschlüge,  lassen  sich  für  den  Bau 
neuer  Kleinbahnen  die  praktischen  Er- 
fahrungen verwerthen,  die  bisher  bei  der 
Anlage  und  dem  Betrieb  ahnlicher  Ver- 
kehrsstrassen gemacht  sind.  Es  ist  daher 
in  hohem  Grade  wünschenswerth.  dass  die 
Betheiligtcri  mit  ihren  Erfahrungen  auf 
diesem  Gebiete  nicht  zurückhalten,  und  die 
kleine  Schrift,  in  der  ein  hervorragender 
Sachkenner  uns  die  Geschichte  einer  der 
ältesten  deutschen  Schmalspurbahnen,  der 
44  km  langen  Feldabahn  von  Salzungen 
nach  Kaltennordheim  erzählt,  verdient  die 
vollste  Beachtung  aller  Kreise.  Bei  dieser 
Bahn  kam  die  Spurweite  von  1  m  zum 
ersten  Mal  in  Deutschland  zur  Anwendung, 
sie  ist  die  erste  Bahn,  die  grösstenteils  auf 
der  Strasse  liegt  und  diese  nur  verlüsst, 
wenn  das  Gelände  es  durchaus  bedingt, 
die  also  mitten  durch  die  Ortschaften 
hindurchgeht.  Bei  der  Bahn  sind  die  ersten, 
sich  nun  aber  über  einen  Zeitraum  von 
15  Jahren  erstreckenden  Erfahrungen  mit 
dem  Hartwich -Oberbau  mit  einer  .Schiene 


von  21,5  kg  Gewicht  für  das  laufende  Meter 
gemacht.  Die  gesammten  Baukosten  der 
Feldabahn  ohne  Grunderwerb  —  der  Grund 
und  Boden  wurde  von  den  Gemeinden  kosten- 
frei zur  Verfügung  gestellt  —  beliefen 
sich  auf "26112  M  für  das  Kilometer,  der 
Betrieb  war  ein  möglichst  einfacher  und 
billiger.  Die  bauliche  Herstellung  der  Bahn 
hat  sich  durchweg  bewährt,  die  Betriebs- 
ergebnisse sind  befriedigende.  Es  stiegen 
die  Einnahmen  von  1616  M  für  das  Kilometer 
im  Jahre  1880  auf  2816  M  im  Jahre  1892, 
im  Jahre  1893  gingen  sie  infolge  einer 
erheblichen  Tarifermässigung  auf  2632  M 
zurück,  die  Ausgaben  für  das  Kilometer  von 
970  M  im  Jahre  1880  auf 2087M  im  Jahre  1893. 
Ausser  diesen  wenigen,  auf  das  Gerathe- 
wohl  herausgegriffenen  enthält  das  Schrift- 
cheu  noch  zahlreiche  weitere  tatsächliche 
Mittheilungen.  Von  besonderem  Werth  aber 
sind  die  Nutzanwendungen,  die  der 
Verfasser  für  die  Anlagen  ähnlicher  Unter- 
nehmungen zieht.  Niemand,  der  eine 
Kleinbahn  baut,  sollte  sich  diese  auf  wirk- 
lichen Erfahrungen  beruhenden  Rathschläge 
entgehen  lassen!  »v  d.  L. 

Müller-Erfurt,  E.,  königl.  Baurath.  Ab- 
handlung und  Vortrag  über  Klein- 
bahnen in  Thüringen.  Eine  Anregung 
für  die  Beteiligten  in  Dorf  und  Stadt. 
Erfurt  1894.   A.  Stenger. 
Das  frisch  und  anregend  geschriebene 
Büchlein  zerfällt  in  zwei  Abschnitte.  In  dem 
ersten,  der  Abhandlung,  äussert  sich  der 
Verfasser  über  das  Wesen  und  die  Bedeutung 
der  Kleinbahnen.    Er  empfiehlt  möglichst 
billigen  Bau  und  hält  es  für  besonders 
wichtig,  dass  alle  Kleinbahnen  die  gleiche 
Spurweite,  und  zwar  eine  solche  von  75  cm 
erhalten.    Sodann  bespricht  der  Verfasser 
eingehend  das  Projekt  einer  Kleinbahn  von 
Erfurt  nach  Gotha,  der  er  allerdings  eine 
Spurweite  von  1  in  geben  will,  damit  die 
Wagen  auf  die  mit  dieser  Spur  gebaute 
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elektrische  Bahn  in  Erfurt  übergehen 
können.  Der  zweite  Abschnitt  ist  die 
Niederschrift  eines  Vortrags,  den  der  Ver- 
fasser Uber  den  Gegenstand  seiner  Ab- 
handlung am  14.  Februar  1894  in  der 
Generalversammlung  des  forst-  und  land- 
wirtschaftlichen Vereins  „an  der  Schmücke" 
in  Cölleda  gehalten  hat.  Dieser  Vortrag 
beginnt  mit  einer  kurzen  Darstellung  der 
Entwicklung   der   Eisenbahnen   und  be- 


schäftigt sich  insbesondere  auch  noch  mit 
der  Finanzürung  der  Kleinbahnen.  —  Wenn 
die  Schrift  auch  dem  Sachkenner  wenig 
neues  bietet,  so  scheint  sie  doch  recht  ge- 
eignet, ein  grösseres,  dem  Weltgetriebe 
ferner  stehendes  Publikum  über  die  Klein- 
bahnen und  das  Kleinbahngesetz  vom 
28.  Juli  189*2  aufzuklären,  und  das  ist  wohl 
auch  der  Zweck  der  Veröffentlichung 
gewesen.  v.  d.  L. 


Zeitschriften  sc  h  au. 


Die  Strafisenbahn-  1>£)i. 

[s<>.  2y  k.     s.  257,  m.j 

Die  Kleinbahnen  und   die  Provinzial- 
laudtage. 
Fortsetzung,  vergl.  Zeitschrift  für  Klein- 
bahnen. 1894,  S.  44b*  u.  478).  Rheinprovinz. 

[Xo.  30,  31,  S.  272,  281.) 
Vorschlage  zur  Aenderung  des  preussi- 
schen      K  leinbahngesetzes  vom 
28.  Juli  1892. 
Vorlage  zur  ßerathuug  auf  der  Konferenz 
der  preussischeu  Ltindesdirektoren.  die  jedoch 
von  der  Tagesordnung  abgesetzt  wurde. 

[Xo.  3»  u.  3i,  s.  m,  m.] 

Die  Chemnitzer  Strnsscnbahn. 

Vortrag1 ,  gehalten  vom  Strassenbahn- 
direktor  Fromm,  in  dem  die  ursprüngliche 
Baugesehichte  und  darauf  die  Umgestaltung 
der  Bahn  und  ihrer  Anlagen  infolge  Ein- 
führung des  elektrischen  Betriebes  dargelegt 
werden.  Die  Betriebskosten  ans  der  ersten 
Periode  und  während  des  elektrischen  Betriebes 
werden  mitgctheilt. 

[Xo.  32,  S.  Zti.\ 

S  c  h  i  e  n  c  n  r  e  i  u  i  g  u  n  g  s  in  a  s  c  h  i  n  e  f  ü  r  8 1  r  a  s  • 
senbahnen.  Patent  Carl  Th.  Bischoff, 
Hamburg.  Mit  12  Abbildungen. 
Alle  maschinellen  Vorrichtungen  zum  Er- 
satz der  kostspieligen  und  langsamen  Hand- 
arbeit beim  Kernigen  der  Spurkranzrillou  für 
Straßenbahnen  litten  nach  ihrer  seitherigen 
Anordnung  an  dem  Mangel,  dass  entweder 
der  die  Reinigung  bewirkende  Mechanismus 
dem  Fahrzeuge,  au  dem  er  befestigt  war. 
nachschleifte  und  infolge  dessen  festeren 
Schmutz,  nur  unvollkommen  entleinte,  zum 
Theil  soga  r  niederdrückte,  oder  dass  die  nach 
Art  einer  l'tiug-ehaar  gebildeten  Apparate  bei 
jedem  loten  Widerstande,  z.  B.  einem  in  der 
Höhenlage  verschobenen  Sehicnenstosse,  mit 
Sicherheit  zerbrachen.  Diese  Missstiindc  sind 
bei  der  von  dem  ohcubczcielmctcu  Erlinder 
angegebenen  Maschine  in  eigenartiger  Weise 


vermieden.  An  dem  vermittels  eines  fünften 
Rades  auslenkbar  angeordneten  Strasscnbahn- 
wagen  ist  die  Reinigungsvorrichtung,  in  einem 
Blcchinantel  eingeschlossen,  an  der  Hinter- 
achse befestigt.  Sic  besteht  aus  zwei  an  einer 
Achse  drehbar  befestigten  Reinigungskörperu 
aus  Stahlguss ,  welche  vermöge  ihrer  Form 
den  Schmutz  in  einen  Sammelkasten  werfen, 
und  aus  je  einer  hinter  jenen  angeordneten, 
der  Fahrtrichtung  sich  entgegendrehenden 
Bürste,  welche  zurückgebliebene  Schmutzreste 
in  denselben  Behälter  wirft,  aus  dem  das 
Material  mittels  eines  Becherwerkes  in  den 
eigentlichen  Wagenkasten  befördert  wink 
Bürsten  und  Becherwerk  werden  durch  Ketten- 
antrieb von  der  Hinterachse  des  Wagens  aus 
in  Bewegung  gesetzt.  Der  Reinigungskörper 
ist  so  gestaltet,  dass  stets  eine  seiner  vier 
PfluglMchen  sich  unter  45°  geneigt  in  der 
Sclüenenrille  in  Thfttigknit  befindet;  trifft  die 
Flüche  mit  ihrer  vorderen  Spitze  auf  einen 
festen  Widerstand,  so  erfolgt  eine  Viertel- 
drehung des  Reinigungskörpers,  nach  der  die 
nächste  PrlugflHchc  zum  Eingriff  in  die  Spur- 
kranzrille gelangt.  Kiese  Anordnung  ist  an 
beiden  Seiten  des  Wagens  vorhanden,  wobei 
die  Reinigungskörper  sich  unabhängig  von 
einander  und  beliebig  nach  Bedarf  drehen 
können.  Der  Wagenführer  kann  vermittels 
einer  Hebelverbindung  den  Reinigungsapparat 
nach  Belieben  durch  Anheben  ausser  Thätig- 
keit  setzen.  Für  die  Wintermonatc  ist  noch 
eine  besondere  Einrichtung  vorgesehen,  die 
es  ermöglicht,  den  auf  der  Strecke  gelagerten 
Schnee  mittels  besonderer  Schneeräumer  voll- 
ständig zu  entfernen.  Durch  diese  Anordnung 
würde  das  kostspielige,  und  für  das  Publikum 
lästige  Streuen  von  Viehsalz  vermieden  wer- 
den. Der  Wagen  kann  mit  Pferdebetrieb  oder 
mit  mechanischer  Zugkraft  wie  ein  gewöhn- 
licher Straßenbahnwagen  bewegt  werden. 

[Xo.  32,  s.  m.) 

Zur  Haftpflicht  aus  dem  Betriebs- 
unfälle des  Erzherzogs  Wilhelm 
von  Oesterreich.   Von  Dr.  Karl  Hilse. 


I.  Jahrgang.  "1 
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Dinylerx  ytolutechniitcheit  Journal.  18!t4. 

[Jahn/.  75.  IUI.  2H3,  Heft  2,  S.  25-1 
Lokomotive  der  Za  Ii n  r ad bahn  von  Aix 
lesBains  nacliRcvard.  Von  Fr.  Frey - 
tag.    Mit  2  Abbildungen. 
Ausführliche  Beschreibung   <lcr   für  die 
genaniiii1  reine  Zahuradbahnstrcckc  mit  Stei- 
gungen von  nicht  unter  1 :4<)  erbauten  Schmal- 
Spurlokomotive  nach  Abt'schem  System  (nach 
Lo  Genie  Civil  ia<>3,  S.  321).    Eingehende  Mit- 
tlioilungeu  über  «len  Brenn-  und  Schmiermate- 
rinlverbrauch   im   Betriebe    auf  der  0,3:.  km 
langen  Strecke  werden  zum  Schluss  gegeben. 

Elektrotechnische  Zeitschrift.  1894. 


[lieft  30,  S.  411.) 
S  a  clit  iii  ge    zu    der   Abhandlung  über 
die  Störungen  de«  Fernsprechver- 
kehrs durch  elektrische  Strassen- 
bahnen.  Von  O.  E.  Meyer  und  K.  Mützel. 

[Heft  30,  S.  41».} 
Elektrische  Bahn  in  Baden  hei  Wien. 

Die  elektrische  Bahn  Baden  —  Helenen- 
thal, welche  am  16.  Juli  v.  J.  dem  öffentlichen 
Verkehr  übergeben  worden  ist,  soll  bis  Ende 
August  durch  die  Strecke  Heleuenthal — Vüslau 
verlängert  werden.  Die  Fahrzeit  für  die  be- 
reits eröffnete  Strecke  betragt  22  Minuten,  der 
Fahrpreis  12  Kreuzer.  Die  Züge  verkehren  in 
jeder  Richtung  viertelstündlich.  '  Vergl.  Zeit- 
schrift für  Kleinbahnen.  181)4,  S.  447,  488  u.496.) 

[Heft  31,  6'.  429.) 
Der  elektrische  Tramwaybetrieb  in 
Paris.    Mit  3  Abbildungen. 

Eingehende  Mittheilungen  über  den  elek- 
trischen Strassenbahnbetrieb  mit  Akkumu- 
latoren, den  die  Gesellschaft  der  N'ord-Tram- 
ways  in  Paris  auf  ihren  beiden  Linien  Paris  — 
Saint-Denis  eingerichtet  und  mit  dein  sie  bis 
jetzt,  wohl  infolge  günstiger  Vertragsab- 
schlüsse mit  den  die  Akkumulatoren  liefern- 
den Fabriken,  auch  recht  befriedigende  finan- 
zielle Erfolge  erzielt  hat 

Infolge  des  starken  Wettbewerbes  durch 
die  Vorortzüge  der  Pariser  Nordbahu  waren 
dein  Strassenbahnverkehr  im  vergangenen 
Jahre  1800000  Fahrgaste  entzogen  worden, 
so  dass  die  Einnahmen  der  Gesellschaft  in  be- 
unruhigender Weise  herabgingen.  I  m  einer 
wirtschaftlichen  Niederlage  vorzubeugen  und 
das  Publikum  von  neuem  heranzuziehen, 
musstc  man  auf  eine  angemessene  Steigerung 
der  Beförderungsgeschwindigkeit  im  Strassen- 
bahnverkehr  Bedacht  nehmen.  Dies  war  nur 
zu  ermöglichen,  indem  mau  den  Pferdebetrieb 
durch  elektrischen  Betrieb  ersetzte.  Da  ober- 
irdische Stromleitungen  wegen  der  hiermit 
verbundenen  Mastcnstellungcu  ausgeschlossen 
erschienen,  und  auch  unterirdisch«-  Leitungen 
nach  Art  der  Budapester  Anlage  Bedenken 
erregten,  so  erübrigte  nur,  zum  Betrieb  mit 
Akkumulatoren  zu  greifen.  Hierbei  stellte 
man  die  Forderung,  dass  Verdeckwagen, 
welche  52  Personen  fassen,  auf  den  vorhande- 


nen Strecken  bei  voller  Besetzung  mit  12  km 
ausserhalb  der  Stadtgreuzen  mit  10  km  Ge- 
schwindigkeit (in  der  Stunde)  fahren:  auf  den 
steilsten  Hainpen  von  38  bis  40°/,n  Steigung  soll 
noch  eine  Geschwindigkeit  von  nicht  unter 
6  km  erreicht  werden;  ausserdem  sollen  die 
Wagen  gelegentlich  auch  noch  einen  Anhänge- 
wagen  zu  schleppen  vermögen  und  täglich 
13f>  km  zurücklegen  können. 

Die  Dampfmaschineuanlagc.  die  Dynamos, 
die  Betriebsmittel  und  die  Schaltungen  der 
Motoren  werden  eingehend  beschrieben.  Das 
Wagcugestell  der  Motorwagen  besteht  aus  zwei 
gelenkig  verbundenen,  zweirJtderigen  Dreh- 
gestellen mit  je  einem  Elektromotor,  der  mittels 
doppelter  Zahnradübersetzung  von  12:1  auf 
die  Laufachse  arbeitet.  Die  unter  den  N'agen- 
sitzen  angeordnete  Batterie  besteht  aus 
108  Zellen  zu  je  11  Platten;  je  9  Zellen  belin- 
den sich  in  einem  Ebenholzkasten,  der  mit 
Zubehör  nahezu  230  kg  wiegt.  Jeder  Wagen 
enthalt  12  solcher  Kästen,  die  in  vier  Gruppen 
zu  je  27  in  Reihen  geschalteten  Zellen  ange- 
ordnet sind.  Der  Schaltapparat  gestattet  vier 
verschiedene  Schaltungen,  denen  verschiedene 
Fahrgeschwindigkeiten  entsprechen.  Die  Wa- 
gen wiegen  vollbesetzt  12  Tonueii  Die 
stärkste  Zugkraft  war  bei  der  Fahrt  durch 
die  Stadt  mit  315  kg  für  die  Tonne  erforderlich, 
wobei  12.<i  PS  geleistet  wurden.  Die  durch- 
schnittliche Zugkraft  betrug  10,\  kg  für  die 
Tonne,  die  mittlere  Geschwindigkeit  11  km 
für  die  Stunde.  Ausserhalb  der  Stadt,  bei 
lü  km  mittlerer  Gesch windigkeit,  betrug  die 
Zugkraft  23.1  kg  für  die  Tonne  bei  einem 
Arbeitsaufwand  von  16,7  PS. 

Die  Betriebskosten  für  das  Wagenkilo- 
meter betrugen  4,n  M  gegen  l,is  M  bei  Pferde- 
betrieb; und  für  den  Sitzplatz  und  das  Kilometer 
8,s  Pf  gegen  12  Pf  bei  Pferdebetrieb.  Die  Ein- 
nahmen haben  sich  beim  elektrischen  Betriebe 
auf  8.32  Pf  gegen  7.^3  bei  Pferdebetrieb,  also 
um  0,»  Pf  für  1  Persoiienkiloiiictcr  gesteigert. 
Demnach  würde  mit  der  Einführung  des  elek- 
trischen Betriebes  bei  einem  Verkehr  in  Paris 
vou  etwa  50  Mill.  Personenkilometern  eine  Stei- 
gerung der  Jahreseinnahme  um  200000  M  ver- 
bunden sein. 

Man  darf  weiteren  Mittheilungen  über  die 
ferneren  Ib-triebsergebnisse  dieser  Unter- 
nehmung mit  Spannung  entgegensehen,  um 
zu  erfahren,  ob  der  Akkumulatorenbetrieb, 
der  anderwärts  vielfach  mit  einem  finanziellen 
Misscrfolge  endigle,  in  diesem  Falle  auf  die 
Dauer  mit  Vortheil  durchgeführt  werden  kann. 

Jahrbuch  f  ür  Gcsetzfirbuna .  Veru-alttuui  und 
Volkxvirtltschajt  iut  Deutschen  Itcich,  1KÜ. 

[X.  F.  1*.  Jahrt/any.  llejf  3,  Mth.  1.  S.  3ft-C4.\ 
Die  Kleinbahnen   und  die  Mittel  ihrer 
Förderung.    Vortrag,  gehalten  in  der 
Berliner  staatswisscnschaftl.  Gesellschaft, 
von  Gleim,  Geh.  Uberregierungsrath. 
Der  Vortragende  schildert  die  Entstehung 
der  Kleinbahnen  n a eh  Vollendung  des  Wtzes 
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der  Haupt-  und  Nebenbahnen,  er  umgreuzt 
ihre  Aufgaben  gegenüber  diesen.  Während 
bei  den  Eisenhahnen  der  grosse,  durchgehende 
Güterverkehr  die  Hauptcinuahmcu  bringt,  sind 
diu  Kleinbahnen  iii  erster  Linie  auf  den  Lo- 
kalverkehr und  insbesondere  den  Personen- 
verkehr angewiesen.  Hiernach  haben  sie  sieh 
bei  Feststellung  ihrer  Tarife  zu  richten,  hier- 
nach ihre  Anlagekosten  zu  bemessen,  die  bei 
den  geringeren  kiloinetrischcn  Einnahmen 
natürlich  erheblich  niedriger  sein  müssen,  als 
die  der  Eisenbahnen.  Privatunternehmer  wer- 
den sich,  da  reiche  Erträge  von  den  Klein- 
bahnen nur  ausnahmsweise  zu  erwarten  sind, 
in  der  Kegel  deshalb  auch  nur  dann  einfinden, 
wenn  die  Kleinbahnen  von  dem  Stnat,  den 
Gemeinden  oder  Privaten  in  geeigneter  Weise 
unterstützt  werden.  In  welcher  Form  und  mit 
welchem  Erfolg  eine  solche  l'nterstützung 
bisher  in  verschiedenen  Landern  —  Frank- 
reich, Oesterreich,  Belgien  —  und  bei  einzelnen 
deutschen  Hahnen  stattgefunden  hat.  wird 
dann  weiter  erörtert  und  daraus  Nutzanwen- 
dungen für  die  Begründung  und  Finanziirung 
von  Kleinbahnen  nach  dem  Gesetz  vom  2H.  Juli 
1892  gezogen.  Gl.  halt  dafür,  das«  es  in  erster 
Linie  die  Aufgabe  der  Kreise  ist,  das  Klein- 
bahnwesen zu  fördern  und  die  Anregung  zum 
Bau  von  Kleinbahnen  zu  geben;  dass  die  Ge- 
meinden und  die  Provinzen  daneben  unter- 
stützend eingreifen  müssen,  dass  es  dagegen 
die  wesentliche.  Pflicht  des  Staates  ist,  für  die 
Beseitigung  iler  der  Entwicklung  des  Klein- 
bnhnwesens  entgegenstehenden  rechtlichen 
Hindernisse  Sorge  zu  tragen,  wahrend  er  nur 
in  Ausnahmefällen  finanzielle  Beihilfe  zu  ge- 
währen hat.  Was  in  allen  diesen  Beziehungen 
bis  jetzt  in  Preussen  geschehen  ist,  wird  mit- 
getheilt  und  kritisch  beleuchtet,  im  allgemeinen 
aber  vor  einer  l'eberstürzung  des  Baues  von 
Kleinbahnen  gewarnt.  Besser,  dass  die  Ent- 
wicklung der  Kleinbahnen  in  einem  lang- 
sameren Tempo  vorschreitet,  als  dass  bald 
eine  Enttäuschung  und  damit  ein  Rückschlag 
eintritt,  welcher  für  den  Forlschritt  dieses  Ver- 
kehrsmittels jedenfalls  lange  Zeit  verhängniss- 
voll werden  würde. 

Ocsterrrichixchc  Eisenhahn -Zeitung.  IHM. 

[Xo.  2!K  S.  24s:, 
Elektrische  Bahn  in  Lemberg. 

Bericht  über  den  Bau  und  die  Ausrüstung 
der  Bahn.  .  Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen, 
lsyj,  S.  41*.) 

\Xn.  -JH.  K  24U.\ 

St  rasseubabu  mit  elektrischem  Be- 
triebe in  Pressburg. 
Die  Stadtverwaltung  hat  beschlossen,  das 
im  Bereiche  <lcr  Stadt  zu  erbauende  Strassen- 
bahnnetz  auf  elektrischen  Betrieb  einzurichten. 
Der  Betrieb  der  elektrischen  Bahn,  die  auch 
den  Hatiptbahnhol'  der  königl.  Ungar.  Staats- 
bahnen   mit  dem  Frachtcnbahnhofe  und  der 


Station  Pozsony-Ujvaros  der  Linie  Pozsonv— 
Szombatheh  (Pressburg -Steinamanger'  der 
Transdanubisehen  Lokalbahnen  verbinden 
wird,  soll  dem  Personen-  und  Güterverkehr 
dienen. 

[Xo.  -Jt,  S.  257.; 

Die  Langcn'sche  Schwebebahn.  Mit  Ab- 
bildungen. 

Ausführliche  Besehreibung  der  Einrichtung 
der  von  dem  Ingenieur  Eugen  Langen  in  Cöln 
entworfenen  Schwebebahn.  (Vergl.  Zeitschrift 
für  Kleinbahnen,  1894.  S.  läo.) 

[Xo.  32,  S.  2M.\ 

Die  elektrische  Hochbahn  in  Liverpool. 

Ausführliche  Mittheilungen  über  den  Bau 
und  Betrieb  der  elektrischen  Hochbahn  in 
Liverpool  nach  dem  vor  einigen  Monaten  in 
der  Londoner  „Institution  of  Civil  Kngineers" 
erstatteteu  eingehenden  Bericht.  Vergl.  Zeit- 
schrift für  Kleinbahnen,  1894,  S.  385.) 

\Xo.  30,  S.  251.} 

Vo  uderEisc  ii  crz-V  ordern  borg  erLokal- 
bahn.   Mit  7  Abbildungen. 

Eingehende  Mittheiluiigeu  über  die  seit 
Herbst  1891  im  Betriebe  befindliche  Lokalbahn 
aus  Anlass  der  Hauptversammlung  des  Vereins 
Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen  vom  1.  bis 
3.  August  d.  J.  in  dem  nahe  benachbarten  Graz. 
Von  der  Gcsammtlätnge  von  19,i  km  der  voll- 
spurigen Bahn  entfallen  M,<.  km  auf  Zahn- 
stangenstrecken nach  Abt'schem  System,  die 
eine  grösstc  Steigung  von  71 "/ro  aufweisen, 
reber  den  Zahnstangenoberbau  und  die  Be- 
triebsmittel werden  ausführliche  Mittheilungen, 
unterstützt  durch  gute  Abbildungen,  gegeben. 


Schweiztrische  Bauleitung.  ff&4. 

\lkl.  24,  Xo.  4,  S.  2*>.\ 
Leber  die  1'n  ter  f  ü  h  r  un  g  von  Stark- 
stromleitungen bei  Bahnkreuzun- 
gen und  die  l'eberwnchung  von 
Hochspauuiiugsanlagen.  Von  Dr. 
A.  Denzler  in  Zürich.  Mit  2  Abbildungen. 


The  /tailrnad  (iazette.  1SM. 

Jht.  2ß,  -Vi».  28,  S.  4HtK\ 
Presen!  l'tilitv  of  Electric  Motors  on 
Kail  roads. 

Mitthciluug  der  Erörterungen  im  Western 
Kail«  ay-Club  über  die  bezeichnete  Frage  in 
seiner  diesjährigen  Aprilsitzung. 

\lid.  2*i,  X<>.  2\  S.  4!*).\ 
The  London  l'nderground  Electric 
Kail  roads. 
Nähere  Mittheilung  über  den  augenblick- 
lichen Stand  der  sechs  verschiedenen  Entwürfe 
zu  neuen  elektrischen  I  ntergrundbahnen  oder 
zu  Erweiterungen  bestehender  derartiger  An- 
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lagen  in  London,  mit  einem  l'ebersichtsplan 
der  sänuntlichcn  Entwürfe  und  einem  Lage- 
plan  und  Langenschnitt  des  Entwurfs  der 
elektrischen  Waterloo-  und  Citybahn,  deren 
Ausführung:  gegenwärtig  nahe  bevorsteht. 

The  Railtcay  Engineer.  181*4- 

[Vol.  XV,  No.  175.  S.  242\ 
Atmospheric  Railways. 

Geschichtliche  Mittheilungen  über  die  der 
Vergangenheit  angehörigen  verschiedenen 
Ausführungen  von  atmosphärischen  Eisen- 
buhnen in  Englaud  und  Frankreich,  die  in 
deu  vierziger  .Jahren  anfangs  grosses  Aufsehen 
erregten  und  an  deren  Inbetriebsetzung  zu- 
versichtliche Hoffnungen  geknüpft  wurden,  die 
sich  aber  schon  nach  kurzer  Zeit  als  verfehlte 
Unternehmungen  erwiesen. 

[Vol.  AT,  No.  175,  S.  251.] 
Light  Uailways  for  New  South  Wales. 
By  Charles  Ormsby  Bürge,  M.  Inst.  ('.  E., 
Principal    Assist.    Engineer -in  Charge, 
Kailw.  Surveys,  N.  S.  W. 

The  Street  Itailuay  Journal.  U&4. 

[Iid.  A",  No.  8,  S.  4M.) 

The   Lexington   Avenue   Cable  Power 
Station  of  the  Metropolitan  Trac- 
tion  Company.   Mit  4  Abbildungen. 
Beschreibung  der  Kraftstation   und  der 
Strnssenkanulkoustruktion    für    Leitung  der 
Kabel  für  die  Ncwyorkcr  Metropolitan  Traction 
Company,  welche  zur  Zeit  in  «1er  Columbus- 
uud  Lexington  Avenue  zur  Erweiterung  der 
Kabelbahnlinien  in  der  Ausführung  begriffen 
sind.    I>ic  Anordnung  des  Unterbaues  für  den 
Strassenkanal  ist  so  getroffen,  duss  der  Kabel- 
betrieb   erforderlichenfalls    ohne  Schwierig- 
keit in  elektrischen  Betrieb  umgewandelt  wer- 
den kann. 

[Bd.  X,  No.  8.  S.  516.]  \ 
Air  Brakes  on  the  Third  Avenue  Hail- 
way,  Newyork.  Mit  8  Abbildungen. 
Mittheilung  über  Versuche  auf  der  Kabel- 
bahn in  der  dritten  Avenue  von  Newyork,  für 
stark  geneigte  Strecken  die  Genett'sche  Luft- 
druckbremse anzuwenden.  Besonders  wichtig 
erscheint  eine  verbesserte  Anordnung:,  die  dem 
Wagenführer  mit  einem  einzigen  Handgriff 
die  Bedienung  der  Bremse  gleichzeitig  mit 
derjenigen  des  Greifers  für  das  Kabel  ermög- 
licht. Der  Hebel  hat  hierbei  drei  verschiedene 
Stellungen  für  folgende  Falle:  Greifer  ge- 
schlossen und  Bremsen  lf»;  Greifer  offen  und 
Bremsen  fest;  Greifer  offen  und  Bremsen  los; 
—  der  letztere  Fall  kommt  bei  der  Thalfuhrt 
auf  Gefallstrecken  vor,  wenn  die  Wagen  durch 
ihr  eigenes  Gewicht  angetrieben  werden. 
Ausserdem  ist  noch  ein  zweiter  Hebel  er- 
forderlich, durch  den  das  Abwerfen  des  Kabels 
an  den  Endstationen  und  vor  Kreuzungen  mit 
anderen  Linien  bewirkt  wird. 


Zeitschrift  den  Vereins  Deutscher  Ingenieure. 
1894. 

[Bd.  38,  No.  22,  ,S\  681.] 

Elektrische  Strassenbahnen  unter  be- 
sonderer    Berücksichtigung  der 
Einführung  des  elektrischen  Be- 
triebes  für   die   Strassenbahn  in 
Mannheim.    Mit  1  Tafel  und  4  Text- 
abbildungen. 
Vortrag  des  Kegierungsbaumcisters  Zeise 
aus  Berlin  im  Mannheimer  Bezirksverein.  Ein- 
gehende Besprechung  der  Kraftstation,  der 
Streckenleitungen,  der  Motorwagen  und  des 
Oberbaues  elektrischer  Strassenbahnen. 

[Bd.  38,  No.  29,  »S\  861.) 

Konstruktion  Otto'scher  Drahtseil- 
bahnen. Von  J.  Pohlig.  Mit  17  Ab- 
bildungen. 

Vortrag  in  der  Sitzung  des  Cölner  Be 
zirksvereins  vom  13  November  1H93.  Ein- 
gehende Beschreibung  der  5,xri  km  langeu 
schwebenden  Drahtseilbahn,  die  zum  Zweck 
der  Beförderung  der  in  den  Gruben  Berggeist 
und  Catharinenbcrg  des  Cölner  Vorgebirges 
gewonnenen  Braunkohle  nach  der  Brühler 
Zuckerfabrik  im  Jahre  1892  angelegt  worden 
ist.  Die  Bahn,  welche  in  gebrochener  Linie 
mit  einer  Winkelstation  verlauft,  kreuzt  7  Wege 
mittels  einfacher  Holzbrückeu,  die  Eisenbahn- 
linie C(iln— Bonn  und  die  Landstrasse  Brühl— 
Wesselmgcn  mittels  fester  eiserner  Schutz- 
brücken. Der  Höhenunterschied  zwischen  den 
Endstationen  betragt  6by>  in.  Die  eisernen 
Stützen,  im  ganzen  KM»,  sind  vierseitige,  aus 
Winkel-  und  Flacheisen  gebildete  Pyramiden, 
die  in  Abstünden  von  durchschnittlich  fiu  in 
auf  je  4  Mauerpfeilern  befestigt  sind.  Die 
Tragseile  sind  Spiralscilc  von  8r»  und  28  mm 
Durchmesser  und  60  kg/qnnn  Bruchfestigkeit. 
Das  Zugseil  ist  ein  Lit/.enseil  ohne  Ende  von 
10,*  km  Litnge  und  lü  mm  Durchmesser  aus 
bestem  Tiegclgussstahl  von  140  kg'qiniu  Bruch- 
festigkeit. Die  Fürdorgefilsse  haben  ti  hl  In- 
halt. Die  Leistungsfähigkeit  der  Bahn  betragt 
im  allgemeinen  100  Wagen  —  fioo  hl  oder  40  t  in 
der  Stunde.  Bei  einer  Zugseilgeschwindigkcit 
von  1,:.  in  in  der  Sekunde  folgen  sich  die  Fürder- 
wagen in  54  tn  Ktitfernuug,  so  dass  rund  äoo 
Wagen  auf  der  Strecke  sind.  Zur  Bedienung 
der  Balm  sind  13  Mann  einschliesslich  eines  Auf- 
sehers erforderlich.  Die  Aulagekosten  haben 
zusammen  rund  2CO000  M  oder  37  400  M  für 
das  Kilometer  betragen.  Die  Betriebskonten 
stellen  sich  für  das  Betriebsjahr  1 100  Tage  auf 
31800  M;  bei  einer  Leistung  von  40000  t  = 
4000  Doppel  wagen  betragen  mithin  die  Be- 
förderungskosten für  1  Doppelwagen  rund 
h  M;  einschliesslich  der  t Gewinnungskosten  in 
der  Grube  stellten  sich  die  Kosten  für  1  Doppel- 
wagen  frei  Zuckerfabrik  auf  8  +  6  =11  M, 
wahrend  der  Preis  der  früher  aus  der  Rodder 
grübe  bezogenen  Kohle  33.:.  M  betrug.  Hier- 
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nach  wird  durch  Anlage  der  Drahtseilbahn  für 
die  Zuckerfabrik  in  Brühl  eine  jährliche  Er- 
sparnis* von  78000  M  erzielt,  abgesehen  von 
ilcui  Gewinn,  der  von  dem  in  Aussicht  ge- 
noniinenen  Verkauf  von  Braunkohle  ab  Station 
Brühl  erwartet  werden  darf. 

Am  Schlüsse  folgen  noch  einige,  bemerkeus- 
werthe  Angaben  über  die  von  dein  Vortragen- 
den in  Südafrika  angelegte  Drahtseilbahn  für 
die  Sheba-Grube  bei  Harberton.  bei  deren 
Linienführung  ganz  ungewöhnliche  Boden- 
schwierigkeiten zu  überwinden  waren. 

[IUI.  3s,  No.  30,  s.  sw.) 
Heil  man  n's     elektrische  Lokomotive. 

Von  Heinr.  Brünig.  Mit  11  Abbildungen. 
Eingehende  Beschreibung  der  Maschine  in 
allen  Einzelheiten,  insbesondere  der  Dampf- 
maschine, des  Kessels,  der  Dynamos  und  der 
Elektromotoren,  die  durch  gute  Abbildungen 
unterstützt  wird.  Es  werden  auch  die  Ergeb- 
nisse der  unternommenen  Versuchsfahrten  uiit- 
getheilt,  und  die  Vorgänge  beim  Anfahren  und 
Anhalten  der  Maschine,  sowie  bei  einer  Armie- 
rung ihrer  Zugkraft  näher  erörtert. 

i 

Zeitschrift  f.  it.  gesummte  Lokal-  u.  Strassen- 
bahnwesen.  ISltf. 

[XIII.  Jahrg.,  He/t  II,  S.  öl.] 
Rückblicke  auf  die  Feldabahu.  Von 
W.  Hostmann. 
Darstellung  der  Entstehung*-  und  Ent- 
wicklungsgeschichte der  Feldabahn  nebst 
ausführlicher  Beschreibung  des  Baues  und 
Betriebsmaterials.  Ausserdem  bringt  der  Auf- 
satz einiges  statistisches  Material  über  die 
Verkehrsentwicklung  der  Bahn.  (Vergl.  Zeit- 
schrift für  Kleinbahnen,  1894.  S.  491) 

[XI II.  Jahrg.,  Heft  II,  S.  73.] 
DicZukuuft  des  elektrischen  Betriebes 
von    Eisenbahnen.      Von  Professor 
Dr.  Friedrich  Vogel  in  Charlottcnburg. 
Kurze  Betrachtungen  über  die  mögliche 
und  voraussichtliche  Verwendung  der  Elek- 
trizität im   Eisenbahnbetriebe,  anlehnend  an 
die  entsprechenden  Verhandlungen  im  Verein 
für  Eisenbahnkunde.    (Vergl.  Zeitschrift  für 
Kleinbahnen,  1*94.  S.  23). 

[XIII.  Jahr,,.,  Heft  II,  S.  84.\ 
Die    Gestaltung    des    Pfandrechts  an 
Pri  vateiseubahnen  und  Kleinbah- 
nen und  die  Zwangsvollstreckung 
in    dieselben    nach    dem  preiissi- 
selien  Gesetzentwürfe  vom  27.  Fe- 
bruar WH  (vergl.  Zeitschrift  für  Klein- 
bahnen, 1KH,  S.  121  u.  145,  sowie  die 
Bedenken    gegen    dcs-.cn  Brauch- 
barkeit. Von  Dr.  Karl  IUI*.'  in  Berlin. 
Vortrag,  gehalten  in  der  juristischen  Ge- 
sellschaft zu  Berlin. 


Zeitschrift  f.  Transporticesen  u.  Straxgenbau. 
1894. 

[No.  22,  S.  304.) 
V  e  b  e  r  Schmalspurbahnen. 

Vortrag,  gehalten  im  deutschen  polytech- 
nischen Verein  zu  Wien  von  Bauingenieur 
Otto  Schwerack. 

[No.  22  u.  23.  S.  3fjti,  M-\ 
Die  österreichischen  Bergbahnen. 

Bau-  und  Betriebsbeschreibung  der  fünf 
Bergbahnen  Oesterreichs. 

[No.  23,  S.  577.] 

Elektrische  Bahn  Baden— Vöslau  bei 
Wien.  (Vergl.  Zeitschrift  für  Klein- 
bahnen, 1894,  S.  447,  488  u.  493.) 

Zeitung  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn- 
Verwaltungen.  IHl)4. 

[No.  55,  S.  516.) 
Kleinbahn  Cöthen  —  Zörbig. 

Das  Kapital  der  unter  der  Firma  „Klein- 
bahn Cöthen— Zörbig"  in  das  Handelsregister 
eingetrageneu  neuen  Aktiengesellschaft  betrügt 
900000  M,  eingeteilt  in  450 «MIO  M  Stammaktien 
und  450000  M  Priorität tsstammaktien.  Erstere 
werden  in  Göthen  und  Zörbig  zur  Zeichnung 
aufgelegt,  während  letztere  von  der  Eisenbahu- 
baugesellschaft  Burchard  &  Co.  in  Berlin,  die 
den  Bau  der  Bahn  in  Auftrag  erhalten  hat. 
übernommen  werden. 

Kolberger  Kleinbahn  -  Aktiengesell- 
schaft. 

Unter  dieser  Firma  hat  sieh  eine  Aktien- 
gesellschaft mit  einem  Grundkapital  von 
2  130000  M,  eingetheilt  in  910  Prioritntsstamm- 
aktien  zu  je  100t)  M  und  1220  Stammaktien 
zu  je  1000  M,  gebildet.  Gegenstand  des 
Unternehmens  ist  der  Bau  und  Betrieb 
einer  Kleinbahn  von  Kolberg  nach  Regen- 
walde mit  Abzweigung  von  Gr.  Jestiu  nach 
Stolzenberg.  Zu  den  Gründern  der  Gesell- 
schaft gehört  der  Geheime  Kommerzienrath 
Fr.  Lenz  in  Stettin.  (Vergl.  Zeitschrift  für  Klein- 
bahnen, 1S94,  S.  27.) 

\No.  HS,  Ä9,  S.  545,  552.] 
Seil-,    Tram-,    elektrische    und  Klein- 
bahnen in  Italien. 
Bericht  über  den  Stand  der  geplanten  oder 
in  Ausführung  begriffenen  Seil-,  Tram-,  elek- 
trischen und  Kleinbahnen  in  Italien. 

[No.  02,  S.  ö*i-\ 
Die  Betriebsergebnisse  der  staatlichen 
L o k a I ha h n en  in  Hävern  im  Jahre  1893. 
Der  Mittheilung  ist  zu  entnehmen,  dass 
die  2G  Linien,  die  während  des  ganzen  Jahres 
im  Betriebe  waren,  zusammen  684.03  km  lang 
sind  und  dnss  sie  einen  Einnahmeühcrschuss 
aufweisen,  der  eine  Verzinsung  des  Anlage- 
kapitals mit  2.:.1»,.  ermöglichte. 


Ift-rauoja'Kvl'«*»  im  Auliriij;«  <te»  KüujgL  Minihlvrinniü  der  Öffentlichen  Arbeiten. 
VerU^'  von  liiiius  Springer  in  Berlin  X.  —  I>rucW  vun  II.  S.  Hermann  in  llerlin. 
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Direkte  Abfertigung  und  Abfertigungs- 
gebühr. 

Die  Frage  der  direkten  Abfertigung 
und  des  Nachlasses  der  Abfertigungsge- 
bühr im  Verkehr  der  Hauptbahnen  mit 
Neben-  und  Kleinbahnen  hat  seit  längerer 
Zeit  die  Fachkreise  und  auch  die  öffent- 
liche Meinung  beschäftigt.  Es  sind  dabei 
vielfach  Ansichten  hervorgetreten,  welche 
auf  einer  Verkennung  der  dabei  in  Be- 
tracht kommenden  thatsächlichen  und  recht- 
lichen Verhältnisse  beruhen  und  zu  einer 
mehr  oder  weniger  uurichtigen  Beurthei- 
lung  der  betreffenden  Fragen  geführt  habeu. 
Insbesondere  ist  dies  der  Fall  gewesen  bei 
einem  Vortrage,  welcher  in  dem  Verein  für 
Eisenbahnkunde  gehalten  und  später  auch 
im  Druck  verbreitet  und  vielfach  in  der 
Presse  erörtert  ist.1)  In  diesem  Vortrag 
werden  der  Minister  der  öffentlichen  Ar- 
beiten und  die  Staatseisenbahnverwaltung 
wegen  ihres  Verhaltens  gegenüber  den 
Klein-  und  Nebenbahnen  angegriffen,  es 
wird  ihnen  nicht  nur  Mangel  an  Wohl- 
wollen gegen  dieselben,  sondern  auch  Ver- 
letzung der  bestehenden  gesetzlichen  Be- 
stimmungen, insbesondere  des  Art.  44  der 
Reichs  Verfassung  und  der  konzessions- 
massigen Rechte  der  Privatbahnen  vorge- 
worfen, und  die  Behauptung  aufgestellt, 
dass  nicht  nur  die  direkte  Abfertigung, 
sondern  auch  der  Nachlass  der  halben  Ab- 
fertigungsgebühr unter  allen  Umständen 
gewährt  werden  müsse. 

Unter  diesen  Verhältnissen  erscheint  es 
geboten,  auf  die  Frage  des  Nachlasses  der 
halben  Abfertigungsgebühr  näher  einzu- 
gehen und  dabei  die  Behauptungen  des  ge- 
nannten Vortrags  etwas  zu  beleuchten. 

In  dem  Art.  41  der  Reichsverfassung 
heisst  es: 

„Die  Eisenbahnverwaltungen  sind  ver- 
pflichtet, die  für  den  durchgehenden  Ver- 
kehr  und   zur   Herstellung   in  einander 


l)  Vortrag  des  Geh.  Baurnths  Schlünder, 
früheren  Direktors  der  Halberstadt-Blankcn- 
burger  Eiscubahngcscllschaft,  über  „Das  Pri- 
vatkapital und  die  Entwicklung  unserer  Eisen- 
bahnen", gehalten  in  dem  Verein  für  Eisenbahn- 
kunde am  14.  Marz  d.  J. 


greifender  Fahrpläne  nöthigeu  Personen- 
züge mit  entsprechender  Fahrgeschwindig- 
keit, desgleichen  die  zur  Bewältigung  des 
Güterverkehrs  nöthigen  Güterzüge  einzu- 
führen, auch  direkte  Expeditionen  im 
Personen-  und  Güterverkehr,   unter  Ge- 

|  stattung  des  Uebergangs  der  Transport- 
mittel von  einer  Bahn  auf  die  andere,  gegen 
die  übliche  Vergütung  einzurichten." 

Unter  direkter  Expedition  versteht 
man  eine  direkte  Abfertigung  von  Gütern 
von  der  Station  einer  Bahn  nach  der  Sta- 
tion einer  andern  Bahn  anf  Grund  eines 
durchgehenden  Frachtbriefs,  welche  in  der 
Regel,  aber  durchaus  nicht  immer  und  nicht 

|  nothwendig,  auf  Grund  gemeinsam  verein- 
barter (direkter)  Tarife  erfolgt;  auch  ohne 
direkte  Tarife  kann  auf  Grund  der  Lokal- 
tarife der  betheiligtcn  Bahnen  direkt  expe- 
dirt  werden  und  thatsächlich,  insbesondere 
im  internationalen  Verkehr,  geschieht  dies 
oft.1)  Direkte  Expedition  und  dirokte 
Tarife  sind  also  zweierlei:  bei  direk- 
ten  Tarifen    findet    stets    auch  direkte 

j  Expedition  statt,  nicht  aber  umge- 
kehrt sind  bei  direkter  Expedition 
stets  direkte  Tarife  vorhanden.  Nur  die 
direkte  Expedition  ist  durch  Artikel  44 

1  der  Reichsverfassung  vorgeschrieben,  nicht 
aber  direkte  Tarife,  welche  lediglich 
der  Vereinbarung  der  Eisenbahnen  unter- 
liegen, insoweit  nicht  in  den  Konzessionen 
der  Privatbahnen  etwas  anderes  bestimmt 
ist.  Ein  Nachlass  der  halben  Ab- 
fertigungsgebühr ist  aber  durchaus 
nicht,  wie  in  dem  erwähnten  Vor- 
trage behauptet  wird,  mit  der  direk- 
ten Expedition  verbunden  oder 
durch  dieselbe  bedingt,  auch  in 
keiner  Weise  weder  durch  die 
Reichsverfassung  noch  durch  andere 
gesetzliche  Bestimmungen  vorge- 
schrieben. Richtig  ist  nur,  dass  bei  Auf- 
stellung direkter  Tarife  in  Deutschland 
(in  andern  Ländern  ist  dies  sehr  oft  nicht 
der  Fall)  in  der  Kegel  von  den  betheiligten 
Bahnen  vereinbart  wird,  dass  die  Ab- 
fertigungsgebühr nur  einmal,  zur  Hälfte 


l)  Vergl.  das  internationale  Uebereinkoin- 
inen  über  den  Eisenbahnfrachtverkehr,  insbe- 
sondere Art.  1  und  6. 
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von  der  Versand-  und  zur  Hälfte  von  der 
Empfangshahn,  in  die  Tarife  eingerechnet 
werden  soll.  Diese  Vereinbarung,  welche 
eine  wesentliche  Ermässigung  der  Fracht 
herbeiführt,  erfolgt  im  Interesse  der  Hebung 
des  Verkehrs  und  in  der  Annahme,  dass 
durch  eine  solche  das  seitens  der  bethei- 
ligten Hahnen  gebrachte  Opfer  an  Fracht- 
einnahme wieder  ausgeglichen  wird.  Aber 
Voraussetzung  einer  derartigen  Verein- 
barung ist  natürlich,  dass  die  an  dem 
Verkehr  betbeiligten  Bahnen  an  einer  sol- 
chen Vereinbarung  auch  beide  ein  Inter- 
esse haben,  nicht  der  Vortheil  nur  auf 
Seiten  einer  der  betheiligtcn  Bahnen  liegt. 
Das  letztere  ist  aber  dann  der  Fall,  wenn  die 
eine  Bahn  in  die  direkten  Tarife  so  erheb- 
lich höhere  Streckeneinheitssätze  einrechnet, 
als  die  ander«-,  daes  dadurch  der  Nacblass 
an  Abfertigungsgebühr  sich  mehr  als  aus- 
gleicht. Denn  der  Frachtsatz  der  Eisenbahnen 
ist  thatsüchlich  ein  Betrag,  den  man  sich 
beliebig  in  die  Abfertigungsgebühr  und 
den  Streckensatz  zerlegen  kann.  So  be- 
trägt z.  B.  auf  den  preussischen  Staats- 
bahnen der  Frachtsatz  für  eine  Wagen- 
ladung des  Spezialtarifs  III  auf  100  km 
Entfernung  34  M.  Aus  diesem  Frachtsatz 
kann  man  entweder  12  M  als  Abfertigungs- 
gebühr ausscheiden ,  dann  bleibt  ein 
Streckensatz  von  2,2  Pf  für  das  Tonnen- 
kilometer, oder  aber  <j  M  Abfertigungs- 
gebühr, dann  bleibt  ein  Streckensatz  von 
2.8  Pf  für  das  Tonnenkilometer.  Es  ist 
also  in  der  Wirkung  ganz  gleich,  ob  nie- 
drige Streckensätze  und  eine  ganze  Ab- 
fertigungsgebühr oder  entsprechend  höhere 
Streckensatze  und  eine  halbe  Abfertigungs- 
gebühr eingerechnet  werden,  und  es  ist 
eine  soeietas  leonina  für  Bahnen  mit  nie- 
drigen Streckensätzen,  wenn  sie  direkte 
Tarife  unter  Xachlass  einer  halben  Ab- 
fertigungsgebühr mit  andern  Bahnen  ver- 
einbaren, welche  erheblieh  höhere  Strecken- 
sätze einrechnen.  Wenn  z.  B.  eine  Bahn  im 
Spezialtarif  III  die  um  100%  erhöhten  Ein- 
heitssätze der  preussischen  Staatsbahnen 
einrechnet,  so  ergiebt  dies  nach  Ab- 
setzung einer  halben  Abfertigungs- 
gebühr bei  einer  Entfernung  von  100  km 
einen  Frachtuntheil  von  .Y»M  für  10 000  kg, 
während  der  Frachtautheil  der  preussischen 
Staatsbahnen  einschliesslich  der  gan- 
zen Abfertigungsgebühr  nur  34  M  für 
10010  kg  betrügt.  Schon  früh  lindei  sich 
deshalb  in  den  Konzessionen  preußischer 
Privatbahnen  der  Xachlass  der  halben  Ab- 
fertigungsgebühr bei  direkten  Tarifen  an 
die  Bedingung  der  Gewährung  gleicher 


id  Abfertigungsgebühr.  [r,u  Meitton 

Streckenslltze  geknüpft.  Beispielsweise 
heisst  es  in  einer  Konzession  der  Berlin- 
Anhaltischen  Bahn  vom  11.  September  1872 
folgendermassen: 

„Bei  den  direkten  Tarifen  mit  andern 
Bahnverwnltungen  muss  die  Gesellschaft 
auf  Verlangen  des  Handelsministeriums  sich 
jederzeit  bereit  linden,  auf  den  zu  ihrem 
Unternehmen  gehörenden  Bahnen  den- 
jenigen ermässigten  Tarifsatz  pro  Zentner 
und  Meile  zuzugestehen,  welcher  für  die 
gleichartigen  Transportgegenstände,  sei  es 
in  ihrem  Binnenverkehr  oder  in  einem 
durchgehenden  Verkehre  zwischen  ihrer 
betreffenden  Uebergangsstation  und  den- 
jenigen Stationen  ihrer  eigenen  oder  fremden 
Bahnen,  nach  und  von  welchen  die  Güter 
versandt  werden,  nach  den  jeweiligen 
Tarifen  sich  ergiebt.  Ist  in  einem  solchen 
Falle  der  massgebende  Tarif  aus  einem 

'  Frachtsatz  pro  Meile  und  einer  festen 
Expedit  ionsgebühr  zusammengesetzt,  so 
sollen  diese  Tarifeinheiten  auch  für  den 
neu  zu  regulirenden  direkten  Tarif  mit  der 
Massgabe  festgehalten  werden,  dass  die 
Expeditionsgebuhr  für  die  Uebergangs- 
station auf  Verlangen  des  Handelsmini- 
steriums ganz  ausser  Ansatz  bleibt.  Diese 
Verpflichtungen  der  Gesellschaft  treten  ein, 
sobald  die  den  zu  errichtenden  direkten 
Verkehr  beantragenden  Bahnverwaltungen 
sich  bereit  gefunden  haben,  in  demselben 
auf  ihren  von  jenem  Verkehr  berührten 
Bahnstrecken  keinen  höheren  Fracht- 
satz pro  /entner  und  Meile  zu  er- 
heben, als  den  von  der  Berlin-An- 
halter Eisenbahngcsellschaft  für  ihre 
Strecke  zuzugestehenden.  Sollte  die 
Berlin-Anhalter  Eisenbahngese.llschaft  zum 
Zwecke  der  Errichtung  eines  direkten 
Verkehrs  das  gleiche  Zugeständniss.  wie  es 
im  vorstehenden  präzisirt  ist,  von  einer 
andern  Bahnverwaltung  beanspruchen  und 
die  letztere  sieh  weigern,  auf  den  seitens 
der  Berlin-Anhalter  Eisenbahngesellschaft 
vorgeschlagenen  direkten  Verkehr  über- 
haupt einzugehen  oder  jenes  Zugeständniss 
in  betreff  des  Tarifsatzes  zu  machen,  so  ist 
die  Berlin-Anhalter  Eisenbahngcsellsch.ift 
an  das  ihrerseits  aur  Erfordern  des  Handels- 
ministeriums für  einen  direkten  Verkehr, 
an  welchem  die  sich  weigerlich  haltende 

.  ßahnverwaltung  mitbetheiligt  ist,  gemachte 
frühercZugestandnissnicht  mehr  gebunden." 

Auch  in  den  preussischen  Normalkon - 
zessionsbedingungen  finden  sich  ähnliche 
Bestimmungen. 

Aus  dieser  Konzessionsbestimmung  er- 

]  hellt  klar. 
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1.  dass  der  Nachlass  der  halben  Abfer- 
tigungsgebühr bei  direkten  Tarifen 
nicht  gesetzlich  vorgeschrieben,  son- 
dern Sache  der  Vereinbarung  unter 
den  Eisenbahnverwaltungen  ist,  da 
sonst  die  betr.  Konzessionsbestimmung 
nicht  nur  überflüssig  wäre,  sondern 
geradezu  dem  Gesetz  widerspräche; 

2.  dass  auch  bei  den  Privatbahnen  der 
Nachlass  der  halben  Abfertigungs- 
gebühr bei  direkten  Tarifen  an  die 
Gewährung  gleicher  Streckenstttzc 
seitens  der  an  den  direkten  Ta- 
rifen betheiligten  Bahnen  geknüpft 
wurde. 

Wenn  in  dem  erwähnten  Vortrage  die 
Ansicht  vertreten  wird,  dass  der  Nachlass 
der  halben  Abfertigungsgebühr  bei  direkter 
Expedition  obligatorisch  sei,  und  hierfür 
auf  den  Bericht  der  Bundesrathsausschüsse 
für  Eisenbahnen,  Post  und  Telegraphen 
und  für  die  Verfassung  vom  Jahr  1874  und 
die  Denkschrift  des  Reicbseisenbabnamts 
vom  22.  Januar  1877,  betr.  die  Zulässigkeit 
der  Erhebung  von  Abfertigungsgebühren 
im  Durchgangsverkehr,  verwiesen  wird,  so 
ist  dazu  zunächst  zu  bemerken,  das»  Uber 
beide  Berichte  seitens  des  Bundesraihs 
Beschlüsse  nicht  gefasst  sind,  und  dieselben 
sonach  keinerlei  rechtliche  Bedeu- 
tung haben.  Ausserdem  spricht  aber  der 
letzterwähnte  Bericht  für  die  Ansicht,  dass 
die  Voraussetzung  für  das  Verlangen  des 
Nachlasses  einer  halben  Abfertigungsge- 
bühr die  Gewährung  mindestens  gleicher 
Streckensätze  sei:  die  in  diesem  Falle  den 
Antrag  auf  Nachlass  der  Expeditionsgebühr 
im  Durchgangsverkehr  stellende  Elsass- 
Lothringiscbe  Eisenbahn  hatte  sogar  niedri- 
gere Strecken sätze,  alB  die  badischen  und 
württembergischen  Staatsbahnen,  welche 
die  Expeditionsgebühr  im  Durchgangs- 
verkehr erhoben. 

Der  Erlass  des  Herrn  Ministers  der  öffent- 
lichen Arbeiten  vom  21.  September  188G1) 


ist  also  nicht  nur  den  gesetzlichen  Be- 
stimmungen entsprechend,  sondern  auch 
mit  dem  Bericht  des  Reichseisenbahnamts 
vom  22.  Januar  1877  in  vollem  Einklang. 
Der  Erlass  war  aber  auch  nothwendig,  um 
eine  bereits  ins  Werk  gesetzte  Ausbeu- 
tung der  preussischen  Staatsbahnen  sei- 
tens anschliessender  Privatbahnen  zu  ver- 
hindern. Der  oben  dargelegten  That- 
sache  geschickt  Rechnung  tragend,  dass 
man  an  den  Streckensätzen  das  bequem 
mehrfach  wieder  einholen  kann,  was  man 
an  der  Abfertigungsgebühr  nachlässt,  hatten 
eine  ganze  Zahl  Privatbahnen  erheblich, 
bis  um  das  sechsfache,  höhere  Strecken- 
sätze in  die  direkten  Tarife  mit  den 
preussischen  Staatsbahnen  eingerechnet, 
als  diese,  so  dass  selbst  nach  Nachlass  der 
halben  Abfertigungsgebühr  ihnen  die  dop- 
pelten und  mehrfachen  Frachtbeträge  für 
das  Tonnenkilometer  blieben,  als  den 
preussischen  Staatsbahnen  mit  voller  Ab- 
fertigungsgebühr. Die  normalen  Strecken- 
sätze der  letzteren  sind  bekanntlich  durch 


§  20  des  Gesetzes  vom  1.  Juni  1882  fest- 


>)  Der  Wortlaut  des  Erlasses  ist  folgender: 
„Aus  deuj  Berichte  habe  ich  ersehen,  dass  eine 
grosse  Zahl  von  Verbandsbahnen  in  den 
direkten  Tarif  erheblich  höhere  als  die  Ein- 
heitssätze der  Staatseisenbahnen  eingerechnet 
haben  und  demungeachtet  von  den  letzteren 
den  Xachlass  der  halben  Expeditionsgebühr 
beanspruchen.  Ich  nehme  hieraus  Anlass,  die 
künigl.  Kiseubahndirektionen  zu  beauftragen, 
bei  der  Herstellung  direkter  Tarife  mit  mög- 
lichstem Nachdruck  auf  eine  Herabsetzung  der 
Antheile  der  Verbandsbahnen  auf  das  Mass 
der  Einheitssätze  der  Staatsbuhnen  hinzu- 
wirken, "»obei  davon  auszugehen  ist,  dass  die 


gelegt  und  können  nur  durch  Gesetz  erhöht 
werden.  Es  blieb  also  nur  übrig,  in 
solchen  Fällen  den  Nachlass  der  halben 
Abfertigungsgebühr  bei  direkten  Tarifen 
zu  verweigern,  um  die  betreffenden  Privat- 
bahnen, was  auch  durchaus  im  Interesse 
des  Verkehrs  lag,  zu  einer  Herabsetzung 
ihrer  übermässig  hohen  Streckensätze  zu 
veranlassen.  Es  wurde  aber  dabei  durch- 
aus billige  Rücksicht  auf  die  Verhältnisse 
der  anschliessenden  Privat  bahnen  genom- 
men, und  ein  Herabgehen  auf  die  Strecken- 
siitze  der  preussischen  Staatsbahnen  nur 
bei  gut  rentirenden  Privutbahneu 
verlangt,  in  anderen  Fällen  Zuschläge  zu- 
gestanden, welche  oft  100  und  mehr  Prozent 
der  Streckensätze  der  preussischen  Staats- 
bahnen betrugen. 

Annahme  der  letzteren  der  Kegel  nach  zur 
Bedingung  der  Ausscheidung  der  Hlilftc  der 
Expeditionsgebühr  zu  machen  ist.  und  dass 
die  Antheile  der  Staatseiscnbahnen  bei  Nicht- 
erfüllung dieser  Bedingung  nicht  um  die  Hälfte 
der  Expeditinnsgcbühr,  sondern  nur  um  einen 
erheblich  geringeren  Theil  zu  ermässigen  oder 
in  voller  Höhe  der  normalen  Frachten  der 
lebergangsstationen  einzustellen  sind.  Inso- 
fern besondere  Verhältnisse  in  einzelnen  Fällen 
eine  Ausnahme  rechtfertigen  sollten,  sind  die- 
selben unter  ausführlicher  Begründung  vor- 
zutragen. Hiernach  ist  künftig  bei  der  Her- 
stellung neuer  und  geeignetenfalls  auch  bei 
der  Abänderung  der  bestehenden  direkten 
Tarife  zu  verfahren." 
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Das  sind  in  Kürze  die  rechtlichen  Grand-  Zession    und    durch   Vertrag   mit  einem 

lagen  und  die  thatsächlichen  Verhältnisse  andern  Bundesstaate  Tariffreiheit  auf  ein« 
bezüglich  der  direkten  Abfertigung  und  ,  längere  Reihe  von  Jahren  zugesagt.  Diese 

des  Nachlasses  der  halben  Abfertigung»-  Tariffreiheit  erstreckte  sich  natürlich  nicht 

gebühr.  nur  auf  den  Lokal  verkehr,  der  gar  keine 

Was  nun  insbesondere  die  Behandlung  Bedeutung  für  die  betreffende  Bahn  hat, 

der  Kleinbahnen  angeht,  so  ist  inzwischen  sondern  auch  auf  den  direkten  Verkehr 

durch  den  im  Julilieft  dieser  Zeitschrift  mit  den  übrigen  deutschen  Eisenbahnen, 

S.  878  veröffentlichten  Erlass  des  Herrn  wie  bei  den  bezüglichen  Staatsvcrtrags- 

Ministers  der  öffentlichen   Arbeiten   vom  Verhandlungen   besonders  hervorgehoben 

9.  Juni  d.  J.  die  Regelung  der  Beziehungen  ist.     Die   Nebenbahn   führte  verhUltniss- 

der  Kleinbahnen  zu  den  Eisenbahnen  in  mässig  sehr  niedrige  Frachtsätze  ein,  um 

einer  so  wohlwollenden  Weise  erfolgt,  dass  der  Industrie  an  der  Bahn  ihre  erste  Ent- 

von  einer  weiteren  Erörterung  hierüber  um  Wicklung  zu   erleichtern;    sie  konnte  in 

so  mehr  abgesehen  werden  kann,  als  in  dieser  Weise  unbedenklich  vorgehen,  da 

dem  mehrerwähnten  Vortrage  zur  Begrün-  ihr  ja  da»  Recht  der  jederzeitigen  Erhöhung 

dung  der  behaupteten  Schädigung  derKlcin-  zur  Seite  stand." 

bahnen  durch  die  Staatseisenbahnverwal-  „Später  nun  beabsichtigte  dieselbe,  in 

tung  nichts  ThatsUchliches  angeführt  ist.  den  rtirektenVerkehrcn  mit  den  preussischen 

In  dem  Erlass  vom  9.  Juni  d.  J.  ist  Staatsbahnen  auf  Grund  dieses  ihr  zu- 
ferner dargelegt,  dass  die  Kleinbahnen,  stehenden  Rechts  einige  Tarifsätze  zu 
weil  sie  weder  im  Sinne  der  Reichsver-  erhöhen.  Diese  Absicht  wurde  aber  von 
fassung  noch  des  preussischen  Gesetzes  Seiten  der  königl.  preussischen  Eisenbahn- 
vom  3.  November  1838  Eisenbahnen  sind,  Verwaltung  mit  der  Drohung  zurückge- 
nicht  nur  ein  Recht  auf  direkte  Tarife  mit  wiesen,  dann  der  Gesellschaft  gegenüber 
den  bestehenden  Eisenbahnen  nicht  haben,  ausser  der  den  preussischen  Staatsbahnen 
sondern  dass  auch  in  ihrem  eigenen  Inter-  in  den  direkten  Verkehren  zusteheuden 
esse  es  sich  nicht  empfiehlt,  solche  einzu-  halben  Expeditionsgebühr  noch  eine  solche 
führen,  um  die  Kleinbahnen  nicht  mit  dem  halbe,  also  insgesammt  eine  volle  Expe- 
fttr  ihre  Verhältnisse  ungeeigneten  und  kost-  ditionsgebühr  einzurechnen.  Infolgedessen 
spieligen  Abfertigungs-  und  Rechnungs-  war  die  Gesellschaft  also  ausser  Stande, 
wesen  der  Hauptbahnen  zu  belasten.  die    beabsichtigte    Tariferhöhung  durch- 

Dagegen  sind  in   dem  Vortrage  des  zuführen  .  .  ." 

Geh.  Bauraths  Schneider  eine  Anzahl  Bei-  Die  Bahn,  von  der  der  Vortragende 

spiele  dafür  angeführt,  dass  die  preussische  spricht,  ist  offenbar  die  von  ihm  früher 

Staatsbahnverwaltung  die  Rechte  der  an-  verwaltete      Halberstadt  -  Blankcnburger 

schliessenden  Privatnebenbahnen  verletzt,  Eisenbahn  bezw.  die  Strecke  Blankenburg— 

und  dieselben  vergewaltigt  habe,  aber  ohne  Tanne.    Für  die  Bahnlinie  Halbcrstadt— 

Namen  nnd  Daten  anzugeben.    Auf  das  Blankenburg  waren  in  die  direkten  Tarife 

unzulässige    derartiger    anonymen     Be-  mit  den  preussischen  Staatsbahnen  bereits 

schuldigungen  ist  bcreils  in  der  an  den  früher  höhere,  als  deren  Streckenein  heits- 

Vortrag  sich  knüpfenden  Diskussion    im  sätze  eingerechnet,  trotzdem  aber  seitens 

Verein  für  Eisenbahnkunde  hingewiesen,  der  preussischen  Staatsbahnen  ein  Nachlass 

Durch  dieses  Verfahren  wird  eine  Prüfung  der  halben  Abfertigungsgebühr  gewährt, 

dieser,  schwere  Vorwürfe  gegen  den  Mi-  Nach  Eröffnung  der  Linie  Blankenburg — 

nister  der  öffentlichen  Arbeiten  und  die  Tanne  wurde  auch  deren  Einbeziehung  in 

preussische  Staatsbahnvcrwaltung  enthal-  die  direkten  Tarife  beantragt,  und  zwar 

tenden,  Behauptungen  auf  ihre  Richtigkeit  unter   Einrechnung    von    noch  erheblich 

einfach  unmöglich  gemacht.    Nur  ein  in  höheren  Streckeneinheitssätzen,  als  für  die 

dein   fraglichen   Vortrage  erörterter  Fall  Linie  nalberstadt— Blankenburg.  Es  waren 

kann  mit  Sicherheit  auch  ohne  Nennung  beispielsweise  im  Spezialtarif  III,  zu  welchem 

der  Bahn  erkannt  und  an  diesem  gezeigt  über  90%  sHmnitlicher  auf  der  Halberstadt- 

werden,  welche  Bedeutung  diesen  anonymen  Blankenburger  Bahn  und  ihren  Zweigbah- 

Darstellungen  beizumessen  ist.    Der  Vor-  nen  beförderten  Gütermengen  gehören,  nach 

tragende  sagt:  Absetzen  der  halben  Abfertigungsgebühr 

„Ich  erlaube  mir  von  den  zahlreichen  bei  Rübeland  und  Elbingerode,  den  wich- 
Fällen  einige  hervorzuheben ,  die  den  tigsten  Stationen  der  Linie  Blankenburg- 
übrigen  fast  immer  ähnlich  sind.  Einer  Tanne,  die  Antheile  durchschnittlich  um 
Nebenbahngescllschaft    war    durch    Kon-  53%  höher,    als  die  der    Linie  Halber- 
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Stadt— Blankenburg,  und  um  105%  höher, 
als  die  der  preussischen  Staatsbahnen.  Mit 
Rücksicht  auf  die  schwierigen  Betriebs- 
verhaltnisse der  Bahn  Blankenburg— Tanne 
wurden  trotzdem  durch  Erlass  des  Ministers 
der  öffentlichen  Arbeiten  vom  März  1887 
direkte  Tarife  mit  der  genannten  Bahn- 
linie unter  Nachlass  der  halben  Abferti- 
gungsgebühr seitens  der  preussischen 
Staatsbnhnen  genehmigt.  Aber  schon  am 
30.  Dezember  1887  theilte  die  Halberstadt- 
Blankenburger  Eisenbahn  der  königl.  Eisen- 
bahndirektion zu  Magdeburg  mit,  dass  sie 
sich  genöthigt  sehe,  die  Antheile  für  die 
Stationen  der  Blankenburg— Tanne'r  Linie 
in  dem  direkten  Tarif  mit  den  preussischen 
Staatsbahnen  weiter  zu  erhöhen,  da  sich 
die  bisherigen  Tarifsätze  zu  gering  er- 
wiesen hätten;  und  zwar  wollte  sie  im 
Spezialtarif  III,  wo  sie  bisher  einen  Ein- 
heitssatz von  4,1—4,7  Pf  eingerechnet 
hatte,  einen  Einheitssatz  von  5,1—6,3  Pf 
berechnen,  gegenüber  einem  Einheitssatz 
der  preussischen  Staatsbahnen  von  2,0  Pf 
bis  100  km  und  2,2  Pf  von  100  km  ab. 
Seitens  der  königl.  Eisen bahndirektion  zu 
Magdeburg  wurde  diese  Erhöhung,  welche 
vornehmlich  die  geringwertigen  Rohpro- 
dukte, Steine,  Kalk  und  Holz,  schwer  ge- 
troffen hätte,  im  Interesse  des  Verkehrs 
beanstandet  und  erklärt,  wenn  die  Halber- 
stadt-Blankenburger Bahn  ihre  Antheile  an 
dem  kaum  vereinbarten  direkten  Tarif 
weiter  erhöhe,  werde  auch  sie  ihre  Antheile 
um  die  nachgelassene  halbe  Abfertigungs- 
gebühr erhöhen.  Hiergegen  erhob  die 
Direktion  der  nalberstadt  -  Blankenburger 
Eisenbahn  Beschwerde  bei  dem  Miuistet 
der  öffentlichen  Arbeiten.  Sie  führte  darin 
aus: 

1.  dass  der  genannten  Bahn  in  ihrer 
Konzession  bezw.  in  dem  Staatsver- 
trag zwischen  Preussen  und  Braun- 
schweig wegen  Herstellung  der  Bahn 
Blankenburg -Tanne  Tariffreiheit  für 
8  Jahre  bewilligt  sei; 

2.  dass  sie  auf  Grund  des  Artikels  44 
der  Reichsverfassung  direkte  Verkehre 
mit  den  preussischen  Staatsbahnen 
eingerichtet  habe  und  verlangen 
könne; 

3.  dass  die  Erträge  der  Linie  Blanken- 
burg—Tanne zur  Verzinsung  des  für 
dieselbe  aufgewendeten  Anlage- 
kapitals nicht  genügten,  und  sie  des- 
halb genöthigt  sei,  in  die  direkten 
Tarife  dieser  Bahnlinie  erhöhte  An- 
theile einzurechnen. 


Sic  bat,  auf  Grund  dieser  Darlegungen, 
die  Einrechnung  der  höheren  Antheile  zu 
genehmigen. 

Nach  eingehender  Prüfung  der  Sach- 
lage erging  an  die  Direktion  der  Halber- 
stadt -  Blankcnburger  Bahn  unter  dem 
20.  Oktober  1888  folgender  Bescheid: 

„Auf  die  Eingabe  vom  20.  v.  M.  er- 
widere ich,  dass  die  preussischc  Staats- 
bahnverwaltung, wenn  ihr  auch  die  Absicht 
fern  liegt,  die  Direktion  in  der  ihr  kon- 
zessionsmässig  für  die  ersten  8  Jahre  zu- 
stehenden Tariffreiheit  bezw.  in  der  Ein- 
rechnung höherer  als  der  bisherigen  An- 
theile in  die  direkten  Tarife  mit  den 
preussischen  Staatshahnen  beschränken  zu 
wollen,  doch  ebenso  berechtigt,  wie  ver- 
pBichtet  Ist,  die  Frage  zu  prüfen,  ob  sie 
bei  Einrechnung  höherer  Antheile  seitens 
der  Halberstadt-Blankenburger  Bahn  ferner 
in  der  Lage  ist,  auf  die  halbe  Expeditions- 
gebühr in  den  direkten  Tarifen  mit  der 
Harzbahn  zu  verzichten.  Bei  Bcurtbeilung 
dieser  Frage  kommt  in  Betracht,  dass  die 
geplante  Erhöhung  der  dortseitigen  An- 
theile den  Verkehr  gerade  der  wichtigsten 
Massengüter  schwer  belasten  und  so  das 
Opfer,  welches  die  preussische  Staatsbahn- 
verwaltung im  Interesse  des  Verkehrs 
durch  Verzicht  auf  die  halbe  Expeditions- 
gebühr bringt,  zum  grössten  Theil  unwirk- 
sam machen  wird.  Ich  kann  es  deshalb 
nur  billigen,  wenn  die  königl.  Eisenbahn- 
direktion zu  Magdeburg  unter  solchen 
Umständen  von  diesem  Verzicht  absehen 
will,  und  muss  der  Direktion  anheim  geben, 
die  geplante  Erhöhung  Ihrer  Antheile  auf- 
zuschieben und  zunächst  abzuwarten,  ob 
nicht  durch  die  anscheinend  günstige  Ver- 
kehrsentwicklung die  erstrebte  bessere 
Rentabilität  von  selbst  herbeigeführt  wird." 

Gegen  diesen  Erlass  remonstrirte  die 
Halberstadt  -  Blankenburger  Eisenbahnge- 
sellschaft unter  dem  24.  Dezember  1888  und 
unter  dem  18.  März  1889  und  veranlasste 
ihre  Aufsichtsbehörde,  das  herzogt.  Braun- 
schweigische  Staatsministerium,  zu  ihren 
Gunsten  bei  dem  Minister  der  öffentlichen 
Arbeiten  und  dem  Reichskanzler  zu  inter- 
veniren.  Infolgedessen  wurde  die  Ange- 
legenheit auf  das  eingehendste  zwischen 
den  genannten  Behörden  erörtert.  Das  Er- 
gebniss  war,  dass  der  Erlass  vom  20.  Oktober 
1888  in  vollem  Umfang  aufrecht  erhalten 
wurde,  und  die  Halberstadt-Blankenburger 
Bahn  von  der  beabsichtigten  Erhöhung 
ihrer  Antheile  in  dem  direkten  Verkehr 
Abstand  nahm.  Auch  eine  unter  dem 
17.  Februar  1890  von  der  Deutsehen  Bank 
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in  Berlin  im  Interesse  der  Aktionäre  der 
Halberstadt- Blanken burger  Eisenbahn  an 
das  preussische  Abgeordnetenhaus  gerich- 
tete Petition  in  dieser  Angelegenheit  hatte 
keinen  Erfolg,  indem  von  der  Pctitions- 
kominission  auf  Grund  der  Darlegungen 
des  Regierungsvertreters  mit  grosser  Mehr- 
heit Uebergang  zur  Tagesordnung  be- 
schlossen wurde,  und  im  Abgeordneten- 
haus selbst  die  Sache  nicht  zur  Verhand- 
lung gelangte. 

Hinzuzufügen  ist  noch,  dass  die  Divi- 
denden der  Halberstadt  -  Blankenburger 
Eisenbahn  betragen  haben:  im  Jahre  1888 
für  die  Stammaktien  4%,  für  dieStammpriori- 
tatsaktien  5%,  1889  für  die  Stammaktien 
47»%,  für  die  Stamtnprioritätsaktien  5%, 
später  ist  auch  die  Dividende  für  die 
Stammaktien  auf  5%  gestiegen.  Es  hat 
sich  also  gezeigt,  dass  in  der  That  die  ge- 
plante Tariferhöhung  vollständig  unnöthig 
war,  indem  auch  ohne  diese  eine  gute 
Rentabilität  für  das  Aktienkapital  der 
Halberstadt-Blankenburger  Eisenbahn  sich 
ergeben  hat. 

Aus  der  vorstehenden  aktenmässigen 
Darstellung  des  Sachverhalts  dürfte  sich 
ergeben,  dass  die  thatsächlichen  Angaben 
und  rechtlichen  Ausführungen  in  dem 
Vortrage  vom  14.  Marz  d.  J.,  gelinde  aus- 
gedrückt, sehr  unvollständige  und  einseitige 
waren,  und  dass  der  Vortragende,  trotz- 
dem er  wusste,  dass  seine  Auslegung  des 
Artikel  44  der  Reichsverfassung  seitens  der 
höchsten  preussischen  und  Reichs-Behördeu 
für  unrichtig  erklärt  war,  es  nicht  für  nöthig 
gehalten  hat.  hiervon  seinen  Zuhörern  Mit- 
theilung zu  machen.  Es  ergiebt  sich  aber 
weiter,  dass  in  diesem  Falle,  wie  auch 
wohl  bei  den  übrigen  nicht  näher  bezeich- 
neten Fällen,  es  sich  weniger  um  die  Wah- 
rung allgemeiner  öffentlicher  Verkehrs- 
interessen, als  um  die  Finanzintercssen  gut 
rentirender  Aktienunternehmungen  handelt, 
zu  deren  Gunsten  von  dem  Staat,  d.  h.  von 
den  Steuerzahlern,  Geldopfer  verlangt 
werden. 


Ueber  den  gegenwärtigen  Stand  des  Lokal- 
bahnweseos  in  Ungarn  und  seine  Betriebs- 
ergebnisee  für  1892. 

Von 

E.  A.  Ziffer  in  Wien. 

So  wie  in  den  meisten  europäischen 
Staaten,  ist  auch  in  Ungarn  das  Netz  der 


Haupteisenbahnen  nahezu  vollendet,  so  dass 
die  Thätigkcit  im  Eisenbahnwesen  vor- 
nehmlich auf  die  Herstellung  von  Lokal- 
bahnen beschränkt  bleibt,  deren  Entwick- 
lung in  den  letzten  Jahren  einen  raschen 
und  ungeahnten  Aufschwung  nahm,  wozu 
das  Land  grosse  Opfer  brachte  und  noch 
fortwährend  bringt. 

Die  ersten  Anfänge  des  Lokalbahn- 
baues datiren  vom  Ende  der  18fiOer  Jahre, 
zu  welcher  Zeit  seitens  der  Regierung 
Normen  für  den  Bau  von  Bahnen  zweiten 
Hanges  mit  voller  Spurweite  und  dritten 
Ranges  mit  der  Schmalspur  aufgestellt 
wurden.  An  der  Ausführung  solcher 
Bahnen  betheiligten  sich  der  Staat 
und  Private  auf  Grund  von  Spezialge- 
setzen.'} 

Diese  Normen  und  Spezialgesetze  hatten 
jedoch  nicht  den  gewünschten  Erfolg,  und 
da  in  den  meisten  Tlieilen  Ungarns  die 
Strassen  und  Fahrwege  entweder  ganz  un- 
zureichend sind  oder  sich  in  einem  mangel- 
haften Zustande  befanden,  machte  sich  das 
Verlangen  nach  billigen  Bahnen  immer 
mehr  geltend,  einestheils  um  den  mangels 
des  in  der  Nähe  befindlichen  Stein-  und 
Schottermaterials  meist  schwierigen  und 
kostspieligen  Bau  zeitweise  ganz  unbe- 
nutzter Strassen,  sowie  deren  Erhaltung 
zu  vermeiden,  anderntheils,  um  der  Land- 
und  Forstwirtschaft,  sowie  der  mächtig 
aufstrebenden  Industrie  durch  erleichterte 
Erreichung  der  Absatzgebiete  unterstützend 
zur  Seite  zu  stehen. 

Den  unausgesetzten  Bestrebungen  der 
Munizipien,  Gemeinden  und  sonstigen  Pri- 
vatintercssenten  sind  der  Gesetzartikcl 
XNXI  vom  Jahre  1880  und  der  Gesetz- 
artikcl IV  vom  Jahre  1888-)  zu  verdanken, 
auf  deren  Grundlage  das  Lokalbabnwosen 
eigentlich  erst  festen  Fuss  fasste  und  sich 
seither  weiter  und  stetig  entwickelte,  und 
auch  schon  deshalb  einen  gewissen  Anreiz 
hatte,  weil  diese  Beförderungsmittel  dem 
Mangel  an  Strassen  abzuhelfen  versprachen 
und  dadurch  die  zeitweise  von  dem  Welt- 


')  Siehe,  auch:  Verordnung  des  konigl. 
Ungar.  Komuiunikationsininisters  vom  20.  April 
und  s.  Juli  ist»,  No.  4973,  betreffend  die  Kon- 
zcssionen zum  Bau  von  Privateisenbahnen. 
Diese  Verordnung  wurde  mit  Ermächtigung 
des  Iteiclisraths  erlassen  und  vertritt  die  Stelle 
eines  Eisenbalinkonzessionirmigsgesetzes  für 
die  Länder  der  ungarischen  Krone. 

»)  Abgedruckt  in  der  Zeitschrift  für  Klein- 
bahnen S.  ljfcj  ff. 


I.  Jahrgang:.  1 
Oktober  1894. 1 
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verkehre  abgesperrten,  keine  Strassen  be- 
sitzenden Landcstheile  untereinander  in 
Verbindung  brachten.') 

Diese  beiden  Gcsetzartikel,  durch  welche 
einerseits  die  finanzielle  Mitwirkung  des 
Staates,  der  Munizipien  der  Gemeinden 
und  der  Privatinteressenten  an  derartigen 
Babnbauten  geregelt  und  andrerseits  den 
betreffenden  Bahnunternehmungen  eine 
Reihe  von  Begünstigungen  zugesichert 
werden,  enthalten  nachstehende  wesentliche 
Bestimmungen: 

Der  Staat  gewährt  den  Lokalbahnen 
die  Stempel-,  Steuer-  und  Gebührenfreiheit 
auf  die  Dauer  von  30  Jahren,  enthebt  die- 
selben der  Entrichtung  von  Abgaben  für 
Gefälls-  und  Polizeiinspektion  und  für 
Wnsserregulirungen  iGesetzartikel  XXXI 
von  1880,  §§  5  und  G,  und  Gesetzartikel  IV 
von  1888,  §§  1  und  6)  und  wendet  ihnen 
auch  noch  Unterstützungen  unter  folgenden 
Titeln  zu: 

1.  Wenn  Aerarial  oder  solche  Fonds- 
güter,  welche  in  staatlicher  Verwaltung 
stehen,  an  der  Bahn  interessirt  sind,  so 
tragen  diese  Güter  zu  den  Baukosten  bei. 
(Gesetzartikel  XXXI  von  1880,  4?  7.) 

2.  Für  die  Postbeförderung  kann  der 
Handelsminister  durch  50  Jahre  eine  Pau- 
schalsumme gewähren,  welche  das  doppelte 
von  dem  beträgt,  was  die  Post  infolge  der 
Bahnbenutzuug  der  Bahn  erspart;  dabei 
besteht  nur  die  Einschränkung,  dass  der 
Jahresbetrag  —  mit  5l/,%  kapitalisirt  — 
10%  der  wirklichen  Baukosten  nicht  über- 
steigen darf.  (Gesetzartikel  IV  von  1888, 
S  4.) 

3.  Der  Handelsminister  kann  zur  Unter- 
stützung entstehender  Lokalbahnen  jährlich 
300000  fl.  in's  Staatsbudget  einstellen;»)  je 
eine  Lokalbahn  kann  aus  diesem  Betrage  bis 
zu  10%  des  wirklichen  Anlagekapitals  unter- 
stützt werden.   (Gesetzartikel  IV  von  1888, 

*)  Siehe  auch:  Die  Verordnung  des  königl. 
ungarischen  Kommunikationen inisteriunis  vom 
11.  März  1884.  No.  40003/85  über  die  Projek- 
tirung  und  den  Ausbau  von  Lokomotiveiscn- 
bahnen. 

*)  Handelsminister  Lukacs  hat  einen 
Beamten  seines  Ministeriums  mit  der  Mission 
betraut,  die  Einrichtungen  der  verschiedenen 
Staaten  Europas  auf  dem  Gebiete  des  Lokal- 
bahnwesens an  Ort  und  Stelle  zu  studiren. 
Der  betreffende  Beamte  dürfte  seine  Auslands- 
reise bereits  demnächst  antreten  und  sich 
zuerst  nach  Belgien  begehen.  Man  geht  wohl 
jiicht  fehl  mit  der  Annahme,  dass  diese  Mission 


§  7.)  Grössere  Kapitalbciträge,  welche 
durchaus  nicht  ausgeschlossen  sind,  be- 
dürfen selbstverständlich  der  besonderen 
Genehmigung  im  Gesetzgebungswege. 

4.  Die  für  den  Bau  notwendigen  Bau- 
materialien werden  auf  den  königl.  ungar. 
Staatsbahnen  zum  Regiekostensatze  beför- 
dert. (Gesetzartikel  XXXI  von  1880,  §  8  c.) 

5.  Die  Maschinenfabrik  der  königl.  Un- 
gar. Staatsbahnen  und  das  staatliche  Eisen- 
werk Diösgyör  können  die  Kosten  für 
Lokomotiven,  sowie  Eisen-  und  Stahlmate- 
rialien auf  mehrere  Jahre  stunden.  (Gesetz- 
artikel IV  von  1888,  §  C.)  Bei  den  Lokal- 
bahnen, welche  die  königl.  ungar.  Staats- 
bahnen in  Betrieb  nehmen,  stellen  diese 
fast  ausnahmslos  auch  den  nothwendigen 
Wagenpark  gegen  eine  müssige  Vergü- 
tung bei. 

6.  Die  königl.  ungar.  Staatsbahnen  und 
alle  garantirten  Privatbahnen  sind  ver- 
pflichtet, auf  Verlangen  den  Betrieb  an- 
schliessender Lokalbuhnen  gegen  Vergütung 
der  wirklichen  Kosten  zu  führen.  (Gesetz- 
artikel XXXI  von  1880.  §  8,  und  Gesetz- 
artikel IV  von  1888,  §  6.) 

7.  Der  Gesetzartikel  vom  Jahre  1888 
räumt  ferner  dem  Handelsminister  das 
Recht  ein,  die  Inbetriebsetzung  solcher  Lu- 
kalbahnen zu  verweigern,  zu  welchen  die 
Interessenten  nicht  wenigstens  25  %  des 
Aulagekapitals  beigetragen  haben.   (§  G.> 

Dasselbe  Gesetz  ermächtigt  die  Muni- 
zipien und  Gemeinden  zur  finanziellen  Mit- 
wirkung an  dein  Zustandekommen  der  Lo- 
kalbahnen und  zur  Einhebung  besonderer 
Steuern  für  diesen  Zweck.   (§  7.) 

8.  Ferner  kann  der  Minister  verlangen, 
dass  eine  Lokalbahn  ihren  Betrieb  an  eine 
Anschlussbahn  überträgt,  wenn  diese  die 
königl.  ungar.  Staatsbahn  oder  eine  garan- 
tirte  Privatbahn  ist.  (Gesetzartikel  IV  von 
1888,  §  6.) 


mit  dem  Gedanken  einer  Reform  des  Vizinnl- 
balnigcsetzes,  welchem  er  schon  gelegentlich 
der  im  September  v.  J.  in  Budapest  statt- 
gefundeneu VII.  Generalversammlung  des 
Internationalen  permanenten  Strassenbahn- 
vereins  in  seiner  Bcgrüssuiigsrede  Ausdruck 
gegeben  hat,  in  Verbindung  steht.  Nach  den 
bisherigen  Erfahrungen  dürfte  sich  diese  Re- 
form in  der  Richtung  bewegen,  dass  der  Pri- 
vatuntertiehmung  eine  grössere  Freiheit  als 
bisher  zugestanden  wird.  Der  Staatsbeitrag 
für  Viziiialbahnen  ist  auf  Anregung  des  Ab- 
geordnetenhauses für  1894  um  100  000  fl.  er- 
höht worden. 
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9.  Das  wirkliche  ßaukapital  wird  schon 
in  der  Konzessionsurkunde  festgestellt;  da« 
Nominalkapital,  sowie  die  Modalitaten  und 
Bedingungen  der  Geldbeschaffung,  ebenso 
die  Gattung  der  auszugebenden  Papiere 
und  ihr  Verhältniss  zu  einander  und  die 
Dividende  oder  die  Zinsen  werden  vom 
Handelsmin ister  bestimmt.  (Gesetzartikel  IV 
von  1888,  §  10.) 

10.  Die  Tarife,  welche  zur  Erhebung 
gelangen  dürfen  (Höchsttarifc),  werden  in 
der  Konzessionurkunde  festgestellt.  Eine 
Herabsetzung  der  Tarife  kann  die  Staats- 
verwaltungverlangen, wenn  der  Reinertrag 
der  Bahn  durch  drei  aufeinanderfolgende 
Jahre  7  "/„  des  wirklich  aufgewendeten  An- 
lagekapitals erreicht  (Gesetzartikel  XXXI 
von  1880,  §  12.) 

Ueberdies  enthält  eine  Normalverord- 
nung des  königl.  ungar.  Kommunikations- 
ministeriunis vom  11.  April  1889  die  Aus- 
führungsbestimmungen  für  den  Bau  und 
die     Ausrüstung      vollspuriger  Lokal- 
bahnen. 

Welchen  grossen  Einfluss  die  in  Rede 
stehenden  gesetzlichen  Bestimmungen  auf 
die  Entwicklung  des  Lokalbnhnwesens  in 
Ungarn  ausübte,  zeigt  schon  allein  die  nach- 
folgende Tabelle. 


Durch- 

schnitt- 

Jahresroh 

pinuahme 

Jahr 

liche 
Betriebs- 

in Gulden  ö.  W. 

länge 
in  km 

zu.iainnien 

für  1  km 

1888    .    .  . 

1831 

3  366  446 

1H39 

1889   ..  . 

2104 

3  948  759 

1876 

1890   .   •  . 

2463 

4  621  366 

1876 

1891    .    .  . 

2879 

5  770  005 

2004 

1892 

3-121 

6  878  261 

2011 

1893    .    .  . 

3733 

7  954  224 

2131 

60  im  Betriebe  befindlichen  Lokal- 
bahnen in  der  gesammten  Bau- 
länge von   3722  km, 

hierunter   186  km   oder   5,1  % 
schmalspurig, 

9  im  Bau  verbliebene  Lokalbahnen 
In  der  gesammten  Baulänge  von    528  „ 
hierunter  77  km  oder  14,7  % 
schmalspurig 

Zusammen  4245  km, 
davon  262  km  oder  6.2  %  schmal- 
spurig. 

In  Vorbereitung  befanden  sich: 

I.  Aeltere  aus  dem 
Jahre  1891  übernom- 
mene Unternehmun- 
gen: 

40  Linien,  bei  denen  die  po- 
litische Begehung  bereits 
stattgefunden  hat,  lang  .  1903  km, 
9  Linien,  bei  denen  die  po- 
litische Begehung  noch 
nicht  stattgefunden  hat, 
lang   496  ., 

II.  Im  Jahre  1892  hin- 
zugekommene Unter- 
nehmungen: 

17  Linien,  bei  denen  die  po- 
litische Begehung  bereits 
stattgefunden  hat,  lang  .  1031  „ 
5  Linien,  bei  denen  die  po- 
litische Begehung  noch 
nicht  stattgefunden  bat, 
 lang  •   •    122  „ 


Danach  beträgt  die  Zunahme  der  Be- 
triebslänge der  Lokal-  und  Vizinalbahnen 
seit  1888  103,8%,  und  die  Roheinnahme  hat 
sich  um  136,3%  gehoben.1) 

Nach  einer  von  Graf  Eduard  Wilezek 
in  der  Zeitschrift  für   Eisenbahnen  und 
Dampfschiffahrt,  8.  und  9.  Heft  vom  Jahre 
1894,  auf  Grund  offizieller  Daten  veröffent- 
lichten Aufstellung,  bestand  das  ungarische 
Lokal babnnetz  Ende  1892  aus 


■)  Siehe  auch:  Die  Verstaatlichung  der 
Eisenbahnen  in  Ungarn  von  Dr.  A.  Xenienyi. 
Leipzig  1890. 


Zus.  71  Linien  in  der  gesammten 

Länge  von   3552  km, 

hierunter  376  km  oder 
10,6  %  schmalspurig. 
Ausserdem  wurde  im  Jahre  1892  an 
68  neue  Lokalbahnunternehmun- 
gen mit  zusammen  etwa     .   .    3400  km 
Länge  die  Bewilligung  zur  Vor- 
nahme der  technischen  Vor- 
arbeiten ertheilt,  so  dass  eine 
sehr  bedeutende  Ausdehnung 
des  Netzes  der  Lokal-  und  Vizi- 
nalbahnen schon  in  der  näch- 
sten Zeit  in  Aussicht  steht. 
Im  Kalle  der  Ausführung 
dieser  Projekte  würde  das 
Gcsaranitneiz  aus 
208  Unternehmungen  in  der  be- 
trächtlichen Länge  von  .    .   .  11200  km 
bestehen. 

Ausser  diesen  Lokalbahnen  sind  noch 
Industriebahnen  mit  verschiedener  Spur- 
weite in  einer  Gesammtlänge  von  1526,8  km 
vorhanden,  von  denen  43,1%  mit  Dampf- 
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lokomotiven,  der  Rest  mit  thierischer  Kraft 
betrieben  werden. 

Von  diesen  Industriebahnen  dienen: 


31.7%, 
35,0  „ , 

14.6  „ , 

13.7  „, 
5.0  „ 


dem  Bergbaue  .   .  . 

der  Forstindustrie  . 

der  Landwirtschaft . 

der  Fabrikindustrie  . 

sonstigen  Zwecken 
Neben  den  Lokalbahnen  bestehen  noch 
158,65  km  Strassenbahnen,  von  denen  be- 
trieben werden: 

mit  Pferden  65,1  %, 

mit  Dampf  27,4  „ , 

mit  Elektrizität     ...     7,5  B . 

Die  am  Ende  1892  im  Betriebe  befind- 
lichen Lokalbahnen  in  der  Länge  von 
3722  km  belaufen  sich  auf  30,45  %  des  Be- 
standes des  ungarischen  Gesammtbahnnetzes 
von  12  222  km.  Von  den  Lokalbahnen 
waren  nur  185  km,  ausserdem  noch  eine 
Hauptbahn  3.  Ordnung  mit  23  km,  somit 
zusammen  212  km  oder  5.7  %  schmalspurig. 
Als  Spurweite  fanden  die  Masse  von  0,75, 
0,76  und  1,00  m  Anwendung. 

Das  thatsÄchlich  aufgewendete  Anlage- 
kapital der  im  Jahre  1892  im  Betriebe 
stehenden  60  Lokalbahnuntemehmuugen 
und  der  in  diesem  Jahre  noch  nicht  er- 
öffneten, aber  bereits  flnanziirten  5  neuen 
Linien  betrug  128357161  Gulden  ö.  W.,  zu 
denen  der  Staat  13,3  %i  die  Munizipien 
7,5  %  und  die  Gemeinden  und  Privaten 
12,4  %,  also  zusammen  33.2  %  beigetragen 
haben.  Es  beziffern  sich  somit  die  öffent- 
lichen Beitragsleistungen  auf  42691845 
Gulden  ö.  W.  und  die  Betheiligung  der 
Privatunternehmung  auf  85  663316  Gulden 
ö.  W.  oder  66,8  %. 

Was  nun  die  Beitrage  selbst  betrifft,  so 
bestehen  dieselben: 

a)  Beim  Staate 

aus  kapital  isirten  Postbeiträgen     .  5,6%, 
Unterstützungen  und  sonstigen  Bei- 
trägen                              ■   .   .  7,7  ^  , 

zusammen  13,3%. 

Als  Gegenwerth  dieser  Beiträge  in  der 
Höhe  von  17167  680  Gulden  ö.  W.  erhielt 
die  Regierung  den  Betrag  von  1-1 772 190 
Gulden  ö.  W.  oder  86,4  %  in  Stammaktien, 
so  dass  der  verlorene  Beitrag  der  Regierung 
noch  2  395  490  Gulden  ö.  W.  oder  13,6% 
betrügt. 

b)  Bei  den  Munizipien 
aus  Beiträgen  in  der  Höhe  von  9588442 
Gulden  ö.  W.  oder  78,1%  gegen  Stamm- 
aktien, so  dass  der  Restbetrag  von  2 103  742 


oder  21,9  %  sich  als  verlorener  Beitrag  der 
Munizipien  darstellt. 

Der  Besitz  an  Stammaktien  der  Lokal- 
bahnen in  der  Summe  von  26  341  345  Gul- 
den ö.  W.  vertheilte  sich,  wie  folgt: 

Staatliche  Behörden  26,9%, 

Munizipien  15,1  „  , 

Gemeinden   .    11,3  „, 

zusammen   53,3  %. 

Der  restliche  Betrag  von  46,7  %  wurde 
durch  Privatbethciligung  aufgebracht. 

Von  dem  gesammten  begebenen  Nomi- 
nalanlagekapital für  3722  km  mit  Ende  1892 
von  rund  123,5  Millionen  entfallen: 

auf  Prioritätsobligationen  .   .   .  2,83«/,), 

auf  Prioritätsaktien  60,61  „ , 

auf  Stammaktien   36,56  „  , 


zusammen    100,00  %, 
deren  Durchschnittskurs  sich  auf    81,6  „ 
beziffert. 

Die  durchschnittlichen  Anlagekosten  des 
Kilometers  stellten  sich  Ende  1892  bei  den 
vollspurigen  Bahnen  auf  30913  Gulden  Ö.W., 
bei  den  schmalspurigen  Bahnen  auf  25455 
Gulden  ö.  W. 

Nur  9  Unternehmungen  in  der  Länge 
von  708  km  befinden  sich  im  eignen  Be- 
triebe, 7  mit  227  km  im  Betriebe  an- 
schliessender Privatbahnen,  3  in  der  Länge 
von  234  km  im  Betriebe  der  königl.  ungar. 
Staats  bahnen  auf  Rechnung  der  Eigen- 
tümer. 5  in  der  Länge  von  185  km  auf 
Rechnung  der  königl.  ungar.  Staatsbahnen; 
31  Bahnen  mit  2083  km  stehen  auf  Grund 
von  mit  der  königl.  ungar.  Regierung  ab- 
geschlossenen Normalbetriebsverträgen  im 
Betriebe,  und  5  Bahnen  in  der  Länge  von 
285  km  sind  Eigenthum  der  königl.  ungar. 
Staatsbahnen. 

Da  sich  die  meisten  Bahnen  im  frem- 
den Betriebe  befinden,  und  die  Fahrbetriebs- 
mittel grösstenteils  von  den  betriebsführen- 
den Verwaltungen  beigestellt  werden,  so 
erklären  sich  die  verhältnissmässig  gerin- 
gen kilometrischen  Durchschnittsanlage- 
kosten. Es  muss  jedoch  noch  bemerkt 
werden,  dass  diese  Kosten  sich  innerhalb 
der  Grenzen  von  1 1 543  Gulden  ö.  W. 
(Mezötür— Türkeve)  und  100000  Gulden 
Ü.  W.  (Holics— Göding)  bewegen.  Sämmt- 
liche  Bahnen  in  der  Gesammtlänge  von 
3722  km  besitzen  nur  einen  Fahrpurk,  be- 
stehend aus  108  Lokomotiven,  236  Per- 
sonen-  und  1714  Güterwagen,  so  dass  auf 
das  Kilometer  nur  0,029  Lokomotiven,  0,063 
Personenwagen  und  0,46  Güterwagen  ent- 
fallen. 

Die  Betriebseinnahmen  der  Ende  1892 
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im  Betriebe  stehenden  60  Kahnunterneh- 
mungen betrugen  auf  das  Kilometer  durch- 
schnittlicher Betriebslang*' 
aus  dein  Perso- 
nen- u.  Gepück- 

verkehre  ....  796  Gulden  ö.W.  =  35,1%, 

aus  dem  Güter- 
verkehre ....  1371      ,.        „    =  GOß0/* 

aus  sonstigen 


Einnahmen 


97 


=  4,3% 


zusammen  2264 Gulden  ö.W.  =  100,0"/,,. 

Befördert  wurden  auf  das  Kilometer 
2300  Personen  und  956  t  Güter.  Die  kilo- 
metrischen Roheinuahmcn  bewegen  6ich 
zwischen  6045  Gulden  ö.  W.  (Budapest — 
Sz.  Lörincz)  und  127  Gulden  ö.  W.  (Haraszti— 
Raczkeve). 

Die  Betriebsausgaben  betrugen  für  das 
Kilometer  im  Durchschnitt  1238  Gulden  ö.W. 
oder  54,7%  der  Kinnahmen. 

Dieses  Ausgabenprozent  schwankte  bei 
den  einzelnen  Bahnen  zwischen  36,1% 
(Hermannstadt-Feleke)  und  89,5"/0  (Kes- 
mark  —  Szepesbela). 

Die  Höhe  der  Verzinsung  des  that- 
sächlich  aufgewandten  Anlagekapitals  be- 
trug 3,3l°/0.  Die  höchste  Verzinsung  von 
11,6%  ergab  die  9  km  lange  schmalspurige 
Budapest -Sz.  Lürinczer  Vizinalbahn. 
2  Lokalbahnen  verzinsten 

ihr  Anlagekapital  von  6,9%  bis  7,2%, 

7  von  5,2%  bis  6,9%, 

8  Lokalbahnen  ergaben  eine 

Verzinsung  zwischen  .  4"/0  u.  5%, 

10  zwischen   3%  «•  4%, 

13  verzinsten  sich  mit.   .    .  2%  u.  3%, 

7  zwischen   1%  u.  2%. 


1° 


IV 


3  unter  

9  Lokalbahnen,  die  erst  am  Schlüsse 
desJahreseröffnet  wurden,  oder  über  welche 
keine  Mittheilungen  vorliegen,  bleiben 
ausser  Betracht. 

Dieses  verbältnissmässig  günstige  finan- 
zielle Ergebniss  ist  jedoch  nicht  zum  ge- 
ringsten Theilc  den  hohen  Fahrpreisen  und 
Frachtsätzen,  sowie  den  zwischen  den 
Bahnunternehmungen  und  den  königl.  Un- 
gar. Staatsbahnen  abgeschlossenen  Betriebs- 
verträgen zuzuschreiben,  nach  denen  feste 
Vergütungen  für  die  geleisteten  Personen- 
und  Gütertonnenkilometer  an  die  betriebs- 
führende Verwaltung  zu  bezahlen  sind. 
Aus  letzterem  Umstände  folgt  auch,  dass 
sich  in  allen  Fällen  ein  Reinertrag  ergiebt, 
der  nur  durch  solche  Ausgaben  der  Gesell- 
schaften geschmälert  werden  kann,  die  zu 
den  eigentlichen  Betriebsausgaben  nicht 
gehören. 


ahnen. 

Diese  Betriebskostenvergütung  beträgt 
bei  dem  Personendienst  50%  der  Rohein- 
nahmen und  beim  Güterdienst  die  zur  Er- 
hebung gelangende  Abfertigungsgebühr 
nebst  0,25  Kr.  für  je  100  kg  und  das  Kilo- 
meter bei  Stückgut  und  0,1  Kr.  für  je 
100  kg  und  das  Kilometer  bei  Wagen- 
ladungsgut. Werden  die  Fahrbetriebs- 
mittel von  der  betriebsführenden  Verwal- 
tung und  nicht  von  der  Lokalbahnunter- 
nehmung beigestellt,  so  hat  diese  hierfür 
10%  der  Betriebskostenvergütung  (ohne 
Abfertigungsgebühr)  an  die  Betriebsfüh- 
rerin  zu  entrichten.  Näheres  über  die  Vor- 
züge dieser  Betriebsverträge  ist  aus  meiner 
Abhandlung  „Zur  Frage  der  Bctriebsüber- 
lassung  der  Lokalbahnen  und  der  von 
denselben  zu  leistenden  Betriebskostenver- 
gütung", welche  in  der  Zeitschrift  für  Eisen- 
bahnen und  Dampfschiffahrt,  46.  lieft,  Wien 
1891,  veröffentlicht  ist,  zu  entnehmen,  die 
auch  ein  Formular  der  in  Ungarn  üblichen 
Betriebsverträge  enthält. 

Die  Personenfahrpreise  betragen  in  den 
meisten  Fällen  für  die 

erste  Klasse  ....   6  Kr.  f.  d.  km, 

zweite     ..       .    .    .    .    3    ,,     „   ,,     „  , 

dritte  .    .    .    .    2    ,.    ,.   „     „ . 

Die  Gütertarife  .stellen  sich  im  grossen 
Durchschnitte  für  je  100  kg  und  das  Kilo- 
meter 


■1 
- 


gewöhnliches  Eilgut  auf.  . 

1,8  Kr., 

ermässigtes        ,.       „  .  . 

1,4 

•»  . 

besonders  ermässigtes  Eilgut 

Frachtgut  I.  Klasse .   .  auf 

0,9 

r  , 

II  „ 

0,6 

n  , 

sperrige  Güter.    ...  „ 

1,2 

Ii  , 

0,50 

«  , 

0,45 

r>  i 

0,35 

•1  > 

Spezialtarif  1   .    .    .    .  ,. 

0,42 

Ii  , 

0,35 

n  , 

3  

0,25 

»•  • 

Die  Abfertigungsgebühr  beträgt  für 
100  kg 

für  Eilgut,  Güter  der  Klasse  I 

und  II  und  sperrige  Güter  .  10,0  Kr., 

„    Klasse  A   6,0  ,.  , 

„        „      B  und  C   4,0  ..  , 

„    Spezialtarif  1   5,0  „  , 

2   4,0  ... 

3   3.0  ... 


Bei  diesem  Anlasse  möge  noch  bemerkt 
werden,  dass  das  ungarische  Personenzonen - 
tarifsystem  sich  auch  bei  den  Lokalbahnen 
bewährt  haben  soll,  immer  weitere  Ver- 
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breitung  findet  und  am  1.  Januar  1894  auf 
längeren  Lokalbahnen  neu  eingeführt  wor- 
den ist. 

Es  darf  jedoch  nicht  übersehen  werden, 
dass  die  Unterstützung  der  Lokalbahnen 
seitens  der  königl.  ungar.  Staatsbahnen  in 
Form  von  Betriebsverträgen  eine  namhafte 
Summe,  welche  in  Fachkreisen  mit  wenig- 
stens 300000  Gulden  ö.  W.  jahrlich  beziffert 
wird,  ausmacht,  und  dass  trotzdem  das 


Ungarn  gebaute  und  für  Pferdebetrieb  ein- 
gerichtete Eisenbahn  Pressburg—  Tyrnau 
eine  Spurweite  von  1,106  m  besass  und 
später  bei  Einführung  des  Lokomotiv- 
betriebes in  eine  vollspurige  Bahn  umge- 
staltet wurde;  dünn  folgten  im  Jahre  1872 
und  1873  die  Lokalbahnen  der  priv.  österr.- 
I  ungar.  Staatseisenbahngesellscbaft  und  der 
ungar.  Staatsbahnen  mit  der  Meterspur,  und 
im  Laufe  der  letzten  Jahrzehnte  entstanden 


Reinerträgniss  für  die  Verzinsung  der  aus-  |  mehrere  Lokal-  und  Industriebahnen  mit 


gegebenen  Vorzugsaktien  nicht  ausreicht, 
und  die  in  Stammaktien  angelegten  Kapi- 
talien im  Betrage  von  42,7  Millionen  Gul- 
den ö.  W.  in  der  Regel  keine  Zinsen  er- 
halten. 

Diese  Verhältnisse  geben  berechtigten 
Anlass  zum  Nachdenken,  und  es  fragt  sich 
nur,  in  welcher  Weise  der  Ertrag  erhöht 
werden  kann. 

In  erster  Linie  wäre  ein  sparsamerer 
Betrieb  anzustreben,  was  nach  meinem  Da- 
fürhalten nur  durch  die  eigene  Betriebs- 
führung zu  erreichen  sein  dürfte,  da  der 
Staatsbetrieb,  der  sich  an  gewisse  Vor- 
schriften gebunden  erachtet,  zu  wenig  be- 
weglich ist  und  eher  als  eine  Last  aufge- 
faßt wird,  deren  Abnahme  den  Staatsbahnen 
nur  zum  Vortheile  gereichen  kann.  Mit 
dieser  Frage  beschäftigt  man  sich  in  Fach- 
kreisen ganz  ernstlich,  wenn  auch  nicht 
verkannt  wird,  dass  die  Einführung 
des  Privatbetriebes  bei  den  vielen  kleinen 
Unternehmungen  und  mit  Rücksicht  auf 
das  fehlende  Fahrmaterial  nicht  ohne 
Schwierigkeiten  sein  dürfte.  Dagegen 
können  alle  Uebelstände  einer  Betriebs- 
überlassung  bei  neuen  Unternehmungen 
leichter  beseitigt  werden,  wobei  zur  Er- 
höhung der  Ertrage  auch  auf  eine  Ver- 
minderung der  Anlagekosten  hinzuwirken 
wäre. 

Dies  kann  insbesondere  durch  die  Ein- 
führung der  Schmalspur  erreicht  werden, 
welche  im  Jahre  1892  zum  ersten  Male 
durch  das  Projekt  eines  ausgedehnteren, 
organisch  in  sich  abgeschlossenen  Netzes 
für  den  nordwestlichen  Theil  des  Landes 
greifbare  Gestalt  annimmt,  was  von  um  so 
grösserer  Bedeutung  ist,  als  die  gebirgigen 
nördlichen  und  östlichen  Gegenden  Ungarns 
mit  Bahnen  überhaupt  nur  spärlich  be- 
dacht sind.1; 

Bemerkenswerth  ist,  dass  die  erste  in 


der  Spurweite  von  0,75  m  und  0,76  m,  mit 
der  auch  die  früher  erwähnte  im  Flaeb- 
lande  gelegene  Vizinalbahn  Budapest  — 
Sz.  Lörincz,  die  den  höchsten  Ertrag  ab- 
wirft, ausgeführt  wurde,  worauf  ein  be- 
deutender Personen-  und  Güterverkehr 
abgewickelt  wird,  und  welche  Ergebnisse 
sicherlich  zu  Gunsten  der  Schmalspur 
sprechen.  Für  die  Vollspur  waren  bisher 
die  ausgedehnten  fruchtbaren  Ebenen,  in 
denen  grösstentheils  die  Lokalbahnen  ge- 
baut wurden,  wie  geschaffen,  und  auch  der 
Umstand,  dass  die  alten  gebrauchten  Fahr- 
betriebsmittel der  Hauptbahnen  verwendet 
und  daher  auch  gut  verwerthet  werden 
konnten,  war  häutig  für  die  Anwendung 
der  vollen  Spur  massgebend. 

Das  Jahr  1893,  in  dessen  Verlaufe  auf 
dem  Gebiete  des  uugarischen  Lokalbabn- 
wesens  eine  lebhaftere  Thätigkeit  entfaltet 
ist,  hat  in  sehr  erfreulicher  Weise  durch 
Eröffnung  einer  Anzahl  neuer  Linien  abge- 
schlossen. Auch  im  laufenden  Jahr  hat 
sich  das  Lokalbahnwesen  erfreulich  ent- 
wickelt. 

Interessant  ist  auch  die  Nachricht  von 
der  probeweisen  Einführung  des  elektri- 
schen Betriebes  auf  den  Arader  und  Csana- 
der  Lokaleisenbahnen,  einem  der  bedeu- 
tendsten Netze,  das  zusammen  325  km 
umfasst. 

Die  kilometrischen  Jahreseinnahmen 
dieser  Bahnen  betrugen  1892  :  3438  Gulden 
ö.  W.,  und  ihr  Anlagekapital  verzinste  sich 
mit  5,8"/,,.  Wenn  dieser  Versuch  sich  weiter 
bewährte,  so  würde  eine  neue  Aera  im 
Eisenbahnwesen  herbeigeführt  werden,  de- 
ren Folgen  sowohl  in  wirthschaftlicher, 
als  technischer  Beziehung  unberechenbar 
wären.') 

Eine  wesentliche  Förderung  findet  das 
ungar.  Lokalbahnwesen  durch  die  im  Jahre 
1892  begründete  ungarische  Lokaleisen  bahn- 
Aktiengesellschaft  in  Budapest;  deren  Auf- 


l)  Siehe:  Das  Schinalspurbahnsystcm  in 
Ungarn  von  Graf  Eduard  Wilczek,  Zeitschrift 
für  Eisenbahnen  und  Dampfschiffahrt,  41.  Heft. 
Wien  1893. 


>)  MiUheiluntfen  des  Vereins  für  die  Förde- 
rung- des  Lokal-  und  Strassenbahnwesens, 
1.  Heft,  1894. 
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gäbe  besteht  in  der  Erwerbung,  dorn 
Wiederverkauf  oder  der  Beleihung  von 
Obligationen,  Prioritätsaktien  oder  Priori- 
tätsobligationen, die  von  in  Ungarn  und 
dessen  Nebenlundern  befindlichen,  im  Be- 
triebe stehenden  oder  im  Bau  begriffenen 
Vizinal-  und  Lokaleisenbahnen  (Aktien- 
gesellschaften) ausgegeben  werden,  ferner 
in  Ausgabe  eigener  verzinslicher  Obli- 
gationen auf  Grund  dieser  erworbenen 
oder  beliehenen  Werthe  bis  zur  Höhe 
des  Ankaufspreises  oder  Beleihungs- 
betrages. 

Erst  jüngst  hat  diese  Gesellschaft  8,6 
Millionen  Prioritätsaktien  von  6  verschie- 
denen Lokalbahnen,  in  der  Länge  von 
zusammen  389  km,  theils  erworben, 
theils  beliehen  und  zu  diesem  Zwecke 
10611000  Kronen  4V2%  Obligationen  aus- 
gegeben. *) 

Aus  den  vorausgegangenen  Darstellun- 
gen über  die  Entwicklung,  den  gegenwär- 
tigen Stand  und  die  Betriebsergebnisse  des 
ungar.  Lokalbahnwesens  geht  jedoch  un- 
zweifelhaft hervor,  dass  neben  der  staat- 
lichen Unterstützung  auch  die  anderen  be- 
rufenen Faktoren,  wie  die  Munizipien,  Ge- 
meinden und  Privatinteressenten,  in  ganz 
hervorragender  Weise  das  Entstehen  neuer 
Lokalbahnen  ermöglichten  und  in  nach- 
haltiger Weise  förderten,  und  dass  nicht 
minder  die  Thätigkeit  der  Privatindustrie 
zum  Lokal  bahn  bau  wesentlich  beigetragen 
hat,  dass  aber  die  Dichtigkeit  des  Ver- 
kehrs sich  nur  in  bescheidenen  Grenzen 
bewegt,  und  dass  trotz  der  infolge  von  Be- 
triebsverträgen verhältnissmässig  günstigen 
Betriebskosten  diese  doch  recht  hoch  sind, 
so  dass  auf  ihre  Herabsetzung  hingewirkt 
werden  muss. 

Ich  zweifle  nicht,  dass  dies  beim  Zu- 
sammenwirken aller  massgebend  bethei- 
ligten  Interessenten  auch  erreicht  werden 
kann,  wobei  vorausgesetzt  wird,  da.*s  die 
Bahnen,  die  nicht  allein  lokalen  Bedürf- 
nissen, sondern  weitergehenden  Anforde- 
rungen zu  dienen  haben,  auch  in  anderer 
Art,  als  die  Lokalbahnen,  betrieben  werden 
sollen. 

Nur  dann,  wenn  die  Lokalbahnen  in 
Bezug  auf  die  Ausführung  des  Baues,  Ein- 
richtung des  Betriebes  und  der  Verwaltung 
volle  Freiheit  gemessen  und  wenn  ihr  Bau, 
ihr  Betrieb,   ihre  Organisation    und  ihre 


>)  Sieh«:  MiMheilungen  des  Vereins  für 
die  Förderung  des  Lokal-  und  Strassenbahn- 
wesens,  5.  Heft,  1894,  S. 


Verwaltung  nach  anderen  Vorbildern,  als 
es  die  Hauptbahnen  sind,  erfolgt,  werden 
sieh  diese  Lokalbahnen  von  hervorragend 
volkswirtschaftlicher  Bedeutung  in  ganz 
ungeahnter  Weise  weiter  gedeihlich  fort- 
entwickeln. 


Elektrische  Strassenbahn  mit  unterirdischer 
Stromznleitung,  System  Hoerde. 

Die  elektrischen  Strassenbahnen,  deren 
wichtigster  Vorzug  vor  den  Pferdebahnen 
in  der  Möglichkeit  der  Anwendung  einer 
grösseren  Geschwindigkeit  liegen  dürfte, 
zerfallen  bekanntlich  in  zwei  Hauptgruppen, 
in  Bahnen,  die  mit  einzelnen  selbständigen 
Motoren  betrieben  werden,  und  in  solche, 
bei  denen  der  Betriebsstrom  für  die  einzel- 
nen Wagen  von  einer  Zentralen  aus  zu- 
geleitet wird. 

Zur  ersten  Gruppe  gehören  die  Bahnen 
mit  Akkumulatorenbetrieb,  die  zweite  um- 
fasst  die  mit  Stromzuleitung,  die  durch  ein 
besonderes  Leitungsnetz  ober-  oder  unter- 
irdisch bewirkt  werden  muss. 

Der  Betrieb  mit  selbständigen  Akku- 
mulatorenwagen hat  seine  grossen  Vorzüge; 
allein  so  lange  es  nicht  gelungen  sein  wird, 
ein  zufriedenstellend  arbeitendes  elektri- 
sches Element  zu  finden,  das  nicht,  wie 
die  bisher  bekannten,  zu  schwer  oder 
einer  sehr  schnellen  Zerstörung  unter- 
worfen ist,  wird  der  Akkumulatorenbe- 
trieb nur  mit  finanziellen  Opfern  durch- 
zuführen sein;  die  seither  angewandten 
Elemente  sind  noch  sehr  kostspielig,  und 
die  Methoden  des  periodischen  Ladens  der 
Akkumulatoren  ziemlich  umständlich.  Dio 
Aufgabe,  ein  für  den  Strassenbahnbetrieb 
brauchbares  Akkumulatorelement  zu  fin- 
den, ist  daher  wohl  des  Schweisses  der 
Edeln  werth,  und  an  ihrer  Lösung  wird  mit 
grossem  Eifer  gearbeitet.  Inzwischen  aber 
sind  die  Systeme  mit  Kraftzentralen  und 
Leitungsnetzen,  insbesondere  bei  ober- 
irdischer Zuleitung,  zu  hoher  Vollkommen- 
heit ausgebildet  worden. 

Der  nauptvortheil  dieser  Systeme  liegt 
in  ihrer  Billigkeit,  und  die  geradezu  glän- 
zende Entwickluugder  nach  diesen  Systemen 
angelegten  Strassenbahnen  in  Nordamerika 
dürfte  ihre  Lebensfähigkeit  in  der  über- 
zeugendsten Weise  darthun. 

Wenn   man    sich    demgegenüber  in 
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Deutschland  in  einzelnen  grossen  Städten, 
besonders  in  der  Reichshauptstadt  Berlin 
bisher  auffällig  ablehnend  gegen  die  Ein- 
fuhrung des  elektrischen  Strassenbahn- 
betriebes  mit  Oberleitung  verhalten  hat,  so 
dürften  es  wohl  zweierlei  Rücksichten  sein, 
auf  denen  dieser  Widerstand  beruht.  Ein- 
mal sind  es  die  schon  oft  erwähnten  ästhe- 
tischen Bedenken  gegen  die  Anordnung 
von  durch  die  Luft  gespannten  Draht- 
leitungen und  gegen  die  Aufstellung  von 
Masten  zu  ihrer  Befestigung,  von  denen 
man  eine  empfindliche  Beeinträchtigung 
des  Strassen bildes  besorgt;  andererseits  be- 
fürchtet man  Unfälle  beim  Ruissen  der 
oberirdisch  geführten  Starkstromleitungen 
und  Störungen  im  Betriebe  benachbarter 
oder  gekreuzter  Telegraphen-  und  Tele- 
phonleitungen. 

Diese  Rücksichten  und  das  Bestreben, 
die  beregten  Mängel  vollständig  zu  ver- 
meiden, haben  zur  Ausbildung  des  Systems 
der  elektrischen  Straßenbahnen  mit  unter- 
irdischer Stromleitung  geführt,  das  zum 
ersten  Male  in  hervorragender  Weise  in 
Budapest  ausgeführt  und  dort  seit  Jahren 
mit  Erfolg  im  Betriebe  ist. 

Ein  wesentlicher  Nachtheil ,  der  mit 
diesem  System  verbunden  ist,  besteht  in 
den  grossen  Anlagekosten  und  in  der 
Schwierigkeit  der  Reinhaltung  und  Ent- 
wässerung des  unterirdischen  Kanals,  der 
zur  Aufnahme  des  Stromleiters  und  zur 
Ermfiglichung  der  Stromabnahme  unter 
dem  Gleis  zwischen  den  Fahrschienen  her- 
gestellt werden  muss.  Die  ausreichende 
Entwässerung  dieses  Kanals  ist  wohl  nur 
durcli  eine  vollständige  unterirdische  Ka- 
nalisirung  der  betreffenden  Strassen  sicher 
zu  stellen.  Bei  der  Budapester  Ausführung 
ist  der  Kanal  gemauert  und  muss  bei  Aus- 
beBserungsarbeiten  jedesmal  aufgebrochen 
und  erneuert  werden,  wobei  auch  ein  Auf- 
brechen des  Strassenpflasters  unvermeid- 
lich ist. 

Eine  zweite  wichtige  Ausführung  mit 
unterirdischer  Stromleitung  besteht  in 
Washington  nach  System  Love  (vergl. 
Märzheft  S.  158  dieser  Zeitschrift),  wobei 
anstatt  des  gemauerten  Kanals  ein  aus  Be- 
ton hergestelltes  Rohr  von  nahezu  ei- 
förmigem Querschnitt  verwendet  wird. 

Den  Theilnchmcrn  an  der  diesjährigen 
Hauptversammlung  des  Internationalen 
permanenten  Strassenbahnvereins  vom  '21. 
bis  24.  August  in  Cöln  wurde  von  dem 
Hoerder  Bergwerks-  und  Hütten- 
verein in  Hoerde  am  25.  August  d.  J.  ein 
neuesStrassenbahnsystem  mit  unterirdischer 


Stromzuleitung  auf  einer  eigens  dazu  her- 
gestellten kurzen  Versuchstrecke  im  Be- 
triebe vorgeführt,  worüber  nachstehend 
ausführlicher  berichtet  werden  soll. 

Die  Anordnung,  bei  der  die  Stromzu- 
leitung im  Kanal  neben  dem  durch  eine 
Winkelschiene  gesäumten  Schlitz  für  den 
Greifer  des  Motorwagens  liegt,  ist  auf  der 
Tafel  VI  in  den  Abbildungen  1  und  2  im 
Querschnitt,  3  im  Längenschnitt  und  4  im 
Grumlriss  veranschaulicht. 

Die  Fahrschienen  a  sind  als  Phönix- 
Rillenschienen  mittels  Klemmplatten  auf 
den  Böcken  b  befestigt,  die  (zum  Unter- 
schied von  den  bis  jetzt  üblichen  gegossenen 
Bücken^  mit  etwa  5  mm  Wandstärke  aus 
Stahlblech  gepresst  und  mit  einer  dem 
Querschnitt  des  Entwässerungskanals  K 
genau  entsprechenden  Oeffnung  versehen 
sind.  Diese  Böcke  b,  deren  Wandungen 
durch  eingepresste Rippen  versteift  sind,  wer- 
den mit  den  aus  je  einem  Stück  gepressten 
beiden  Kanalwänden  c  durch  Verschrau- 
bung  so  verbunden,  dass  ein  vollkommen 
wasserdichter  Entwässerungskanal  entsteht. 
Die  aus  Stahlblech  gepressten  Kanalwände 
von  3  mm  Wandstärke  sind  ebenfalls  durch 
eingepresste  Rippen  noch  besonders  ver- 
steift. Der  Kanal  ist  nach  oben  in  seiner 
ganzen  Länge  offen  und  hier  mit  2  Winkel- 
schienen g  und  in  eingefasst,  die  den  etwa 
20  mm  breiten  Schlitz  für  den  Greiferarm 
des  Motorwagens  bilden  und  auf  ihrer 
Oberseite  mit  Riffelungen  versehen  sind. 

Das  Winkeleisen  g,  in  der  Zeichnung  auf 
der  rechten  Seite,  ist  mit  der  oberen  Kanal- 
wand c  unmittelbar  versehraubt,  während 
die  Winkelsehiene  w  sieh  abwechselnd  auf 
schmiedeeiserne  Stützwinkel  n  und  guss- 
ciserne  Stützknaggen  p  (vergleiche  den 
Längenschnitt),  sowie  auf  den  Falz  des 
Formeisens  h  auflegt;  die  gusseisernen 
Stützknaggen  p  sind  mit  den  den  oberen 
Kanalrand  auf  der  linken  Seite  einfassen- 
den Formeisen  h  dauernd  befestigt,  wäh- 
rend die  an  das  Winkeleisen  m  angenie- 
teten Stützwinkel  ?i  mittels  der  nach  unten 
offenen  Schlitze  auf  die  Schraubenbolzen  o 
aufgesetzt  werden,  durch  deren  Anziehen 
die  Stützwinkel  n  an  dem  Formeisen  h  und 
hierdurch  an  der  oberen  Wand  des  Kanals 
festgeklemmt  werden.  Die  Gusswinkel  d 
und  die  Gusskasten  f  mit  Verschlussdcckel 
dienen  zum  besseren  Ansehluss  der  oberen 
Kanalwände  an  die  Tragböcke  b.  Der 
Stromleiter,  ein  Kupferdraht  *,  liegt  gegen 
Berührungen  von  aussen  und  gegen 
die  Einflüsse  der  Atmosphäre  völlig  ge- 
schützt und  von   dem  Greiferschlitz  ge- 
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trennt,  zwischen  dem  Winkel  m  und  dem 
Formeisen  h  (vergl.  Abb.  2)  und  ist  an 
einzelnen  der  gusseisernen  Stützknaggen  p 
mittels  backenförmiger  Klammerhaken, 
welche  den  Weg  der  Kontaktrolle  frei- 
lassen,  isolirt  befestigt.  Der  Greifer  des 
Motorwagens  ist  mit  einem  durch  Feder- 
kraft nach  oben  gedrückten  Kurbelarra 
versehen,  an  dem  sich  die  stromabnehmende 
Kontaktrolle  befindet.  Letztere  drückt 
nach  oben  federnd  gegen  den  Stromleiter 
und  bewirkt  dadurch  in  der  auch  bei  der 
oberirdischen  Stromleitung  üblichen  Weise 
die  Stromabnahme. 

Liegen  nun  irgendwelche  Störungen 
vor,  welche  ein  Nachsehen  des  Stromleiters 
erforderlich  machen,  so  werden  die  in  den 
durch  Deckel  verschlossen  gehaltenen 
Gusskästen  /  liegenden,  unmittelbar  zu- 
gänglichen Schrauben  o  gelöst,  worauf  die 
Winkelschiene  m  nach  oben  abgehoben 
werden  kann,  so  dass  der  Stromleiter  und 
seine  Befestigungspunkte,  die  Stützkuaggen 
p,  zugänglich  werden,  ohne  dass  man  das 
Strassenpflaster  aufzureisseu  braucht.  Die 
Pflastersteine  werden  hierbei  durch  den 
oberen  Rand  des  Formeisens  k  seitlich  fest- 
gehalten. Ist  am  Kanal  selbst  etwas  aus- 
zubessern, so  wird  der  betreffende  Thoil 
freigelegt  und  die  Kanalwand  c  abge- 
schraubt, worauf  man  ungehindert  in  den 
Kanal  gelangen  kann.  Bei  einer  Strcckcu- 
nnlage  werden  besondere  Einsteigeschächte 
vorzusehen  sein,  die  das  Befahren  des 
Kanals  ohne  weiteres  ermöglichen.  Die 
Querverbindungen  r  zwischen  den  Fabr- 
schienen  und  den  Mittelschiencn  sind  in 
der  üblichen  Weise  zur  Sicherung  der 
richtigen  Spurweite  und  zur  Versteifung 
des  ganzen  Oberbaus  vorgesehen. 

Dass  die  Verlegung  eines  derartigen 
Gleises  rasch  bewirkt  werden  kann,  erhellt 
ohno  weiteres,  da  Maurerarbeiten  hierbei 
überhaupt  nicht  vorkommen  und  die  ein- 
zelnen Theile  nur  mit  einander  verschraubt 
zu  werden  brauchen.  Der  Stromleiter  liegt 
geschützt  und  so  hoch,  dass  er  auch  bei 
Ansammlung  von  Niederschlägen  im  Kanal 
nicht  leicht  mit  Feuchtigkeit  in  Berührung 
kommen  kann.  Störungen,  insbesondere 
durch  Stromverluste  und  Kurzschlüsse, 
dürfte  also  hierbei  in  zweckentsprechend- 
ster Weise  vorgebeugt  sein. 

Zu  erwähnen  ist  noch,  d»ss  bei  dem 
vorliegenden  System  der  Rückstrom  durch 
die  Schienen  geleitet  wird,  die  zu  diesem 
Zwecke  an  den  Stössen  durch  Kupferdräbtc 
leitend  verbunden  sind.  Die  Kosten  der 
Ausführung  werden  für  das  Meter  fertiges 


Gleis  einschliesslich  Verlegen,  Neupflastern 
und  nebst  den  Drahtleitungen  auf  75  M 
angegeben,  während  die  Kosten  für  die 
Budapester  Anlage  80  bis  85  M  für  das 
Meter  betragen  haben  sollen. 

Es  ist  zu  wünschen,  dass  es  bald  er- 
möglicht würde,  eingehende  Betriebsver- 
suche mit  dem  neuen  System  vorzunehmen, 
um  auf  Grund  der  dadurch  zu  gewinnen- 
den Erfahrungen  bald  zu  einer  nach  allen 
Richtungen  befriedigenden  Lösung  für  das 
System  der  unterirdischen  Stromleitung  zu 
gelangen.  Alsdann  werden  sich  die  elek- 
trischen Bahnen  auch  in  den  Städten  und 
für  diejenigen  Strassen  ihr  Verkehrsgebiet 
erobern,  wo  es  ihnen  seither  noch  versagt 
blieb;  es  ist  zu  hoffen,  dass  es  dann  ver- 
möge der  Vorzüge  des  elektrischen  Be- 
triebes gelingt,  die  heute  noch  ungelöste 
Verkehrsfrage  für  unsere  Grossstädte  einer 
gedeihlichen  Lösung  entgegenzuführen. 

F.  B. 


i 
i 

Die  Bremsfrage  für  Kleinbahnen. 

Von 

F.   ü  ii  Ii  I  e  m  a  n  ii, 
Ingenieur  in  Berlin. 

Der  Ertrag  der  Kleinbahnen  wird  in 
vielen  Fällen  wesentlich  davon  abhangig 
sein,  wie  ihre  Linie  geführt  werden  kann, 
ob  z.  B.  vorhandene  Chausseen  benutzt 
und  grössere  Steigungen  überwunden  wer- 
den können,  um  die  kürzeste  Verbindung 
der  an  der  Bahn  liegenden  Ortschaften, 
Fabriken  u.  s.  w.  zu  erhalten.  Abgesehen 
von  vielen  anderen  Punkten  spielt  die 
Bremsfrage  hier  eine  wesentliche  Rolle, 
weil  durch  ein  entsprechendes  Bremssystem 
die  Sicherheit  des  Betriebes  beim  Durch- 
fahren von  Ortschaften  und  beim  Befahren 
von  Chausseen,  sowie  von  längeren  starken 
Gefällen  gewährleistet  wird,  und  weil  durch 
den  Fortfall  eines  besonderen  Bremser- 
personals  eine  ganz  bedeutende  Ersparniss 
erzielt  werden  kann.  Diese  Vortheile  ge- 
wühren allein  kontinuirlicheBremsen,  welche 
von  der  Lokomotive  aus  bedient  werden. 
Die  gewöhnliche  Spindelbremse  kann  nicht 
als  die  vortheilhafteste  zur  Bremsung  eines 
Klciubahnzuges  angesehen  werden.  Auf 
den  königl.  preussischen  Staatseisenbahnen 
sind  gegenwärtig  von  solchen  kontinuir- 
liehen  Bremssysteinen  hauptsächlich  Luft- 
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druckbremsen  (System  Carpenter,  Westing- 
house),  Luftsaugebremsen  (System  Hardy) 
und  Reibungsbremsen  (System  Heberlein) 
im  Gebrauch,  und  sind  von  diesen  Systemen 
die  beiden  ersteren  vornehmlich  auf  Haupt- 
bahnen, die  Hardy-Bremse  auf  der  Berliner 
Stadt-  und  Ringbahn,  sowie  bei  einzelnen 
Zügen  des  Berliner  Vorortverkehrs,  das 
letztere  System  aber  auf  Nebenbahnen, 
deren  Anlage  und  Betriebsweise  am  meisten 
der  der  Kleinbahnen  ähnelt,  eingeführt. 

Die  nachstehende  Betrachtung  soll  nun 
untersuchen,  welche  Forderungen  an  eine 
kontinuirliche  Bremse  für  Kleinbahnen, 
auf  denen  durchweg  gemischter  Betrieb 
vorausgesetzt  wird,  gestellt  werden  müssen, 
und  wie  sich  die  genannten  Bremssysteme 
zu  diesen  Forderungen  verhalten. 

Als  solche  seien  die  folgenden  aufge- 
stellt: 

1.  Einfache  und  dauerhafte  Konstruktion; 

2.  billige  Betriebsweise  und  Unterhal- 
tung; 

3.  selbstthätige  Wirkung; 

4.  die  Bremse  muss  sowohl  als  Zug- 
bremse, als  auch  als  Hand-  und 
Rangirbremse  zu  verwenden  sein; 

5.  der  betriebsfähige  Zustand  der  Bremse 
muss  leicht  zu  überwachen  sein; 

6.  die  Bremskraft  muss  dauernd  aus- 
geübt werden  können; 

7.  billige  Beschaffung  der  Bremseinrich- 
tung. 

Es  ist  leicht  einzusehen,  dass  die  erste 
Forderung,  die  einfache  Konstruktion  der 
Bremse,  eine  sehr  wichtige  ist,  weil  man 
bei  dem  Kleinbahnbetricb  einmal  nicht  mit 
den  auf  den  Hauptbahnen  bestehenden 
vorzüglich  eingerichteten  Werkstätten  und 
mit  einem  gut  geschulten  Personal  rechnen 
kann,  sondern  mit  einem  mehr  oder  weni- 
ger häufig  wechselnden  Personal,  und  weil 
die  Bedienung  der  Bremse  vielfach  — 
z.B.  in  Gehöften,  Fabriken  u.  s.  w.  —  gewöhn- 
lichen Arbeitern,  Taglöhnern  u.  s.  w.  ob- 
liegt. Je  einfacher  konstruirt  und  je 
weniger  ausbesserungsbedürftig  die  Bremse 
ist,  desto  sicherer,  billiger  und  praktischer 
muss  sie  noth wendigerweise  sein. 

Vergleicht  man  nun  die  Konstruktionen 
der  oben  genannten  3  hauptsächlichsten 
Bremssysteme,  so  ergiebt  sich,  dass  die  Luft- 
druckbremsen, welche  sämmtlich  auf  der 
Lokomotive  einer  Luftpumpe  verwickelter 
Konstruktion  bedürfen ,  ferner  Ventile, 
Schieber  und  andere  der  Untersuchung 
und  Pflege  bedürftige  Theile  aufweisen, 


am  wenigsten  dieser  Anforderung  genügen 
und  sich  kaum  für  den  Betrieb  einer  Klein- 
bahn eignen.  Einfacher  und  daher  besser 
für  diesen  Betrieb  gebaut  ist  die  soge- 
nannte „einfache  ",  d.  h.  nicht  selbstthätige 
Luftsaugebremse  (Vakuumbremse),  am 
besten  jedoch  die  Reibungsbremse  (System 
Heberlein),  deren  Konstruktionstheile  ein- 
fachster Natur  und  von  kräftigster  Aus- 
führung sind  und  eine  leichte  Kontrole 
gestatten. 

Im  nothwendigen  Zusammenhang  mit 
der  Konstruktion  der  Bremse  steht  selbst- 
redend ihre  Unterhaltung,  und  auch  in 
dieser  Hinsicht  dürfte  die  Heberleinbremse 
besondere  Vorzüge  gegenüber  anderen 
Systemen  besitzen.  Die  einzigen  Theile, 
die  bei  ihr  in  gewissen  Zeiträumen  einer 
Auswechslung  bedürfen,  sind  die  die 
Reibung  erzeugenden  Rollen  und  die 
Bremsleine.  Die  Kosten  dafür  stellen  sich 
jedoch  so  billig  und  sind  verhältnissmässig 
so  selten  aufzuwenden,  dass  sie  mit  denen, 
welche  die  Erneuerung  und  Instandhaltung 
der  Theile  der  anderen  Bremsen,  wie  z.  B. 
Pumpen,  Kupplungsschläuche,  Kolben- 
manschetten,  Dichtungen  u.  s.  w.  erfordert, 
nicht  verglichen  werden  können.  Es 
braucht  z.  B.  die  dem  stärksten  Verschleiss 
ausgesetzte  gusseiserne  Reibungsrolle  auf 
der  Wagenachse,  selbst  auf  Strecken  mit 
langen  Gefällen,  erst  nach  durchschnittlich 
2  Jahren  erneuert  zu  werden.  Etwaige 
Ausbesserungen  an  der  Heberleinbrems- 
einrichtung  sind  selbst  in  der  einfachsten 
Schlosserwerkstätte  eines  Dorfes  auszu- 
führen, während  Ausbesserungen  an  Luft- 
bremsapparaten nur  in  gut  eingerichteten 
Werkstätten  und  von  erfahrenen  Arbeitern 
gemacht  werden  können.  Es  müssen  also 
auch  die  Kosten  der  Beförderung  nach 
einer  nicht  immer  in  der  Nähe  liegenden 
Maschinenfabrik,  die  erhöhten  Ausbesse- 
rungskosten selbst  und  die  längere  Zeit 
der  Ausserbetriebsetzung  der  Fahrzeuge 
bei  den  Luftbremsen  in  Betracht  gezogen 
werden,  wenn  nicht  die  Bahnverwaltung 
selbst  eine  grössere  Werkstätte  anlegt,  was 
bei  Kleinbahnen  mit  Rücksieht  auf  die 
hohen  Kosten  wohl  nicht  eintreten  wird. 

Ein  auf  die  Betriebsunkosten  stark  ein- 
wirkender Umstand  ist  auch  die  Betriebs- 
weise. Bei  den  Luftdruck-  und  den  Luft- 
sauge bremsen  muss  die  Bremskraft  erst 
durch  den  Dumpf  der  Lokomotive  in 
einem  besonderen  Apparat  orzeugt  werden. 
Die  Kosten  der  hierzu  erforderlichen  Koh- 
len sind  nicht  unwesentliche,  uud  der 
Dampf  verbrauch     kann     namentlich  im 
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Hügellande  recht  störend  werden.  Anders 
verhält  sich  die  Hcberleinbremse,  weil  sie 
keines  besonderen  Motors  bedarf,  sondern 
die  Bremskraft  durch  den  in  Bewegung 
befindlichen  Zug  selbst  erzeugt  wird.  Durch 
den  gänzlichen  Fortfall  eines  Motors  und 
durch  die  Dampfersparniss  muss  sich  offen- 
bar der  Betrieb  mit  der  Heberleinbremse 
billiger,  als  bei  den  anderen  Bremssystemen 
stellen.  Zu  diesen  grossen  finanziellen  Vor- 
t heilen  gesellt  sich  noch  der  der  sich  voll- 
ständig kostenlos  ergebenden  selbstthätigen 
Wirkung  bei  Zugtrennungen,  Entgleisun- 
gen u.  s.  f.  Die.  Luftdruckbremsen  wirken 
zwar  alle  ebenfalls  selbstthätig,  jedoch 
wird  diese  Wirkung  eben  nur  durch  die 
Erhaltung  des  Luftdruckes  in  der  Rohr- 
leitung, also  auf  Kosten  des  Kesseldampfes 
der  Lokomotive  erzielt.  Die  „einfache" 
Luftsaugebremse  ist  nicht  selbstthätig,  doch 
kann  sie  durch  Einschaltung  eines  Kugel- 
ventils selbstthätig  gemacht  werden.  Sie 
bedarf  in  diesem  Falle  einer  besonderen 
Konstruktion  und  besonderer  Theile,  er- 
reicht demnach  diesen  Erfolg  nur  durch 
besondere  Kosten,  abgesehen  von  den  mit 
dieser  Einrichtung  verbundenen  Kosten 
für  Dampfverbrauch  zur  Aufrechterhaltung 
eines  theilweisen  Vakuums  in  der  Luft- 
leitung während  der  Fahrt. 

Allerdings  wird  die  selbstthätige  Wir- 
kung einer  Bremse  für  Kleinbahnen  nicht 
allerseits  als  nöthig  hingestellt  werden. 
Wenn  man  jedoch  diese  Eigenschaft  ohne 
jede  besondere  Vorrichtung,  weil  sie  im 
Bremssystem  liegt,  mit  erhält,  so  sollte 
man  sie  nicht  von  sich  weisen.  Es  ist  be- 
reits erwähnt  worden,  dass  das  Befahren 
von  grösseren  Steigungen  bei  den  Anlage- 
kosten und  dem  Ertrage  einer  Kleinbahn 
sich  günstig  geltend  machen  kann.  Sollte 
nun  auf  solchen  Strecken  ein  Zerreissen 
des  Zuges  durch  Kupplungsbruch  eintreten, 
so  würde  ohne  eine  selbstthätige  Wirkung 
der  Bremse  in  dem  abgetrennten  Zugtheil 
dieser  Unfall  zu  einer  sehr  ernsten  Gefahr 
werden  können,  da  freie  Wegeübergänge 
u.dergl.von  den  das  Gefälle  herabsausenden 
losgetrennten  Wagen  durchfahren  werden. 

Einer  der  wichtigsten  und  einschnei- 
dendsten Unterschiede  zwischen  den  in 
Rede  stehenden  Bremssystemen  besteht  ferner 
darin,  dass  säinnulichc  Luftbreinsjipparate, 
gleichgültig  ob  Luftdruck-  oder  Vakuum- 
Apparate,  vollständig  nutzlos  sind,  wenn  sie 
nicht  in  unmittelbarer  Verbindung  mit 
einer  für  das  betreffende  System  einge- 
richteten Lokomotive  t-tehen.  Es  liegt  da- 
her bei  allen  Luitbiemsen  die  zwingende 


Nothwendigkeit  vor,  dass  neben  dem 
Bremsapparat  des  betreffenden  Systems  als 
zweite  Bremse  die  gewöhnliche  Spindel- 
bremse angebracht  wird,  denu  nur  dann 
kann  man  den  einzelnen  Bremswagen 
rangiren  und  auf  den  Stationen  vorschrifts- 
massig gebremst  stehen  lassen.  Dass  die 
Beschaffung  und  Unterhaltung  von  zwei 
Bremsvorrichtungen  für  eine  Kleinbahn 
ganz  zwecklos  und  zu  kostspielig  ist, 
liegt  auf  der  Hand.  In  diesem  Punkte 
treten  die  grossen  Vortheile  der  Rei- 
bungsbremse (System  Heberlein)  klar 
hervor,  die  nicht  nur  als  kontinuirliche 
Zugbremse  zu  gebrauchen  ist,  sondern 
gleichzeitig  als  Handbremse  die  gewöhn- 
liche Schraubenbremse  völlig  ersetzt  und 
letztere  durchaus  entbehrlich  macht.  Fer- 
ner iBt  es  ein  sehr  wichtiger  Vortheil  der 
Heberleinbremse  gegenüber  den  Luft- 
bremsen, dass  bei  letzteren  alle  Fahr- 
zeuge für  das  Bremssystcm  eingerichtet, 
d.  h.  zum  mindesten  mit  Luftleitung  ver- 
sehen sein  müssen,  während  bei  der  Heber- 
lcinbremse  dies  nicht  erforderlich  ist,  ohne 
die  Wirkung  der  Bremse  im  geringsten 
zu  beeinträchtigen,  da  die  Ueberführung 
der  Bremsleine  frei  über  mehrere  nicht 
für  das  System  eingerichtete  Wagen  hin- 
weg geschehen  kann. 

Da  auf  den  Kleinbahnen  fa6t  nur  ge- 
mischter Betrieb  saltfindet,  wobei  die  Güter- 
wagen zwischen  Maschine  und  Personenzug 
eingeschoben  sein  müssen,  damit  auf  den 
Stationen  nicht  mit  dem  ganzen  Zug  ran- 
girt  zu  werden  braucht,  so  würde  bei  den 
Luftbremsen  die  Kontinuirlichkeit  und  die 
Bremswirkung  unmöglich  sein,  sobald  ein 
Wagen  ohne  besondere  Einrichtung  für  die 
betreffende  Bremse  in  den  Zug  eingestellt 
wird,  während  dies  bei  der  Heberlein- 
bremse  nicht  der  Fall  ist. 

Die  zur  Beförderung  von  vollspurigen 
Wagen  auf  schmalspurigen  Kleinbahnen 
dienenden  Rollböckc  (System  Langbein) 
können  ebenfalls  an  jeder  beliebigen 
Stelle  des  Zuges  eingeschoben  sein,  ohne 
die  kontinuirliche  Wirkung  der  Heber- 
leinbrerase  zu  beeinflussen,  nur  wird  in 
diesem  Fall  die  Bremslcine  nicht  über  den 
vollspurigen  Wagen  geleitet,  sondern  unter 
denselben.  Die  Rollböcke  selbst  erhalten 
den  lleberleinapparat,  der  sich  daran  vor- 
züglich bewährt. 

Da  die  Leitung  der  Heberleinbremse  in 
einer  über  den  ganzen  Zug  führenden  Leine 
besteht,  so  ist  der  betriebsfähige  Zustand 
der  Leitung  leicht  und  sofort  zu  erkennen. 
Alle  Theile  des  Heberleinapparats  sind  frei 
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und  übersichtlich  angeordnet,  und  ein  Blick 
genügt,  um  ihren  Zustand  zu  prüfen.  Da- 
gegen sind  bei  den  Luftbremsen  die  wich- 
tigsten Organe  in  Gehäusen  und  Zylindern 
eingeschlossen,  undeineProbe  dcsordnungs- 
mässigen  Zustandes  kann  nur  durch  die 
Verbindung  mit  der  Lokomotive  ausge- 
führt werden. 

Ist  ein  Heberleinbremsapparat  schad- 
haft geworden,  so  beeinflusst  dies  in  keiner 
Weise  die  "Wirkung  der  übrigen  Apparate 
im  Zuge.  Dagegen  zieht  bei  Luftbremsen  die 
Schadhaftigkeit  der  Pumpe  oder  eines  | 
einzigen  Apparates  sämmtliche  andern  in 
Mitleidenschaft,  die  Bremsung  eines  Zuges 
kann  unmöglich  werden.  Die  BetriebsfUhig- 
keit  der  Luftbremsen  ist  stets  in  hohem  Masse 
von  der  Dichtheit  der  Leitung  und  vieler 
Organe  abhängig,  und  deshalb  erfordern  sie 
eine  für  Kleinbahnen  ganz  undurchführbare 
und  theuere  Wartung  und  Pflege. 

Die  Leitung  der  Heberleinbremse  kann 
aus  Bequemlichkeitsrücksichten  ebenso  gut 
unterhalb  als  oberhalb  der  Wagen  gelegt 
werden.  Die  Kontrole  über  die  Betriebs- 
fähigkeit  bleibt  aber  auch  in  diesem  Falle 
gleich  leicht,  da  beim  Spannen  der  Leine 
die  Gewissheit  über  den  betriebsfähigen 
Zustand  der  Bremse  sich  von  selbst  ergiebt. 
Reisst  die  Leine  unbeabsichtigt  während 
des  Betriebes,  so  treten  die  Bremsapparate  1 
selbstthätig  in  Wirkung,  und  die  zerrissene 
Leine  kann  in  wenigen  Minuten  aus  einem 
mitgeführten  Reservebestand  ersetzt  wer- 
den. Platzt  jedoch  bei  den  Luftbremsen 
ein  Gumraischlauch,  so  dürfte  dessen  Be- 
seitigung und  Ergänzung  eine  ungleich 
längere  Zeit  erfordern,  wenn  nicht  an  jedem 
Fahrzeug  eine  Doppclleitung  oder  eine  Ab- 
zweigung von  der  Hauptleitung  mit  einem 
Reserveschlauch  angebracht  ist.  Die  ge- 
störte Dichtheit  anderer  Theile  während 
des  Betriebes  aber  rasch  wieder  herzu- 
stellen, stösst  auf  erhebliche  Schwierig- 
keiten. 

Bei  den  Luftbremsen  ist  es  möglich, 
dass  aus  Vergesslichkeit  eines  Beamten  der 
Verbindungsbahn  in  der  Rohrleitung  zwi- 
schen Maschine  und  Zug  geschlossen  bleibt. 
Unterlässt  dann  noch  aus  Fahrlässigkeit 
oder  Eile  der  Lokomotivführer  nach  dem 
Ankuppeln  seiner  Maschine  an  den  Zug, 


die  Bremse  zu  probiren,  so  ist  die  Möglich- 
keit, den  Zug  zu  bremsen,  aufgehoben. 
Es  ist  dies  schon  häufig  der  Grund  von 
Unfällen  gewesen.  Ist  jedoch  ein  Zug  mit 
Heberleinbremse  verschen,  so  kann  der 
Lokomotivführer  gar  nicht  abfahren,  wenn 
die  Bremsleitung  nicht  in  Ordnung  ist. 

Ist  ein  Zug  bei  Ankunft  an  einer 
Endstation  durch  Bremsen  zum  Stillstand 
gekommen,  und  wird  die  Lokomotive  zu 
irgend  einem  Zwecke  vom  Zuge  abge- 
kuppelt, so  bleiben  die  Hcberleinapparate 
unausgesetzt  mit  unerschöpflicher  Kraft  in 
Thätigkcit,  bis  absichtlich  wieder  entbremst 
wird.  Es  ist  also  keine  Beaufsichtigung 
und  kein  Eingreifen  von  Beamten  nöthig, 
um  diesen  vorschriftsmässigen  Zustand  der 
Wagen,  namentlich  im  Gebirgsland,  herzu- 
stellen. Bei  den  Luftdruckbremsen  wird 
die  Bremsung  durch  Abschliessen  des  Ver- 
bindungshahnes zwischen  Maschine  und 
Zug  so  lange  erhalten  werden  können,  bis 
die  in  der  Leitung  eingeschlossene  Druck- 
luft durch  beinahe  unvermeidliche  Undicht- 
heiten  entwichen  ist.  Die  Bremskraft  ist 
hier  also  in  verhältnissmässig  kurzer  Zeit 
zu  erschöpfen,  und  die  gewöhnlichen  Vor- 
sichtsmassregeln müssen  durch  Vorlegen 
von  Klötzen  und  Andrehen  der  Spindel- 
bremsen ausgeführt  werden.  Die  Luft- 
saugebremsen verhalten  sieb  ähnlich.  Auch 
bei  diesen  sind  die  nöthigen  Vorkehrungen 
zur  Sicherung  des  Zuges  gegen  Entlaufen 
zu  treffen,  die  bei  Abfahrt  des  Zuges  erst 
wieder  beseitigt  werden  müssen,  was  bei 
der  Hcberleinbremse  nicht  nöthig  ist. 

Zu  allen  diesen  wichtigen  Eigenschaften 
der  Heberleinbremso  tritt  noch  ihr  billiger 
Preis.  Die  Kosten  eines  vollständig  einge- 
richteten Zuges  sind  bei  ihr  infolge  der 
Billigkeit  der  Lokoraotiveinrichtung  und 
der  Leitungswagen  viel  geringer,  als  bei 
einem  mit  einem  anderen  kontinuirlichen 
Bremssystem  ausgerüsteten  Zuge. 

Nach  alle  dem  erscheint  die  Hcberlein- 
bremse für  Kleinbahnen  besonders  vortheil- 
haft.  Thatsächlich  ist  sie  auch  auf  allen 
königl.  sächsischen  Schmalspurlinien,  die 
den  Kleinbahnen  im  Betriebe  fast  ganz 
gleich  kommen,  und  auf  vielen  anderen 
Schmalspurlinien  des  In-  und  Auslandes 
mit  dem  besten  Erfolg  in  Gebrauch. 
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I  für  Kleinbahnen. 


Gesetzgebung. 


Preusxen. 

Allerhöchster  Krinas  vom  22.  August  1894, 
betr.  die  Verleihung  de»  Enteignungsrechte 
an  den  Landkreis  Bromberg  zum  Bau  und 
Betriebe  von  Kleinhahnen  von  Schleusenau 
nach  Crone  a.  B.  mit  Abzweigungen  nach 
Mühlthal  und  Trischin,  von  der  Moltke- 
grube  bei  Goscieradz  nach  Suchary  mit 
Abzweigungen  nach  Samsieczno  und  Ma- 
riensee, von  Marthashausen  nach  Kasprowo 
und  von  Trzementowo  nach  Wierzchucin. 

Auf  Ihren  Bericht  vom  2.  August  d.  J. 
will  Ich  dem  Landkreise  Bromberg  im 
Regierungsbezirke  gleichen  Namens  das 
Enteignungsrecht  zur  Entziehung  und  zur 
dauernden  Beschränkung  des  für  den  Bau 
der  Kleinbahnen  1.  von  Schleusenau  bei 
Bromberg  nach  Crone  a.  d.  Brahe  mit  Ab- 
zweigungen nach  Miihlthal  und  Trischin, 
2.  von  der  Moltkegrube  bei  Goscieradz 
über  Trzementowo  und  Kasprowo  nach 
Suchary  mit  Abzweigungen  nach  Samsieczno 
und  Mariensee,  3.  von  Marthashausen  nach 
Kasprowo,  1.  von  Trzementowo  nach 
Wierzchucin  in  Anspruch  zu  nehmenden 
Grundeigenthums  verleihen.  Die  einge- 
reichte Uebersichtskarte  erfolgt  zurück. 

Neues  Palais,  den  22.  August  181M. 

gez.  Wilhelm  R. 
Für  den  Minister  der  öffentlichen 
Arbeiten, 
gegengez.  von  Heyden. 

An  den  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten. 


Allerhöchster  Erlas»  vom  27.  August  1894, 
betr.  die  Verleihung  des  Enteignungsrechts 
an  die  Kolberger  Kleinbahnaktiengesell- 
schaft zu  Kolberg  zum  Bau  und  Betriebe 
einer  Kleinbahn  von  Kolberg  nach  Regen* 
walde  mit  Abzweigung  von  Gross-Jestin 
nach  Stolzenberg. 

Auf  Ihren  Bericht  vom  20.  August  d.  J. 
will  Ich  der  Kolberger  Kleinbahnaktienge- 
sellschaft  zu  Kolberg  im  Kreise  Kolberg- 
Körlin,  Regierungsbezirks  Köslin,  welche 
den  Bau  und  Betrieb  einer  Kleinbahn  von 
Kolberg  nach  Regenwalde  mit  Abzweigung 
von  Gross-Jestin  nach  Stolzenberg  beab- 
sichtigt, das  Entcignungsrecbt  zur  Ent- 
ziehung und  zur  dauernden  Beschrankung 
des   für   diese  Anlage    in   Anspruch  zu 


nehmenden    Grundeigenthums  verleihen. 
Die  eingereichte  Karte  erfolgt  zurück. 
Neues  Palais,  den  27.  August  1894. 

gez.  Wilhelm  R. 
gegengez.  Thielen. 

An  den  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten. 


Allerhöchster  Erlass  vom  3.  September 
1894.  betr.  die  Verleihung  des  Enteig- 
nungsrechts an  die  Kommanditgesellschaft 
Schneege  &  Co.  zu  Posen  zum  Bau  und 
Betriebe  einer  Kleinbahn  von  Trachen- 
berg  über  Militech  bis  Snlmierschütz  mit 
Abzweigung  nach  Prausnitz. 

Auf  Ihren  Bericht  vom  25.  August  d.  .1. 
will  Ich  der  Kommanditgesellschaft  für 
den  Bau  und  Betrieb  von  Kleinbahnen 
Schneege  &  Co.  zu  Posen  das  Enteignungs- 
recht zur  Entziehung  und  zur  dauernden 
Beschränkung  des  für  den  Bau  einer  Klein- 
bahn von  Trnehenberg  Uber  Militsch  bis 
SulmierschUtz  mit  Abzweigung  nach  Praus- 
nitz in  Anspruch  zu  nehmenden  Grund- 
eigenthums verleihen.  Die  eingereichte 
Karte  erfolgt  zurück. 

Neues  Palais,  den  3.  September  189-1. 

gez.  Wilhelm  R. 
gegengez.  Thielen. 

An  den  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten. 


Oesterreich. 

Gesetz  vom  22.  Juni  1894').  betreffend  die 
im  Jahre  1894  sicherzustellenden  Lokal- 


Mit  Zustimmung  beider  Häuser  des 
Rciehsrathes  finde  Ich  anzuordnen,  wie 
folgt: 

Artikel  I. 

Die  Regierung  wird  ermächtigt,  durch 
Konzessionserthcilung  unter  den  Bedingun- 
gen dieses  Gesetzes  die  Ausführung  der 
nachstehenden  Eisenbahnen  sicherzustellen, 
und  zwar: 

l)  Enthalten  in  drin  am  3.  Juli  |8<>4  aus- 
«rojjebenen  XLVII.  Stücke  des  H.  (1.  Hl.  unter 
No.  Iii»;  Verordnungsblatt  d.  k.  k.  Handels- 
ministeriums Cur  Eisenbahnen  und  Schiffahrt 
ltf>4  No.  76  S.  134:». 
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1.  von  dem  in  Karlsbad  zu  schaffenden 
Zentralbahnhofe  auf  den  Donitzer  Gründen 
der  Stadtgemeinde  Karlsbad  über  Alt-  und 
Neu-Rohlau,  dann  unter  Einbeziehung  einer 
Theilstrecke  der  bestehenden  Staatsbahn- 
linie Chodau— Neudeck  über  Bärringen 
und  Platten  an  die  Reichsgrenze  in  der 
Richtung  gegen  Johanngeorgenstadt; 

2.  von  der  Station  Beneschau  der  Staats- 
bahnlinie  Wien— Prag  nach  Wlasim: 

3.  yon  der  Station  Neuhaus  der  Staats- 
bahnlinie Iglau— Wessely  nach  Neubystritz: 

4.  von  der  Station  Zwittau  der  Staats- 
eisenbahngesellschaft nach  Policka; 

5.  von  der  Station  Cercan  der  Staats- 
bahnlinie Wien— Prag  nach  Modfan  mit 
einer  Abzweigung  von  Mechcnitz  nach 
Dobris; 

6.  von  der  Station  Rakonitz  der  Ra- 
konitz-Protiviner  Staatsbahn  nach  Mlatz 
zum  Anschlüsse  an  die  Staatsbahnlinic 
Pilsen— Dux; 

7.  von  der  vorangeführten  Station 
Rakonitz  Uber  Jechnitz  nach  Pladen  zum 
Anschlüsse  an  die  Staatsbahnlinie 
Pilsen— Dux; 

8.  von  der  vorangeführten  Station 
Pladen  über  Protiwitz  (Luditz)  nach  Buchau; 

9.  von  Protiwitz  (Luditz)  Uber  Theusing 
nach  Petschau: 

10.  von  der  Station  BrUsau-Brünnlitz 
der  Siaatseisenbuhngesellschaft  nach  Po- 
licka; 

11.  von  der  Station  Zeltweg  der  Staats- 
bahnlinie Wien— Pontafel  nach  Wolfsberg 
zum  Anschlüsse  an  die  Staatsbahnlinie 
Wolfsberg— Unter-Drauburg; 

12.  von  Unter-Drauburg  im  Anschlüsse 
an  die  vorgenannte  Staatsbahnlinie  und 
die  SUdbahn  nach  Wöllan  zur  Verbindung 
mitderbestehendcnLokalbahnCilli— Wöllan; 

13.  von  einem  Punkte  der  Stidbahn- 
linie  Wien— Triest  bei  St. Georgen (Grobelnoj 
über  Sauerbrunn  und  Rohitsch  zur  Landes- 
grenze in  der  Richtung  gegen  Krapina: 

14.  von  der  Station  Neuberg  der  Staats- 
bahnlinie Mürzzuschlag— Neuberg  über 
MUrzsteg  und  Gusswerk  nach  Mariazcll; 

15.  von  der  Station  MHhrisch-Budwitz 
der  Oesterreichischen  Nordwestbahn  nach 
Jamnitz; 

16.  von  der  Station  Schwarzenau-Zwettl 
der  Staatsbahnlinie  Wien— Prag  nach  Zwettl. 

Artikel  II. 

Die  im  Artikel  I  bezeichneten  Eisen- 
bahnen sind,  mit  Ausnahme  der  schmal- 
spurig auszuführenden  Lokalbahnen  Neu- 
haus— Ncubystritz(Z.3)undNeuborg-  Maria- 


zell (Z.  14),  normalspurig,  und  zwar  die  in 
ZZ.  1,  11  und  12  bezeichneten  Linien  Karls- 
bad—Johanngeorgenstadt,  Zeltweg — Wolfs- 
berg und  Unter-Drauburg— Wöllan  als 
Hauptbahnen  zweiten  Ranges,  die  übrigen 
unter  ZZ.  2,  4  bis  10,  13,  15  und  16  an- 
geführten Linien  als  Lokalbahnen  herzu- 
stellen. Die  in  Gemässheit  der  jeweilig 
geltenden  gesetzlichen  Bestimmungen  im 
administrativen  Wege  für  Lokalbahnen 
zulässigen  Begünstigungen  und  Erleichte- 
rungen finden  auf  sämmtlichc  im  vor- 
stehenden angeführten  Eisenbahnen  volle 
Anwendung. 

Die  Konzessionsdaucr  ist  mit  höchstens 
90  Jahren,  vom  Tage  der  Konzessionser- 
theilung  an  gerechnet,  zu  bemessen. 

Artikel  III. 

Für  die  im  Artikel  I,  ZZ.  1  bis  4, 
dann  16  und  16,  bezeichneten  Eisenbahnen 
kann  bei  Erthcilung  der  Konzcssion  vom 
Staate  die  Garantie  eines  jährlichen  Rein- 
erträgnisses gewährt  werden,  welches  dem 
Erfordernisse  für  die  4%  nicht  überschrei- 
tende Verzinsung  und  die  Tilgungsquote 
der  zum  Zwecke  der  Geldbeschaffung  für 
obige  Lokalbahnen  aufzunehmenden  An- 
leiten in  den  unten  folgenden  Maximal- 
beträgen entspricht,  so  zwar,  das»,  wenn 
die  jährlichen  Reinerträgnisse  der  vor- 
genannten Bahnen  die  für  dieselben  garan- 
tirten  Beträge  nicht  erreichen  sollten,  das 
fehlende  von  der  Staatsverwaltung  zu  er- 
gänzen sein  wird. 

Das  vom  Staate  für  die  obigen  Bahnen 
garantirte  jährliche  Reinerträgniss  wird 
entsprechend  den  obigen  Anlehen,  welche 
bezüglich  der  Bahnen  Artikel  1,  ZZ.  1  bis 
4,  bei  der  böhmischen  Landesbank,  be- 
züglich der  Bahnen  Artikel  I,  ZZ.  15  und  16, 
in  der  Form  von  Prioritätsanlehen  aufzu- 
nehmen sind,  bei  den  einzelnen  Eisenbahnen 
mit  nachstehenden  Maximal  betrügen  fest- 
gesetzt: 

M.iximalhelraE  in  (fühlen  0.  W. 
ile»  An-  Jet  Staatl- 
ichen« trarantio 

Karlsbad— Johanngeorgen- 


stadt lArtikel  I,  Z.  1) 
Beneschau— Wlasim  . 

(Artikel  I,  Z.  2) 
Neuhaus— Neubystritz 

(Artikel  I,  Z.  3) 
Zwittau— Policka     .  . 

(Artikel  I,  Z.  4) 
Budwitz  -Jamnitz  .  . 

(Artikel  1,  Z.  15) 
Schwarzenau    Zwettl  . 

(Artikel  1,  Z.  16) 


2  830  (XX) 
900000 

10Ü0000 

650000 

570  000 


119318, 
37  946, 

42  162, 

27  406, 

24  181, 


900000  38180. 


65* 
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Die  Dauer  dor  hiernach  vom  Staate  zu 
gewährenden  Reinertragsgarantie  wird  für 
die  in  Artikel  I,  ZZ.  1  bis  4,  bezeichneten 
Eisenbahnen  mit  76  Jahren,  vom  Tage  der 
Konzessionsertheilung  an  gerechnet,  für 
die  in  Artikel  I,  ZZ.  15  und  16,  angeführten 
Lokalbahnen  bis  zum  Ablaufe  des  75.  Kon- 
zessionsjahres festgesetzt. 

Für  die  zu  Lasten  des  Baukapitals  zu 
bestreitende  Verzinsung  der  vorgedachten 
Prioritätsanlehen  in  den  oben  angegebenen 
Nominalbeträgen  von  höchstens  570000  fl. 
und  900000  fl.  ö.  W.  Noten  in  der  Zeit  vom 
Tage  der  Ausgabe  der  Theilschuldver- 
schreibungen  dieses  Anlchens  bis  zum  Zeit- 
punkte der  Eröffnung  des  Betriebes  auf  der 
betreffenden  konzessionirten  Bahn  kann 
vom  Staate  die  Garantie  unter  der  Be- 
dingung zugesichert  werden,  das  nach  dem 
Ermessen  der  Regierung  und  nach  den  von 
derselben  zu  prüfenden  Nachweisungen  das 
Auslangen  mit  dem  veranschlagten  Bau- 
kapital und  die  Einhaltung  des  konzessions- 
mässigen  Bautermins  (Artikel  XIV)  ge- 
sichert erscheint 

Artikel  IV. 
Die  Zusicherung  der  im  Artikel  III  be- 
zeichneten Staatsgarantie  ist  an  die  Be- 
dingung geknüpft,  dass  vom  Königreiche 
Böhmen,  bezw.  vom  Erzherzogthum  Oester- 
reich unter  der  Enns  und  von  den  Inter- 
essenten zusammen  mindestens  die  nach- 
stehenden Nominalbeträge  in  Stammaktien 
der  für  diese  Eisenbahnen  zu  bildenden 
Aktiengesellschaften  zum  vollen  Nenn- 
werthe  übernommen  werden,  wobei  für 
diese  Stammaktien  Intercalarzinsen  während 
der  Bauzeit  (Artikel  XIV)  nicht  zu  bezahlen 
sind. 

Karlsbad  — Johnnngcorgenstadt   900000  fl., 

Beneschau— WlaSim   330000  „ 

Neuhaus— Neubystritz  .   .   .    .   203000  „ 
Schwarzenau— Zwcttl   ....   433000  „. 

Für  die  Lokalbahnen  Zwittau  —  Policka 
und  Budwitz^Jamnitz  werden  auf  obige  Art 
zu  leistende  Intercssentenbeiträge  von 
202  000,  bezw.  160000  fl.  und  ausserdem 
bedungen,  dass  von  der  Markgrafschaft 
Mähren  für  die  erstere  Lokalbahn  ein 
Betrag  von  18  000  fl.  und  für  die  letztere 
ein  solcher  von  55  000  fl.  ä  fonds  perdu 
gewidmet  werde. 

Artikel  V. 
Für  die  im  Artikel  I.  ZZ.  11,  12  und  13, 
bezeichneten  Eisenbahnen  kann  vom  Staate 
die  Gewährung  jährlicher  Zuschüsse  im 
Maximalbetrage  von  89086  Ü.  für  die  Eisen- 
bahn Zeltweg— Wolfsberg,  von  50906  fl.  für 


die  Lokalbahn  Unter- Drauburg— Wöllan 
und  von  12  727  fl.  für  die  Eisenbahn 
St.  Georgen  (Grobelno)— Grenze  behufs  Er- 
gänzung der  jährlichen  Reinerträgnisse 
dieser  Bahnen  auf  das  Erforderniss  für  die 
4%  nicht  überschreitende  Verzinsung  nebst 
der  Tilgungsquote  der  zum  Zwecke  der 
Geldbeschaffung  auszugebenden,  innerhalb 
75  Jahren  zurückzuzahlenden  Prioritäts- 
obligationen oder  Prioritätsaktien  der  für 
diese  Bahnen  zu  bildenden  Aktiengesell- 
schaften im  Maximalbetrage  von  3600000  fl., 
2  800  OOOfl.  und  920000A.  zugesichert  werden, 
so  zwar,  dass,  wenn  die  jährlichen  Rein- 
erträgnisse der  Bahnen  das  genannte  Ver- 
|  zinsungs-  und  Tilgungserforderniss  nicht 
!  erreichen,  das  Fehlende,  jedoch  nur  bis  zur 
Höhe  der  oben  angegebenen  Maximalbe- 
,  träge,  von  der  Staatsverwaltung  zu  er- 
l  gänzen  sein  wird. 

Artikel  VI. 

Die  Zusicherung  der  in  Artikel  V  be- 
zeichneten Zuschüsse  wird  an  die  Be- 
dingung geknüpft,  dass 

1.  bezüglich  der  Eisenbahn  Zeltweg— 
Wolfsberg  vom  Lande  Kärnten  und  von 
den  Interessenten  zusammen  ein  Nominal- 
betrag von  40000011.,  bezüglich  der  Eisen- 
bahn Unter-Drauburg— Wüllan  von  den 
Interessenten  allein  ein  Nominalbetrag  von 
200000  fl.,  endlich  für  die  Lokalbahn 
St.  Georgen  (Grobelno)— Grenze  vom  Lande 
Steiermark  und  den  Interessenten  zusammen 
ein  Nominalbetrag  von  600000  fl.  in  Stamm- 
aktien der  für  diese  Bahnen  zu  bildenden 
Aktiengesellschaften  zum  vollen  Nenn  werthe 
übernommen  wird,  für  welche  Stammaktien 
Intercalarzinsen  während  der  Bauzeit  (Ar- 
tikel XIV)  nicht  zu  bezahlen  sind,  und 

2.  das  Herzogthum  Steiermark  die 
Aufbringung  des  restlichen  Baukapitals, 
sowie  die  Ausführung  des  Baues  der  Bahnen 
auf  Grund  einer  hierüber  mit  der  Staats- 
verwaltung zu  treffenden  Vereinbarung 
unter  Haftung  für  das  Auslangen  mit  den 
vom  Handelsministerium  zu  genehmigenden 
Baukapitalien  und  für  die  Einhaltung  der 
Bautermine  ^Artikel  XIV)  übernimmt. 

Artikel  Vll. 
Bei  Ausführung  der  Artikel  III  und  V 
haben  die  Anordnungen  im  Artikel  IV  des 
Gesetzes  vom  26.  Dezember  1893,  R.-G.-Bl. 
Xo.  33,  ex  1801,  betreffend  die  Herstellung 
der  Ybbsthalbahu,  mit  der  Abänderung 
Anwendung  zu  finden,  dass  die  Kupon- 
stempelgebührcn  in  die  Betriebsrechnung 
als  Ausgabspost  eingestellt  werden  dürfen. 
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Ebenso  dürfen  auch  die  für  die  Dar- 
lehen an  die  böhmische  Landesbank  zu 
bezahlenden  Regiebeitrlige  in  der  Höhe 
von  7»%  der  jeweils  ungetilgt  aushaftenden 
Dahrlehnsbeträge,  sowie  etwaige  an  die  i 
böhmische  Landesbank  zu  leistende  RUck- 
ersätze  für  Steuern  und  Gebühren  in  die 
Betriebsrechnung  der  im  Artikel  I,  ZZ.  1 
bis  4  angeführten  Bahnen  als  Ausgabs- 
post eingestellt  werden. 

Artikel  VIII. 
In  Ansehung  der  im  Artikel  I,  ZZ.  5 
bis  10,  bezeichneten  Eisenbahnen  wird 
die  Regierung  ermächtigt,  bei  Ertheilung 
der  Konzession  Stammaktien  der  für  diese 
Bahnen  zu  bildenden  Aktiengesellschaften 
in  jenen  Betragen  zu  Ubernehmen,  welche 
erforderlich  sind,  um  die  von  den  Lokal- 
interessenten zu  übernehmenden  Stamm- 
aktien auf  90%  des  Anlagekapitals  zu  er- 
gänzen. 

Der  Maximalbetrag  der  hiernach  vom 
Staate  zu  übernehmenden  Stammaktien 
wird  für  die  einzelnen  Bahnen  festgesetzt, 
wie  folgt: 

Cercan— Modran  nebst  Abzwei-   335000  11., 

gungnach  Dobf  is(Artikol  I,Z.5) 
Rakonitz-  Mlatz  (Artikel  1,  Z.  6)    194  000  „ 
Rakonitz-Pladen(  Artikel  I,  Z. 7)     87  000  „ 
Pladen— Ludltz— Buchau  ...     43  000  „ 

•  Artikel  I,  Z.  8) 
Luditz— Petschau( Artikel  I.Z.  9)    84  000  „ 
Brüssau-Policka(ArtikelI,Z.10)  200000  „. 

Die  Regierung  wird  ferner  ermächtigt, 
statt  der  im  Artikel  V  vorgesehenen  Ga- 
rantiezusicherung für  die  Eisenbahnen 
Unter-Drauburg— Wöllan  und  St.  Georgen 
(Grobelno)— Grenze  (Artikel  I,  ZZ.  12  und 
13)  eine  Betheiligung  des  Staates  an  der 
Kapitalbeschaffung  unter  den  im  Artikel  VI 
festgesetzten  Bedingungen  in  der  Weise 
zuzusichern,  dass  der  Staat  Stammaktien 
der  für  obige  Bahnen  zu  bildenden  Aktien- 
gesellschaften im  Nominalbetrage  von 
1 2OH0OO  fl.,  resp.  300000  11.  zum  vollen 
Nennwerthe  Ubernimmt. 

Artikel  IX. 

Die  Betheiligung  des  Staatsschatzes  an 
der  Kapitalbeschaffung  für  die  übrigen  im 
Artikel  VIII  (erster  und  zweiter  Absatz) 
genannten  Lokal  bahnen  wird  an  die  Be- 
dingungen geknüpft,  dass 

1.  die  Beschaffung  des  restlichen  Bau- 
kapitals dieser  Lokalbahnen,  soweit  dasselbe 
nicht  von  den  betheiligten  Gemeinden, 
Bezirken  und  Privatinteressenten  durch 
üebernahme  von  Stammaktien  zum  vollen 


Nennwerthe  aufgebracht  wird,  unter  finan- 
zieller Mitwirkung  des  Königreichs  Böhmen 
auf  Grund  des  böhmischen  Landesgesetzes 
vom  17.  Dezember  1892,  L.-G.-Bl.  No.  8 
vom  Jahre  1893,  betreffend  die  Förderung 
des  Eisenbahnwesens  niederer  Ordnung, 
sichergestellt  werde; 

2.  den  vom  Staate  zu  übernehmenden 
Stammaktien,  bezüglich  welcher  eine 
statutenmäßige  Beschränkung  des  Stimm- 
rechts auf  eine  Maximalstimmcnzahl  oder 
gegenüber  den  Besitzern  von  eventuell 
auszugebenden  Prioritätsaktien  nicht  statt- 
finden darf,  gleiche  Rechte  mit  den  übrigen 
Stammaktien  eingeräumt  werden,  und 

3.  die  Dividende,  welche  den  eventuell 
auszugebenden  Prioritätsaktien  gebührt, 
bevor  für  die  Stammaktien  der  Anspruch 
auf  einen  Dividendenbezug  eintritt,  nicht 
höher  als  mit  4°/n  bemessen  werde. 

Artikel  X. 

Die  Einzahlungen  auf  die  vom  Staate 
nach  Artikel  VIII  zu  übernehmenden 
Stammaktien  haben  nach  Mnssgabe  des 
Erfordernisses  für  den  Bau  der  Bahnen, 
jedoch  erst  in  jenem  Zeitpunkte  zu  erfolgen, 
wenn  nach  dem  Ermessen  der  Regierung 
und  nach  den  von  derselben  zu  prüfenden 
Nachweisungen  die  Einhaltung  der  kon- 
zessionsroässigcn  Bautermine  (Artikel  XIV) 
und  das  Auslangen  mit  den  veranschlagten 
Baukapitalien  als  gesichert  anzusehen  ist. 

Die  Zahlungen  des  Staates  haben 
gegen  ungestempelte  Empfangsbestäti- 
gungen zu  erfolgen,  und  ist  dafür  Sorge 
zu  tragen,  dass  die  gezahlten  Betrüge  nur 
zum  Zwecke  des  Baues  und  der  Aus- 
rüstung der  bezeichneten  Bahnen  verwendet 
werden. 

Artikel  XI. 

Die  Regierung  wird  ermächtigt,  behufs 
Bedeckung  des  Erfordernisses  für  die  Ein- 
zahlung der  obigen  Stammaktien,  insoweit 
sie  die  im  Artikel  VIII,  erster  und  zweiter 
Absatz,  angeführten  böhmischen  Lokal- 
bahnen betreffen,  bei  der  Landesbank  des 
Königreichs  Böhmen  Darlehen  mit  einem 
Zuzählnngskurse  von  mindestens  98"/o  auf- 
zunehmen, welche  unter  Zurechnung  eines 
Regiebeitrages  von  jährlich  '/s°/0  des  je- 
weilig ungetilgt  aushaftenden  Kapital- 
betrages in  halbjährigen  Anticipativraten 
mit  jahrlich  4%  zu  verzinsen  und  innerhalb 
50  Jahren  zurückzuzahlen  sind. 

Für  die  Zinsen  der  vorbezeichneten 
Darlehen  wird  die  Befreiung  von  der  Ein- 
kommensteuer und  für  die  auf  Grund 
dieser  Darlehen  von  der  Landesbank  des 
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Königreichs  Böhmen  auszugebenden  Kom- 
munalschuldverschreibungen oder  Melio- 
rationsscheine die  Befreiung  von  der  Ent- 
richtung der  Kuponstempclgebühr,  sowie 
von  der  Einkommensteuer  und  sonstigen 
Staatssteuorn  gewährt. 

Artikel  XII. 
Die  Regierung  wird  ermächtigt,  die 
Konzession  für  die  im  Artikel  I,  Z.  14,  be- 
zeichnete schmalspurige  Lokalbahn  von 
Neuberg  nach  Mariazell  an  den  steier- 
märkischen  Lnndesausschuss  mit  der  Mass- 
gabe zu  ertheilen,  dass  diese  Bahn  sofort 
nach  deren  Vollendung  und  Inbetrieb- 
setzung vom  Staate  ins  Eigenthum  zu  er- 
werben und  als  Entgelt  hiefür  die  zum 
Zwecke  der  Geldbeschaffung  vom  Herzog- 
thum Steiermark  auszugebenden,  mit  4'70 
verzinslichen  und  innerhalb  75  Jahren 
rückzahlbaren  Landeseisenbahnobligationcn 
im  Maxiraalbetrago  von  2  800000  fl.  vom 
Staate  zur  Selbstzahlung  zu  übernehmen 
sind. 

Artikel  XIII. 
Die  Ausführung  der  Bestimmung  im 
Artikel  XII  ist  an  die  Bedingung  geknüpft, 
dass 

1.  von  den  Interessenten  Beiträge  ü 
fonds  perdu  im  Gesammtbetrage  von 
200000  fl.  zu  den  Kosten  der  obigen  Bahn 
in  rechtsverbindlicher  Weise  zugesichert 
werden,  und 

2.  vom  Hcrzogthume  Steiermark  das 
restliche  Baukapital  von  höchstens2  800  000  fl. 
durch  Ausgabe   der  im  Artikel  XII  an- 
geführten Landeseisenbahnobligationen 
unter  Zusicherung  einer  jährlichen  Beitrags- 
leistung des  Landes  von  8485  fl.  behufs  der 
4prozentigen  Verzinsung  und  Tilgung  eines  I 
Theilbetragos  von  200000  fl.  dieser  Obli- 
gationen   aufgebracht    und    die  Durch- 
führung des  Baues  der  Bahn  auf  Grund 
einer  hierüber  mit  der  Staatsverwaltung  zu  i 
treffenden   Vereinbarung    unter   Haftung  ! 
für  das  Auslangen  mit  dem  genehmigten  1 
Baukapital   und   für  die  Einhaltung  des 
Bautermins   (Artikel   XIV)  übernommen 
wird. 

Artikel  XIV. 
Der  Bau  der  im  Artikel  1,  ZZ.  1,  5, 
dann  11  bis  14  bezeichneten  Eisenbahnen 
muss  binnen  längstens  zwei  und  einem 
halben  Jahre,  jener  der  im  Artikel,  ZZ.  2, 
3  und  4,  6  bis  10,  dann  15  und  16,  ange- 
führten Bahnlinien  längstens  binnen  einem 
und  einem  halben  Jahre,  vom  Tage  der 
Konzessionsertheilung  an  gerechnet,  aus- 
geführt  werden,    und    sind   die  fertigen 


Bahnen  bis  zu  den  angegebenen  Zeit- 
punkten dem  öffentlichen  Verkehre  zu 
übergeben. 

Für  die  Erfüllung  dieser  Verpflichtung 
haben  die  Konzessionäre  der  Staatsver- 
waltung in  der  von  ihr  zu  bestimmenden 
Art  und  Weise  entsprechende  Sicherheit 
zu  leisten.  Im  Falle  der  Nichterfüllung 
der  obigen  Verpflichtung  ist  die  Kaution 
als  verfallen  zu  erklären. 

Artikel  XV. 

Die  Vergebung  des  Baues  und  der 
Lieferungen  bezüglich  der  im  Artikel  I, 
ZZ.  1  bis  4,  dann  15  und  16  bezeichneten 
Eisenbahnen  hat  auf  Grund  des  unter 
entsprechender  Einflussnabme  der  Staats- 
organe aufzustellenden  Detailprojekts  und 
Kostenvoranschlags  unter  unmittelbarer 
Ingerenz  der  Regierung  und  nach  den  bei 
Staatseisenbahnbauten  üblichen  Beding- 
nissen stattzufinden. 

Die  Bauarbeiten  sind  abgesondert  von 
der  Geldbeschaffung  zu  vergeben. 

Die  Bewerthung  der  gegen  Uebernahme 
von  Stammaktien  sicherzustellenden  Mate- 
riallieferungen, Grundabtretungen  und 
sonstigen  Leistungen  hat  nach  den  von  der 
Staatsverwaltung  zu  prüfenden  Ansätzen 
des  Kostenvoranschlags,  eventuell  im 
Wege  der  gerichtlichen  Schätzung  stattzu- 
finden. 

Die  Aufstellung  des  Detnilprojekts  und 
Kostenvoranschlags,  sowie  die  Vergebung 
des  Baus  und  der  Lieferungen  der  im 
Artikel  I,  ZZ.  5  bis  14,  bezeichneten  Bahnen 
hat  im  Einvernehmen  mit  den  Landes- 
ausschüssen  des  Königreichs  Böhmen  und 
des  Herzogthums  Steiermark  thuulich6t 
unter  Ingerenz  der  Regierung  und  nach  den 
bei  Staatseisen  bahn  bauten  üblichen  Beding- 
nissen stattzufinden. 

Artikel  XVI. 
Der  Betrieb  der  im  Artikel  I  bezeich- 
neten Eisenbahnen  soll,  sofern  nicht  hin- 
sichtlich der  Betriebsführung  auf  den  im 
Artikel  I.  ZZ.  5  bis  13  angerührten  Eisen- 
bahnen eine  anderweitige  Vereinbarung 
mit  dem  böhmischen,  bezw.  dem  steier- 
märkischen  Landesausschusse  getroffen 
wird,  während  der  ganzen  Konzessions- 
dauer vom  Staate  für  Rechnung  der  Kon- 
zessionäre geführt  werden,  und  werden  der 
Staatseisenbahnverwaltung  die  aus  Anlass 
dieser  Betriebsfühlung  effektiv  erwach- 
senden, eventuell  mit  einem  Pauschalbeträge 
festzusetzenden  Kosten  durch  die  Kon- 
zessionäre zu  vergüten  sein. 
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Hierbei  soll  bezüglich  der  nach  den 
Artikeln  III  und  V  auf  Grund  einer 
Garantiezusichcrung  des  Staates  sicherzu- 
stellenden Eisenbahnen  der  die  Betriebs- 
fiihrung  auf  diesen  Bahnen  Ubernehmenden 
Staatseisenbahn  Verwaltung,  insolange  die 
Staatsgarantie  thatsächlich  in  Anspruch 
genommen  wird  oder  vom  Staate  geleistete 
Garantievorschüsse  noch  aushaften,  die 
Einrichtung  des  Betriebs  und  die  Fest- 
setzung der  Tarife  unter  Berücksichtigung 
der  jeweilig  bestehenden  Verkehrsbedürf- 
nisse nach  freiem  Ermessen  vorbehalten 
bleiben. 

Die  im  Artikel  I,  Z.  M,  bezeichnete 
Eisenbahn  ist  von  der  Staatsverwaltung  in 
eigener  Regie  zu  betreiben  und  darf  die 
Uebertragung  des  Betriebs  an  einen 
Privaten  oder  an  eine  Gesellschaft  nur  auf 
Grund  eines  hierüber  zu  erlassenden  Ge- 
setzes erfolgen. 

Artikel  XVII. 

Für  die  im  Artikel  XII  vorgesehene 
Erwerbung  der  Lokalbahn  Neuberg— 
Mariazell,  sowie  für  die  durch  dieselbe 
veranlassten  Eintragungen,  Ausfertigungen, 
Verträge  und  sonstige  Urkunden  wird  die 
Gebühren-  und  Stempelfreiheit  gewährt. 

Artikel  XVIII. 
Die  Regierung  wird  ermächtigt,  beim 
Abschlüsse  von  Betriebsverträgen  bezüglich 
der  den  Gegenstand  der  Konzessionsur- 
kunden vom  25.  Juli  1893,  R.-G.-BI.  No.  136, 
und  vom  16.  Februar  1894,  R.-G.-B1.  No.  62, 


i  bildenden  Lokalbahnen  Plan— Tachau  und 
Göpfritz  -Gross-Siegharts  eine  Stundung 
der  eventuell  mit  einem  Perzentsatze  der 
Bruttoeinnahmen  zu  pauschalirenden  Be- 
triebskostenvergütung insoweit  zuzusichern, 
als  dies  erforderlich  ist,  um  die  Kapitals- 
lasten für  die  aufgenommenen  Anlehen 
aus  den  Einnahmen  der  Lokalbahn  zu 
bedecken. 

üierbei  ist  seitens  der  Regierung  zu 
bedingen,  dass  künftige  UeberschÜ6se  des 
Bruttoerträgnisses  der  Lokalbahnen  über 
das  Erfordernis  zur  Bestreitung  der  ver- 
einbarten Betriebskostenvergütung  und  der 
obgedachten  Kapitalslasten  sogleich  zur 
Rückzahlung  der  gestundeten  Betrüge 
sammt  4  %  Zinsen  ohne  Anrechnung 
von  Zinseszinsen  bis  zur  vollständigen 
Tilgung  zu  verwenden  sind. 

Die  infolge  der  Anwendung  der  vor- 
stehenden Bestimmungen  sich  ergebenden 
Einnahmen  und  Ausgaben  sind  alljährlich 
1  im  Staatsvoranschlage  der  Staatseisenbahn- 
verwaltung unter  Darstellung  der  einschlä- 
gigen Verhältnisse  abgesondert  auszuweisen. 
Artikel  XIX. 

Dieses  Gesetz  tritt  mit  dem  Tage  Beiner 
Kundmachung  in  Wirksamkeit. 

Mit  dem  Vollzuge  desselben  sind  Mein 
Handelsminister  und  Mein  Finanzminister 
beauftragt. 

Wien,  am  22.  Juni  1894. 

gez.  Franz  Joseph  m.  p. 
gez.  Windisch-Grätz  m.  p. 
Wurmbrand  m.  p.  Plener  m.  p. 


Kleine  Mitthcilungen. 


Neuere  Projekte,  Vorarbeiten.  Konzesslons- 
ertheilangen  and  Betriebseröffnungen  von 
Kleinbahnen. 

1.  Nenere  Projekte. 

1.  Es  wird  der  Bau  einer  Baiin  von 
Chäteaubriant  nach  Ancenis  und  einer  Ver- 
längerung bis  Cholet,  Departement  Loire-Infc- 
rieure,  geplant.  (La  voie  ferree.  1894-  No.  615, 
S.  607.) 

2.  Für  das  Departement  Sarthe  ist  ein 
Nebenbahnnetz  geplant,  daa  die  folgenden 
Linien  umfassen  soll: 

von  Mans  nach  Saint-Cosmc  du  Vair: 
.,    Mans  nach  Koulletourte; 
,,    Foulletourte  nach  May  et; 
„    Mamcrs  nach  St.-Cosme: 
,,    St.-Cosme  nach  La  Fcrte. 
(La  voie  ferree.  1804.    No.  617,  S.  538  ) 


2.  Vorarbeiten. 

Die  Vornahme  technischer  Vorarbeiten  ist 
gestattet  worden: 

1.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Karwin  über  Freistadt  nach  Petrowiu.  (Ver- 
ordnungsblatt des  k.  k.  Handelsministeriums 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1894.  No.  07, 
S.  lt>74.) 

2-  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Wr.  -  Neustadt  über  Fischau,  Winzendorf, 
Emmerberg,    Stollhof    nach    Puchberg  am 


Schnccberi 


mit 


einer  Abzwi 


von 


Fischau  nach  Steinabrückl.  (Verordnungsblatt 
des  k.  k.  Handelsministeriums  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.    1894.    No.  99,  S.  1701.) 

3.  Für  eine  schmalspurige  Lokalbahn  von 
Innsbruck  über  Zirl  und  SeelVId  bis  zur 
Landesgren/e.  —  Vergl.  Zeitschrift  für  Kleiu- 
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bahnen.  1894.  S.  486.  —  (Verordnungsblatt 
des  k.  k.  Handelsministeriums  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.   1894.   No.  99,  S.  1701.) 

4.  Für  eine  schmalspurige  Lokalbahn  von 
Krems  nach  Klein-Pöchlarn  mit  einer  Abzwei- 
gung als  Zahnstangenbahn  auf  den  Jauer- 
ling.  (Verordnungsblatt  des  k.  k.  Handels- 
ministeriums für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1894.    No.  99,  S.  1701.) 

5.  Für  eine  Kleinbahn  von  1  ni  Spurweite  : 
und  mit  mechanischem  Betriebe  von  Bordeaux 
bis  zum  Dorfe  Vigeau,  Departement  Gironde, 
zur  Beförderung   von   Personen  und  Stück-  ; 
gütern.    (Bulletin  du  Ministerc  des  travaux 
publica.    1894.    Bd.  XXIX,  S.  310.) 

6.  Für  eine  Kleinbahn  mit  mechanischem 
Betriebe  von  Pontcharra  bis  la  Kochette  mit 
einer  Abzweigung  von  Detrier  bis  Allevard, 
Departement  Isere  und  Savoie,  zur  Beförde- 
rung von  Personen  und  Stückgütern.  (Bulletin 
du  Ministerc  des  travaux  publics.  1894. 
Bd.  XXIX,  S.  310.) 

7.  Für  eine  Kleinbahn  mit  Lokomotiv- 
betrieb von  Saint-Amand  bis  Hcllcmmcs,  De- 
partement Nord,  zur  Beförderung  von  Per- 
sonen und  Gütern.  (Bulletin  du  Ministere 
des  travaux  publics.  1894.  Bd.  XXIX,  S.  311) 

8.  Für  eine  Kleinbahn  mit  Lokomotiv- 
betrieb von  Graulhet  bis  Laboutarie  (Süd- 
bahnhof),  Departement  Tarn,  zur  Beförderung 
von  Personen  und  Gütern.  (Bulletin  du  Mini- 
stere des  travaux  publics.  1694-  Bd.  XXIX, 
S.  311) 

9.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
St.  Pölten  nach  Hurland  (Verordnungsblatt 
des  k.  k.  Handelsministeriums  für  Eiseubahnen 
und  Schiffahrt.   1894.   No.  103,  S.  1761.) 

10.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Mrthrisch-Ncustadt  über  Littau  nach  Prikas 
mit  einer  Abzweigung  von  Littau  nach 
Haniowitz  und  zu  den  Kalkstcinbrüchcn  in 
Lautsch.  (Verordnungsblatt  des  k.  k.  Han- 
delsministeriums für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt.   1894.    Xo.  103,  S.  1761.) 

3.  Koiizessioiisertheilnngeii. 

Es  ist  die  Konzession  zum  Bau  der  nach- 
stellenden Kleinbahnen  ertheilt  worden: 

1.  Am  23.  Juli  1894  zun»  Bau  und  Betriebe 
der  Tramwavlinie  von  Linz  -  Urfahr  bis  Bahn- 
hof Urfahr.  (Verordnungsblatt  des  k.  k.  Han- 
delsministeriums für  Eisenbahnen  und  Sehiff- 
fahrt.    !894.   Xo.  93.  S.  1621.) 

2.  Zum  Bau  eines  Kleinbahnnetzes  mit 
mechanischem  Betriebe  in  der  Stadt  Di.jon,  De- 
partement (  ute  d'Or,  zur  Beförderung  von  Per- 
sonen. (Bulletin  du  Ministere  des  travaux 
publics.    1894.    Eid.  XXIX,  S.  310.) 

3.  Zum  Bau  einer  Kleinbahn  mit  mechani- 
schem Betriebe  von  Conniey  über  Keims  bis 
Verzy,  Departement  Marne,  zur  Beförderung 
von  Personen  und  Gütern.  (Bulletin  du 
Ministerc  de»  travaux  publics.  1**4.  Bd.  XXIX. 
S.  310) 

4-  Der  Stadt  Xancy   im    Bereiche  dieser 


Stadt  und  der  Kommune  Malzeville,  Departe- 
ment Meurthc  und  Mosclle,  zum  Bau  eines 
Kleiubahnnetzes: 

a)  von    der   Strasse    Saint  -  Georges  bis 
Malzeville; 

b)  von  der  Strasse  Mazagran  bis  Bon-Coiu; 

c)  vom  Platze  Loban  zur  Strasse  Saint- 
Georges. 

(Bulletin  du  Ministerc  des  travaux  publics. 
1894.   Bd.  XXIX,  S.  310.) 

5.  Zum  Bau  einer  Kleinbahn  mit  mecha- 
nischem Betriebe  vom  Platze  Kcpublique  bis 
Romainville,  Departement  Seine.  (Bulletin 
du  Ministere  des  travaux  publics.  1894.  Band 
XXLX,  S.  811.) 

6.  Den  Gemeinden  von  Maisons-Laffite, 
Sartrouville,  Houilles  und  Bezons  zum  Bau 
einer  Kleinbahn  mit  mechanischem  Betriebe 
und  einer  Spurweite  von  1,44  m  zwischen  dem 
Thore  Maillot  bis  Neuilly  und  Maisons-Laffitte 
mit  einer  Abzweigung  von  Garenne  zum  Platz 
bei  der  Kirche  von  Colombes,  Departement 
Seine  und  Seine  und  Oise,  zur  Beförderung 
von  Personen,  Gepäck  und  Stückgütern. 
(Bulletin  du  Ministere  des  travaux  publics. 
1894.   Bd.  XXIX,  S.  811) 

7.  Zum  Bau  und  Betrieb  einer  Schlepp- 
bahn von  Gross-Wossek,  Station  der  k.  k. 
priv.  österreichischen  Nordwestbahn  zur  nächst- 
belegcnen  Zichoriendörre.  (Verordnungsblatt 
des  k.  k.  Handelsministeriums  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt,    1894.    Xo.  101,  S.  1726.) 

4.  Betriebseröffnungen. 

1.  Am  5.  Juni  1894  die  vollspurige  Lokal- 
bahn von  l'ngvülgvi  vasut  (Ungthalbahn), 
43  km  lang.  (Verordnung»-  und  Anzeigeblatt 
f.  d.  königl.  bayerischen  Verkehrsanstalten. 
1891-    Xo.  43,  S.  326.) 

2.  Am  18.  Juni  1894  die  Bahn  von  Compo- 
ligure  bis  Ovada,  14  km  lang.  Theilstrecke 
der  Linie  Genua— Ovada-Asti.  i  Verordnungs- 
blatt des  k.  k.  Handelsministeriums  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt.  1894.    Xo.  99,  S.  1704.) 

3.  Am  1.  Juli  1894  die  Kleinbahn  Znin— 
Kogowo  mit  Abzweigung  von  Biskupin  nach 
Schelejewo.  (Vergl. Zeitschrift  für  Kleinbahnen, 
1894,  S  27.) 

4.  Am  19.  Juli  1894  die  Bahn  von  Varese 
nach  Porto-Ceresio  am  Luganersee,  14  km 
lang.  (Schweizerische  Rauzeitung.  1894.  Bd. 
XXIV,  No.  4,  S.  81.) 

5.  Am  1.  August  1894  die  Strecke  Bosco 
Kedole  bis  Boiauo,  Italien,  der  Linie  Iseruia— 
Campobasso,  II,;:»;  km  lang.  (Verordnungsblatt 
des  k.  k.  Handelsministeriums  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt.  1894.  Xo.  100,  S.  1716.) 

6.  Am  14.  August  1894  für  den  Pcrsonen- 
und  Eilgntverkehr  die  schmalspurige  Lokal- 
bahn von  Guingamp  nach  Paimpol,  Departe- 
ment Cötes  du  Xord,  36,wi  km  laug.  (La  voie 
ferree.    1694.    No.  til7,  S.  538.; 

7.  Am  15.  August  1894  die  dem  Kleinbahn- 
gesetz  vom  28.  Juli  1892  unterstehende,  19  km 
lange,  vollspurige,  für  Lokomotivbetrieb  ein- 
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gerichtete  Stolpethalbahn  von  Stolp  nach 
Rathsdamnitz.  (Vergl.  Zeitschrift  für  Klein- 
bahnen 1894,  S.  27,  144  und  34U/41.) 

8.  Am  23.  August  1894  die  Lokalbahn 
Kaposvär— Mocsolad,  26,217  kin  lang.  (Vergl. 
Zeitschrift  für  Kleinbahnen  1894,  S.  157.  - 
Verordnungsblatt  des  k.  k.  Handelsministeriums 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1894.  No.  102, 
S.  1747.) 

9.  Am  28.  August  1894  die  Lokalbahn 
Nagy  Szeben— Nagy  Diszuöd,  7,»m  km  lang, 
von  der  Abzweigstelle  Selleinbork  ab  gerechnet. 

10.  Am  2. September  1894  dieStreckcDcutsch-  . 
brod—  Humpoletz,   Oesterreich,  25   kin  lang.  I 
(Amtsblatt  der  königl.  Generaldirektion  der 
sächsischen  Staatseisenbahnen.   1894.   No.  36,  i 
S.  270.) 

11.  Ende  September  1894  die  vollspurige 
Lokalbahn  Plan-  Tachau,  12,:-7*  km  lang. 

12.  Am  l.  Oktober  1894  die  4,<ei  km  lange 
Lokalbahn  Ebertsheim— Hettenleidelheim  der 
Pfälzischen  Eisenbahnen. 

13.  Aufaug  Oktober  1894  die  vollspurige 
Lokalbahn  Wotic- Selcan,  16,614  km  laug. 


Plan  einer  elektrischen  Sehwebebahn 
in  Berlin. 

Wie  die  Tagesblätter  melden,  ist  dem 
Magistrat  der  Stadt  Berlin  ein  von  einer  Denk- 
schrift begleiteter  Entwurf  für  eine  elek- 
trisch zu  betreibende  Schwebebahn 
nach  dem  vom  Geh.  Komtuerzienrath  Eugen  : 
Langen  in  Cöln  erfundenen  System  zuge-  1 
gangen.  Bei  dem  allgemeinen  Interesse,  das 
die  auf  Lösung  der  Berliner  Verkehrsfrage 
abzielenden  Entwürfe  und  Vorschlage  ver- 
dienen, und  bei  der  Eigenartigkeit  des  hier 
geplanten  Uochbahnsystems  sei  es  gestattet, 
den  Entwurf  unter  Benutzung  der  auch  uns 
zugegangenen  Denkschrift  etwas  eingehender 
mit/.utheilen. 

Das  System  der  Langen'schen  Schwebe- 
bahn, über  dessen  Grundzüge  bereits  im  Fe- 
bruarheft dieser  Zeitschrift,  S.  lt.'0,-  berichtet 
worden  ist,  nimmt  gegenüber  andern  Hoch- 
bahnsystemcu  für  sich  hauptsächlich  den  Vor- 
theil in  Anspruch,  dass  die  leichten  durch- 
sichtigen Träger  der  Bahn  bei  ihrer  höheren 
Lage  Licht  und  Luft  in  den  Strassen,  die  sie 
durchziehen,  weniger  beeinträchtigen,  dass  die 
Wagen  geräuschloser  fahren,  weil  die  als  Re- 
sonanzboden wirkende  Fahrbahudecke,  die  bei 
andern  Hochbahnen  nothwendig  ist,  ganz  fort- 
fällt, dass  ferner  die  Sicherheit  gegen  Ent- 
gleisungen eine  unbedingte,  jedenfalls  eine 
grössere,  a's  bei  andern  Bahnen,  sei,  da  die 
Fahrschienen  von  den  Wagcndrehgestellen 
auch  von  unten  aus  umfasst  werden  können; 
weiter  dass  die  Höhenlage  der  Haltestellen, 
infolge  der  Aufhängung  des  Wagenkastens 
unterhalb  der  Räder  und  der  Bahntriiger,  bei 
der  Schwebebahn  wesentlich  niedriger,  also 


die  Höhe  der  zu  ersteigenden  Treppen  nach 
den  Bahusteigen  erheblich  geringer  werde, 
und  endlieh  dass  die  Herstellungskosten  der 
Schwebebahn  infolge  der  im  System  begrün- 
deten Leichtigkeit  der  ganzen  Bauart  bedeu- 
tend niedriger  ausfallen,  als  bei  andern  Hoch- 
bahnen. Die  Einzelstützen  oder  Säulen,  die  den 
in  ganzer  Lange  gleichmassig  durchgehenden 
Ueberbau  der  nach  unten  offenen  Längsträgcr 
tragen,  sollen  bei  einem  Abstand  von  etwa  26 
bis  30  m  eine  untere  grösstc  Dicke  von  70  cm 
erhaltenen  Alleestrassen  dagegen  können  auch 
in  den  Baumreihen  stehende  Doppelstützen, 
die  sich  oben  zu  einem  portalartigen  Ueber- 
bau vereinigen,  angewandt  werden,  und  diese 
würden  unten  nur  eine  Stärke  von  23  cm  zu 
erhalten  braueben.  Der  Antrieb  der  Wagen  soll 
elektrisch  sein,  und  die  Stromzuleitung  durch 
einen  innerhalb  der  Bahntrliger  angebrachten 
geschützt  liegenden  Kupferdraht  erfolgen,  von 
dem  der  Strom  durch  eine  kleine  Kontaktrolle 
abgenommen  wird;  diese  ist  an  einem  durch 
Federkraft  nach  oben  gepressten  Kurbelarm 
befestigt.  Von  dem  Kontaktrad  wird  der 
Strom  dein  im  Wagen  befindlichen  Schalt- 
apparat und  von  hier  aus  dem  in  dem  Dreh- 
gestell des  Wagens  befestigten  Elektromotor 
zugeführt.  Jedes  der  beiden  Wagendrehgestelle 
hat  zwei  Laufachsen  und  vier  Räder  von  75  cm 
Spurweite,  die  durch  Zahnradnbersetzung  an- 
getrieben werden.  Durch  Anordnung  der  mit 
sehr  kurzem  Radstande  versehenen  Dreh- 
gestelle wird  das  Durchfahren  sehr  scharfer 
Krümmungen,  mithin  die  Anlage  der  Bahn 
selbst  in  sehr  engen  und  gewundenen  Strassen 
ermöglicht.  Die  geschützte  Lage  des  Strom- 
leiters macht  eine  Berührung  mit  etwa  herab- 
fallenden Telegraphen-  oder  Telephondrähtcu 
kaum  möglich  und  vermeidet  hierdurch  den 
Anlass  zu  zahlreichen  Unfällen  und  Störungen. 
Die  Fahrgeschwindigkeit  soll  40  km  in  der 
Stunde  betragen,  was  zulässig  erscheint,  da 
man  ja  vom  Strassenverkehr  ganz  unabhängig 
ist;  man  würde  also  selbst  hei  geringem  Sta- 
tionsabstande und  häufigem  Anhalten  immer- 
hin die  Beförderungsgeschwindigkeit  der  Ber- 
liner Stadtbahn  mindestens  erreichen  können. 
Auch  die  Wcichenanlagen,  Bahnabzweigungen 
und  Bahnkreuzungen  können  unmittelbar  über 
der  Strasse  angeordnet  werden  und  gestalten 
sich  verhnltnissmüssig  einfach. 

Nach  alledem  erscheint,  wie  die  Denkschrift 
ausführt,  die  Anlage  einer  Schwebebahn  noch 
unter  Verhältnissen  möglich,  wo  die  Anwen- 
dung eines  andern  Hochbahnsystems  mit  Rück- 
sicht auf  die  örtlichen  Verhältnisse  oder  auch 
aus  finanziellen  Gründen  nicht  in  Frage  kom- 
men könne. 

Es  wird  nun  an  erster  Stelle  der  Bau  einer 
Linie  Zoologischer  Garten  i  Lichtenstein- 
Alleci-Spittelmarkt  -  Treptow  Bahnhof) 
beabsicht  igt,  die  später  bis  zum  Bahnhof  Zoolo- 
gischer (Jarten  einerseits,  bis  nach  Treptow  an- 
drerseits auszubauen  sein  würde.  Vom  Zoolo- 
gischen Garten  bis  zur  Potsdamer  Brücke  folgt 
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die  Bahn  dem  Zuge  des  Landwehrkannls  und 
wird  auf  dieser  Streeke  mittels  sprengewerk- 
artiger  eiserner  Ueberbauten,  welche  dieLnngs- 
träger  stützen,  über  dem  Schiffahrtskanal  der- 
gestalt hinweggeführt,  dass  der  Schiffsverkehr 
völlig  ungehindert  bleibt.  Auch  die  hier  vor- 
gesehenen fünf  Haltestellen  liegen,  in  derselben 
Weise  auf  eisernen  Ueberbauten  angeordnet, 
unmittelbar  über  dem  Kanal.  Von  der  Pots- 
damer Brücke  ab  folgt  die  Hahn  der  Potsdamer 
Strasse  bis  zum  Potsdamer  Platz,  und  soll  hier 
auf  portalartigen  Ueberbauten,  deren  Füsse  in 
die  Flucht  der  Baumreihen  fallen,  entlang  ge- 
führt werden.  Die  Beseitigung  der  Bäume  und 
Vorgärten  in  der  Potsdamer  Strasse  würde 
also  durch  das  in  Iicde  stehende  Projekt  nicht 
bedingt  werden. 

Unmittelbar  vor  dem  Potsdamer  Platz  biegt 
die  Bahn  in  die  Königgrätzerstraase  ein  und 
folgt  dieser  bis  zur  Prinz  Albrechtstrassc.  In 
der  Mitte  des  Fahrdammes  angeordnete  Einzel- 
stützen  sollen  hier  mittels  konsolartiger  Aus- 
leger die  beiden  nahe  nebeneinander  liegen- 
den Gleisüberbautcn  tragen.  In  derselben 
Weis«  oder  auch  mittels  je  zweier  zu  beulen 
Seiten  an  der  Kante  der  Bürgersteige  ange- 
ordneter Eiuzclstützen  sollen  die  Gleise  dann 
in  der  Prinz  Albrecht-  und  Zimmerstrasse 
weitergeführt  werden,  um  mit  Benutzung  der 
Lindenstrassc  und  nach  Kreuzung  der  Kom- 
maudautenstrasse  mittels  eines  Durchbruchs 
über  die  Beuthstrassc  zum  Spittclmarkt  zu 
gelungen.  Von  hier  aus  soll  die  Bahn  bis  an 
den  Schleuscnkanal  und  in  diesem  entlang 
mit  einem  ähnlichen  Ueberbau  wie  beim  Land- 
wehrkanal bis  zur  Schleusenbrücke  geführt 
werden,  woselbst  in  unmittelbarer  Nähe  des 
Schlosses  eine  End-  und  Kopfstation  angelegt 
werden  soll.  Nach  der  anderen  Seite  folgt 
die  Bahn  in  östlicher  Richtung  dem  Kanal  bis 
zur  Insclbrücke  und  schwenkt  durch  die 
Inselstrassc  ab  nach  der  Küpenicker-  und  der 
Sehlesischcnstrasse,  iu  der  sie  wiederum,  wie 
in  der  Küniggriitzerstrasse,  auf  Einzelstützen 
in  der  Mitte  des  Fahrdammes  geführt  wird. 
Die  Bahn  würde  einstweilen  vor  der  Kreuzung 
mit  der  [tingbahn  in  der  Treptower  Chaussee 
an  dem  Bahnhof  Treptow  endigen.  Der  Aus- 
bau weiterer  Zweiglinien,  z.  B.  entlang  der 
Potsdamerstrasse  in  südlicher  Richtung  über 
Schöueberg  hinaus,  ferner  über  die  Neander-, 
Prinzen-  uud  Bärwaldstrasse  nach  dem  Tempel- 
hofer  Berg  und  Exerzierplatz,  in  östlicher  Rich- 
tung auf  der  Treptower  Chaussee  nach  Treptow, 
endlich  von  der  Insclbrücke  aus  in  nördlicher 
Richtung  durch  die  Klostcrstrasse  an  der 
Spaudauer  Brücke  vorbei  nach  dem  Hacke- 
schen Markt  und  von  hier  sich  theilend  einer- 
seits nach  Nordosten  durch  die  Schönhauser 
und  Prenzlauer  Allee  nach  Weissensee,  an- 
drerseits durch  die  Garten-,  Invaliden-, 
Chaussee-  und  Müllerstrasse  in  nordwestlicher 
Richtung  nach  Tegel,  bleiben  der  weiteren  Zu- 
kunft vorbehalten. 

Eine  Belästigung   der  Strasscnanwohncr 


durch  die  Bahn  wird  nicht  befürchtet,  im 
Gegentheil  sogar  eine  Werthsteigerung  der 
,  Grundstücke  in  den  von  der  Bahn  durehzoge- 
I  neu  Strassen  in  Aussicht  gestellt.  Die  Strecke 
Schlossplatz— Spittclmarkt— Treptow  hofft  mau 
geeignetenfalls  noch  bis  zur  Eröffnung  der 
Gewerbeausstellung  von  18%  fertigstellen  zu 
können;  die  Ausführung  dieser  Strecke  wird 
indess  au  die  Voraussetzung  gckuüplt,  dass 
auch  für  die  andere  Strecke  die  Genehmigung 
ertheilt  werde.  Als  geeignetste  Probestrecke 
für  die  erste  Ausführung  wird  die  Strecke 
Potsdamer  Platz  —  Zoologischer  Garten  be- 
zeichnet. 

Für  die  ganze  Linie  Zoologischer  Garten — 
Treptow  wird  ein  Einheitspreis  von  10  Pfg.  in 
Vorschlag  gebracht,  wobei  entweder  das  Zahl- 
kasteusystem  (Halle'sche  Strassenbahn)  oder 
Fahrkartenautomaten  zur  Anwendung  gelan- 
gen sollen. 

Die  Beförderung  soll  in  Zügen  zu  je  drei 
Wagen,  in  Zeiten  schwächeren  Verkehrs  in 

!  Einzelwagen,  für  je  40  Personen  bewirkt  wer- 
den; bei  den  Zügen  erhält  jeder  einzelne  Wagen 
seinen  besonderen  Antrieb.  Die  Wagen  würden 
wie  die  der  Pferdebahn  nur  eine  einzige  Klasse 
führen.  Bei  einer  Fahrgeschwindigkeit  von 
40  km  in  der  Stunde  und  bei  einer  Zugfolge, 
die  bis  auf  l'/s  Minuten  gesteigert  werden 
kann,  würde  es  möglich  sein,  ohne  VVagcnübcr- 
füllung  nach  jeder  Fahrtrichtung  4800  Per- 
sonen in  der  Stunde  zu  befördern.  Die 
Strecken  Spittclmarkt— Zoologischer  Garten 
(Lichtenstein-Allee)  und  Spittelruarkt— Treptow 
(Bahnhof)  würden  einschliesslich  der  Aufent- 
halte auf  den  Haltepunkten  in  je  11  Minuten 
zurückgelegt  werden  können. 

Die  Schwebebahn  würde  daher  der  Stadt- 

i  bahn  in  der  Befürderungsgeschwindigkeit  nicht 
nachstehen,  ihr  dagegen  iu  Bezug  auf  Hftuflg- 

i  keit  der  Fahrgelegenheit  und  Abstand  der 
Haltestellen  überlegen  sein. 


ßrandnnfall  beim  elektrischen  Strassen - 
bahnbetrieb  in  Dortmund. 

Am  17.  Juli  d.  J.  entstand  iu  Dortmund 
ein  erheblicher  Brand  infolge  der  Berührung 
eines  gerissenen  Telephondrahtes  mit  der 
Kontaktrolle  eines  Wagens  der  dortigen  elek- 
trischen Strassenbahn.  Die  Einzelheiten  des 
Vorfalles  stellen  sich  nach  den  Ergebnissen 
der  eingeleiteten  Untersuchung  folgender- 
massen  dar.  In  der  Nähe  des  Marktpost- 
gebiiudes  und  -Fernsprechamtes  war  ein  Fern- 
sprechdraht gerissen  und  hatte  sich  über  das 
oberirdische  Leitungsnetz  der  elektrischen 
Strassenbahn  gelegt.  Die  Starkstromleitung 
ist  an  der  in  Betracht  kommenden  Stelle  nach 
oben  hin  durch  eine  Schutzleiste  aus  Bambus- 
rohr isolirt,  so  dass  durch  das  Auffallen  des 
Fernsprechdrahtesauf  die  Starkstromleitung  an 
sich   irgendwelche  Störung  nicht  entstanden 
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sein  würde,  wie  ein  Blick  auf  untenstehende 
Abbildung  lehrt.  Wenige  Sekunden  nach  dem 
Vorfalle  fuhr  indes»  ein  Straßenbahnwagen 
an  dieser  Stelle  vorbei;  bei  dieser  Gelegenheit 
wurde  der  Fernsprechdraht  von  der  nicht  iso- 
lirtcn  Koutaktrolle  des  elektrischen  Wagens 
berührt,  so  dass  der  Starkstrom  aus  der 
Kontaktrolle  auf  den  Draht  übertreten 
konnte.  In  Gestalt  einer  mächtigen  Flamme 
zuckte  der  starke  elektrische  Strom  hinüber 
und  entzündete  im  Augenblick  das  Holzwerk 
des  FerDsprechthunns.  I>er  Starkstrom  theilte 
sieh  den  im  Dachgeschoss  des  Telegraphen- 
auitcs  angeordneten  Blitzfüngern  der  Fcrn- 
sprechleitungeu  mit,  entzündete  dort  bei  seinem 
Uebertritt  in  den  Blitzfängern  die  Guttapercha 
hüllen  und  setzte  dadurch  das  in  der  Nähe 
befindliche  Holzwerk  der  Blitzflinger.  sowie 
alsdann  das  Holz  des  Telephongerüstes  und 
des  Dachstuhles  in  Brand. 

Der  Blitzflinger  schützte  jedoch  die  unter- 
halb desselben  angeschlossenen  Apparate  und 
Leitungen. 


nissmässig  sichersten  Schutzmassregeln  zu 
umgeben.    Als  solche  wurden  bezeichnet: 

1.  Schutzdrähte,  parallel  mit  den  Strom- 
drähten  in  massigen  Abstünden  von 
etwa  60  cm  gespannt,  und  zwar  rechts 
und  links,  oberhalb  und  unterhalb  der- 
selben, wenn  erforderlich,  auch  unmittel- 
bar über  dem  Starkstromdniht.  (Vergl. 
Abb.  2.) 

2.  Schutzkästen  (vergl.  Abb.  3),  die  den 
Starkstromdraht  vollständig cinschlicsscn, 
von  den  ankommenden  Koutaktrollen  der 
Wagen  selbstthütig  geöffnet  werden  und 
sich  nach  der  Durchfahrt  derselben  auch 
wieder  selbstthütig  schliessen. 

Gleichzeitig  muss  aber  auch  Sorge  getragen 
werden,  das  Herabfallen  der  Fernsprechdrähte 
nach  Möglichkeit  zu  verhindern;  hierfür  wurde 
vorgeschlagen: 

3.  die  Kreuzungen  der  Fernsprechdrähte 
mit  den  Strassenzügen,  in  denen  Strom- 
leitungen der  Strasscnbahn  liegen,  nach 
Möglichkeit  rechtwinklig,  und  nicht,  wie 
jetzt  meistens  geschieht,  schiefwinklig 
anzulegen.  Hierdurch  würde  die  Kut- 
tern ung  der  einzelnen  Fernsprechdralu- 
stützen  und  die  Länge  der  zwischen 
dieseu  gespannten   Drähte  derart  ver- 


Abb.  1. 

a  Kontaktrolle,  fr  Stark*tromlr Hang, 
c  Sehuttleiste,  d  Kernsprechilrabt. 


Glücklicherweise  konute  das  Feuer  in 
kurzer  Zeit  von  der  in  unmittelbarer  Nahe 
befindlichen  Feuerwehrstation  aus  gelöscht 
werden,  während  allerdings  der  Fernsprech- 
betrieb auf  einige  Zeit  gänzlich  gestört  war. 

Zunächst  ist  hervorzuheben,  dass  der  Unfall 
vermieden  worden  wäre,  wenn  der  Wagenführer 
den  herabgefallenen  Fernsprechdraht  recht- 
zeitig bemerkt  und  seinen  Wagen  zum  Hallen 
gebracht  hätte,  tun  erst  nach  Beseitigung  des 
Hindernisses  weiterzufahren.  Die  vorhandene 
Schutzvorrichtung  aus  Bambusrohr  hatte  sich 
als  wirksam  erwiesen,  dagegen  war  die  l'eber- 
tragung  des  elektrischen  Stromes  durch  die 
zufällige  Berührung  des  Fernsprechdrahtes  mit 
der  nicht  isolirten  Kontaktrolle  des  Strasscn- 
bahnwagens  erfolgt. 

Am  nächsten  Tage  wurde  der  Vorfall  von 
den  betheiligten  Behörden  und  Verwaltungen 
gemeinsam  besprochen  und  dabei  zunächst 
festgestellt,  dass  auch  die  weitgehendsten 
Sicherheitsvorkehrungen  derartige  Vorkomm- 
nisse nicht  vollständig  zu  verhindern  ver- 
mögen, da  die  Schwingungen  eines  vor- 
her gespannten  zerreissenden  Drahtes  un- 
berechenbar sind;  es  wird  daher  anzustreben 
sein,  die  Starkstromleitungen  mit  den  verhält- 


st 


a 


Abb.  3. 


Abb.  2. 

a  SchutEleiste.  fr  Schutwiraht« 


mindert  werden  können,  dass  diese  bei 
ihrer  Höhenlage  im  Falle  des  Zerreissens 
die  Strasscnbahnleitung  nicht  mehr  be- 
rühren würden. 
4.  Ausspannen    von   Schutzdrähten  oder 
Netzen    unmittelbar    unter    den  Fern- 
sprccblcitungcn,  entweder  mit  Benutzung 
der  Fernspreehstützen  oder,  wo  angängig, 
der  Dachgesimse  der  in  der  Nähe  ge- 
legenen Häuser. 
Als   unbedingt    erforderlich    wurde    es  be- 
zeichnet: 

5-  die  Kontaktrollen  der  Strassenbahnwagen 
sowie  auch  die  diese  tragenden  Hebel- 
arme zu  isoliren. 
Im  übrigen  scheinen  auch  die  Anlagen  der 
Blitzfänger  im  Fernsprechamt  nicht  so  feuer- 
sicher hergestellt  gewesen  zu  sein,  wie  dies 
zur  Vermeidung  jeglicher  Gefahr  erforderlich 
gewesen  wäre;  es  erscheint  daher  nothwendig, 
auch  bei  der  Ausführung  und  Anlage  der 
Blitzfünger,  sowie  bei  der  Einführung  der 
Fcrnsprecbleitungen  in  Gebäude  ganz  be- 
sondere Sorgfalt  auf  grösste  Feuersicherheit 
der  Anlagen  zu  verwenden  und  Holz  oder 
andere  leicht  entzündliche  Stoffe ,  soweit 
als  irgend  angängig,  hierbei  völlig  auszu- 
scblies-en. 

130* 
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Es  verdient  noch  hervorgehoben  zu  wer- 
den, das«  gegen  die  unter  1.  in  Anregung  ge- 
brachten parallelen  Schutzdrtthte  nach  den  an 
andern  Orten  gesammelten  Erfahrungen  gel- 
tend gemacht  wird,  dass  dieselben  einerseits 
die  Berührung  von  Fernsprechdrähten  mit  der 
Starkstromleitung  zu  verhindern  nicht  geeig- 
net seien,  anderseits  für  den  Bahnbetrieb  sowie 
auch  in  feuerpolizeilicher  Hinsicht  nicht  un- 
gefährlich erscheinen. 

Im  vorliegenden  Falle,  wie  auch  bei  andern 
Klcinbabnunternehiuungen  in  verkehrsreichen 
Bezirken,  wird  bei  voller  Anerkennung  der 
Notwendigkeit  eines  wirksamen  Schutzes  der 
Interessen  des  Fernsprechbetriebes,  von',  der 
Reichstelegraphenverwaltung  ein  möglichst 
grosses  Entgegenkommen  erwartet  werden 
dürfen,  wenn  es  sich  darum  handelt,  die  Inter- 
essen von  Klcinbahnunternchmungen  mit 
denen  der  Fernsprechleitungen  in  Einklang 
zu  bringen. 

Von  der  Direktion  der  Strasseubahn  wurde 
zugesagt,  dass  sofort  auf  geeignete  Isolirung 
der  Kontaktrolleu  Bedacht  genommen  wer- 
den solle. 


Elektrische  Bahn  Gross-Licht  erfelde— 
Steglitz-Südende. 

Wie  auf  Seite  488  dieser  Zeitschrift  be- 
richtet wurde,  ist  die  staatliche  Genehmigung 
für  eine  elektrische  Strasseubahn  G  ross-Lichtcr- 
felde- Steglitz — Südende,  wegen  deren  Her- 
stellung die  betheiligtcn  Gemeinden  und  der 
Kreisausschuss  des  Kreises  Teltow  den  auf 
Seite  432  dieser  Zeitschrift  naher  beschriebe- 
nen Vertrag  mit  der  Firma  Siemens  &  Halske 
abgeschlossen  haben,  nunmehr  erfolgt.  Ueber 
die  wichtigsten  Bedingungen  der  Genehmi- 
gung dieser  in  nächster  Nähe  von  Berlin  durch 
Ortstheile  mit  völlig  städtischem  Charakter 
führenden  Bahn  entnehmen  wir  dem  Hefte  33 
der  elektrotechnischen  Zeitschrift  folgendes: 

Die  Anlage  ist  nach  dem  System  Sie- 
mens Halske  zu  erbauen  und  zu  betreiben. 
Die  Entfernung  von  der  Mitte  des  Gleises  bis 
an  die  Masten,  Bauine,  Lateriicnpfflhle  und 
sonstige  feststehende,  über  die  Strassenflache 
höher  als  ein  Meier  hinausgehende  Gegen- 
stande liiuss  mindestens  l,so  m  betragen.  An 
jedem  Wagen  ums*  ausser  der  Ausschalte- 
vorrichtung eine  von  dieser  unabhängige 
Radbremsvorrichtung  angebracht  sein,  die  es 
ermöglicht,  dass  bei  der  grössten  zulassigen 
Fahrgeschwindigkeit  die  vollständige  Wirkung 


Strecke  ist  nur  etwa  100  m  lang).  Die  Her- 
stellung und  die  Inbetriebnahme  der  Bahn 
muss  innerhalb  sieben  zum  Bau  geeigneter 
Monate  nach  der  Veröffentlichung  dieser  Ge- 
nehmigung stattfinden.  Für  den  Fall  der 
Nichterfüllung  dieser  Bedingung  muss  die 
Unternehmerin  15000  M  Strafe  zahlen.  Die 
Bahn  und  die  Betriebsmittel  sind  fortwährend 
dem  jeweiligen  Verkehrsbedürfnisse  entspre- 
chend auszurüsten  und  in  einem  solchen  Zu- 
stande zu  erhalten,  dass  die  Bahn  mit  der 
festgesetzten  grössten  Geschwindigkeit  be- 
fahren werden  kann.  Wird  der  Betrieb  ohne 
genügenden  Grund  unterbrochen  oder  einge- 
stellt, so  ist  die  Unternehmerin  zur  Zahlung 
einer  Strafe  von  2000  M  an  die  Staatskasse 
verpflichtet.  Die  Geschwindigkeit  der  Fahrten 
darf  25  km  in  der  Stunde  an  keiner  Stelle 
übersteigen  und  ist  in  den  Krümmungen  der 
Bahn  und  au  den  verkehrsreicheren  Stellen 
auf  10  km  in  der  Stunde  zu  ermassigen.  Die 
Einrichtung  des  Fahrplans  für  die  ersten  drei 
Betriebsjahrc  bleibt  der  Unternehmerin  über- 
lassen, jedoch  sollen  die  Wagen  in  jeder  Rich- 
tung auf  sämmtlichen  Linien  in  Zwischen- 
räumen von  höchstens  15  bis  18  Minuten  ver- 
kehren. Nach  Ablauf  der  drei  Jahre  steht 
der  Aufsichtsbehörde  das  Recht  zu,  die  Fahr- 
plane festzustellen.  Die  Fahrplane  für  den 
Personenverkehr  und  ihre  Aenderungen,  die 
Reförderungspreise  und  ihre  etwaigen  Er- 
höhungen sind  mindestens  acht  Tage  vor  ihrer 
Einführung  zur  öffentlichen  Kenutniss  zu 
bringen.  Im  Interesse  der  Reichstelegraphen- 
verwaltuiig hat  ferner  die  Unternehmerin  fol- 
gende Bedingungen  zu  erfüllen:  Zum  Betriebe 
der  Strasseubahn  sind  nur  solche  Dynamo- 
maschinen zur  Kraftlieferung  zu  verwenden, 
deren  Strompulsationen  sehr  geringfügig  sind, 
damit  Induktionsgeräusche  in  den  nahe  «1er 
Bahn  verlaufenden  oberirdischen  Fernspreeh- 
lcitungcn  vermieden  werden.  An  den  Stellen, 
an  denen  die  vorhandenen  Telegraphen-  und 
Fernsprechleitungen  die  blanke  Leitung-  der 
Bahn  kreuzen,  sind  zwischen  jenen  und  der 
Leitung  stromlose  Schut/drahtc  zu  ziehen  oder 
sonstige  stromfreie  Schutzvorrichtungen  an- 
zubringen, durch  die  eine  Berührung  der 
beiderseitigen  stromführenden  Drähte  vermie- 
den wird.  Die  Starkstromleitung  selbst  muss 
in  allen  Punkten  von  der  nächsten  Tclcgrapheu- 
oder  Feriisprcehleituiig  einen  Abstand  von 
1  in  haben.  Zur  Verhütung  von  Störungen 
des  Fernsprechbetriebs  in  Gross-Liehterfelde 
und  Steglitz  durch  induktorische  Beeinflussung 
seitens  der  Starkstromleitungen  der  elektri- 
schen Bahn  werden  die  in  Frage  kommenden 


der  Br 


emse  aut 


in  eintritt.    Der  Betrieh  auf  Fernsprechleittu 


igen  mit 


Luckleitungen  ver- 


der  Linie  Bahnhof  Südende -Lankwitz— Steg- 
litz darf  an  Sonn-  und  Feiertagen,  sowie  an 
sonstigen  Tagen,  an  denen  ein  lebhafter  Ver- 
kehr in  der  Nähe  des  Bahnhof*  Südcudc-Lauk- 
Mit/,  stattfindet,  auf  der  Streike  der  IScrlin- 
Anhaltischen  Eisenbalm  und  der  Bahnstrasse 
(Südende  —  Martendorf:   nicht  erfolgen  diese 


sehen,  und  hierbei  soll  in  thunlichst  grossem 
Umfange  von  gemeinschaftlichen  Rücklcitun- 
gen  Gebrauch  gemacht  werden.  Die  Anlage 
der  Riickleitungen  erfolgt  durch  die  kaiser 
liehe  Oherpostdirektion  in  Potsdam  auf  Kosten 
der  Unternehmerin.  Die  Bahnlinien  dürfen, 
falls  nicht  etwa  ein  besseres  Mittel  zur  Ab- 


Digitized  by  Google 


I.  .I.tlircanc  "| 
Okti.hi'r  1894  I 


Kleine  Mittheilungen. 


Schwächung  «1er  Induktionsgeriluschc  gefun- 
den  wird,  nur  mit  solchen  Motorwagen  be- 
fahren werden,  deren  Kontaktbügcl  mit  der 
der  Finna  Siemens  &  Halskc  pateutirten 
Schmicrvorrichtung  versehen  sind,  Geben 
Fehler  in  der  Starkstromanlage  Anlass  zu 
Störungen  des  Telegraphenbelriebes  oder 
Fernsprechverkehrs,  so  hat  die  Unternehmerin 
den  elektrischen  Betrieb  der  Bahn  so  lange 
einzustellen,  als  dies  zur  Beseitigung  der 
Fehler  nothwendig  ist.  Die  Verlegungen  von 
Reichstclegraphen-  und  Fernsprechaulageu, 
die  zur  Krzielnng  des  erforderlichen  seitlichen 
Abstandes  zwischen  den  letzteren  und  den 
Starkstromleitungen  nothwendig  werden,  er- 
folgen durch  die  Keichstelegraphenverwaltung. 
Die  Unternehmerin  hat  ferner  alle  Kosten  der 
Keichstelegraphenverwaltung  zu  erstatten,  die 
durch  die  Ausführung  der  bezeichneten  Mass- 
nahmen zum  Schutze  u.  s.  w.  der  vorhandenen 
Reichstelegraphen-  und  Fernsprechaulageu  aus 
Anlass  der  Herstellung  und  des  Betriebs  der 
Starkstromanlage  entstehen  werden.  Die  Zeit- 
dauer der  Genehmigung  betrügt  fünfzig  Jahre. 

Von  den  vorstehenden  Bedingungen  ver- 
dient, wie  die  Redaktion  der  elektrotechnischen 
Zeitschrift  bemerkt,  die  zugestandene  hohe 
Fahrgeschwindigkeit  von  26  km  in  der  Stunde 
als  besonders  beachtenswert  hervorgehoben 
zu  werden.  Dieses  Zugestandnisg  sei  sehr 
nachahmenswert)!  und  könne  denjenigen 
Polizeiverwaltungen,  die  9  km  in  der  Stunde 
als  Höchstgeschwindigkeit  vorschreiben,  zur 
Beachtung  empfohlen  werden.  Anzuführen 
sei  ferner,  dass  nunmehr  die  früher  in  Abrede 
gestellte  Möglichkeit  des  Selbstschutzes  von 
Fernsprechleitungen  unumwunden  zugestanden 
werde,  und  dass  die  Mittel  zur  Beseitigung 
von  Störungen  angewendet  werden  sollen,  die 
durch  Starkstromtechniker  oft  vergeblich 
empfohlen  seien.  Bemerkenswert!»  sei  endlich, 
dass  nur  die  der  Firma  Siemens  &  Halske 
patentirten  Koutaktbügel  auf  der  Strecke  zu- 
gelassen, also  die  bei  weithin  mehr  verbrei- 
teten amerikanischen  Systeme  mit  der  ström- 
abnehmenden  Rolle  (Trolley;  ausgeschlossen 
werden  sollen. 


Elektrische  Strassenbahn  in  Königs- 
berg i.  Pr. 

Von  der  Stadt  Königsberg  ist  die  Ein- 
richtung des  elektrischen  Betriebes  auf  der 
Strassenbahn  Pillauer  Bahnhof — Augustastrassc 
(Vorstadt  Sackheiiii)  der  Allgemeinen  Elektri- 
zitlltsgesellschaft  übertragen  worden.  Es  ist 
eine  beachtenswerthe  Neuerung,  dass  die  Stadt 
Königsberg,  die  ein  Elektrizitätswerk  besitzt 
und  betreibt,  nunmehr  auch  im  Anschluß 
daran  selbst  eine  elektrische  Strassenbahn 
baut  uud  in  Betrieb  nimmt.  Die  einzurich- 
tende Strecke  hat  eine  Gleislänge  von  15  km, 
sie  wird  zweigleisig  ausgeführt,  und  das  System 
ist  das  mit  oberirdischer  Stromzuführung.  Der 


Verkehr  soll  durch  acht  Motorwagen,  die  je 
einen  Elektromotor  erhalten,  bewerkstelligt 
werden.  Das  oberirdische  Leitungsnetz  wird 
von  eisernen  Gittermasten,  die  ihres  gefälli- 
geren Aeussern  halber  häufig  den  Rohrmasten 
vorgezogen  werden,  getragen.  Auch  in  Königs- 
berg wie  in  vielen  anderen  Städten,  die  sich 
zttr  Einführung  elektrischen   Betriebes  ent- 

,  schliessen,  ist  hierzu  der  Umstand  mit  Ver- 
anlassung, dass  die  Bahu  über  hügliges  Ge- 
lände führt,  welche  Schwierigkeit  bekanntlich 
von  den  elektrischen  Motorwagen  am  leich- 
testen und  billigsten  überwunden  wird.  Zum 
Zweck  der  Stromlieferung  für  die  Bahn  wird 
das  Elektrizitätswerk  der  Stadt  Königsberg 
um  eine  von  der  Allgemeinen  Elektrizitltts- 

<  gesellschaft  herzustellende  Dampfdynamoma- 
schine  von  125  Pferdekraften  verstärkt. 


Elektrische  Strassenbahn  in  Mülhausen  i.  E. 

Am  23.  Juli  1894  wurde  in  Mülhausen  i.  E.  die 
elektrische  Strassenbahn  dem  Verkehr  über- 
I  geben,  nachdem  am  17-  desselben  Monats  die 
behördliche  Abnahme  und  Probefahrt  stattge- 
funden hatte. 

Die  elektrische  Bahn  erstreckt  sich  vom 
Bahnhof  der  Reichsbahn  durch  die  Stadt 
Mülhausen  bis  nach  dem  Vororte  Dornach  und 
hat  eine  Lauge  von  3,60  km.  Die  Bahn  besteht 
schon  seit  1882,  wurde  aber  bislang  mit  Loko- 
motiveu  betrieben.  Es  verkehrten  auf  der- 
selben an  Wochentagen  stündlich  zwei,  an 
Sonn-  und  Festtagen  stündlich  drei  Züge  für 
Personen  in  jeder  Richtung.  Dieser  Betrieb, 
der  anfanglich  mit  Freuden  als  grosser  Fort- 
schritt begrüsst  wurde,  und  welcher  für  viele 
Strassenbahnen  vorbildlich  gewesen  ist,  genügte 
den  Ansprüchen  des  Verkehrs  in  den  letzten 
Jahren  nicht  mehr.  Auch  wurden  das  Fahren 
mit  Lokomotiven  in  den  stadtischen  Strassen 
und  die  damit  verknüpften  Belästigungen  un- 
liebsam empfunden,  so  dass  die  öffentliche 
Meinung  immer  entschiedener  auf  eine  Ab- 
änderung drang.  Schon  seit  Jahren  wurden 
Studien  gepflogen  darüber,  welche  motorische 
Kraft  bei  der  neuen  Betriebsart  einzuführen 
sei.  Dabei  bestand  eine  Schwierigkeit.  Ein 
Theil  der  bezeichneten  Strecke  bat  nämlich 
einen  sehr  lebhaften  Güterverkehr,  indem  auf 
derselben  Kohlen,  Wolle.  Baumwolle,  Holz 
u.  s.  w.  vom  Kanal  und  von  den  Rcichs- 
bahnhöfen  in  die  Fabrikhöfe  zu  befördern 
sind.  Dieser  Güterverkehr,  der  jährlich 
etwa  170000  t  betragt  und  für  welchen  110 
Güterwagen  nebst  den  erforderlichen  Loko- 
motiven zur  Verfügung  stehen,  konnte  zwischen 
den  '  a  stündlichen  Personenzügen  glatt  abge- 
wickelt werden.  Man  trug  aber  Bedenken, 
dem  Personenverkehr  häufigere  Fahrgelegen- 
heit zu  bieten  in  der  Befürchtung,  dass  dadurch 
der  Güterverkehr  unmöglich  gemacht,  oder 
der  Personenverkehr  in  seiner  Regelmässig- 
keit  beeinträchtigt  werden  würde.    Der  In- 
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genieur  Sander,  der  im  Herbst  1892  die 
Direktion  der  Strassenbahn  übernahm,  tlicitle 
diese  Bedenken  nicht  und  hat  durch  ent- 
sprechende Vorkehrungen  thatsttchlich  den 
Beweis  geliefert,  dass  neben  einem  7 l/j-Minuten- 
verkehr  der  elektrischen  Wagen  der  bisherige 
Güterverkehr  ohne  gegenseitige  Betriebs- 
störungen bewältigt  werden  kann.  Die  Mül- 
häuser  Strasscnbahn  dürfte  wohl  die.  einzige 
Bahn  sein,  die  ausser  einem  lebhaften  elek- 
trischen Wagenverkehr  auch  noch  zahlreiche 
Güterzüge,  auf  demselben  Gleise  befördert,  und 
für  manche  Fabrikstadt  wird  diese  Anlage 
auch  heute  noch  als  Vorbild  dienen  können. 

Mit  der  Einführung  des  elektrischen  Be- 
triebes wurde  die  Gleisanlage  über  die  Dreh- 
brücke des  Rliein-niioue-Kanals  bis  zum  Hciehs- 
bahnhof  erweitert.  Die  Möglichkeit  dazu 
war  erst  jetzt  gegeben,  indem  das  zwischen 
der  Stadt  und  dein  Bahnhof  gelegene  Hafen- 
becken vor  Jahresfrist  entsprechend  eingeengt 
und  mittels  Drehbrücken  überbrückt  war.  Die 
Strnssenbahnschienen  der  Drehbrücke  sind  in 
den  Stromkreis  eingeschlossen,  indem  von  den 
Schienen  der  beiderseitigen  Ufer  aus  ein  Ka- 
bel in  die  Sohle  des  Kanals  versenkt  und  an 
den  Drehzapfen  der  eisernen  Brücke  geführt 
wurde.  Die  Bahn  ist  eingleisig,  hat  1  m  Spur 
und  enthalt  7  Auswcichcstellen,  einschliesslich 
der  beiden  Kndausweichsfcllen.  Die  grösstc 
Steigung  betritgt  2,90%,  der  kleinste  Bogen- 
halbmesser  10  m.  Die  Gleiskrümmungen  sind 
sehr  zahlreich,  und  der  Bahnbetrieb  ist  daher 
ein  ziemlich  ungünstiger. 

Die  elektrischen  Wagen,  die  sich  durch  vor- 
nehme Kinfachheit  und  geschmackvollen  Bau 
auszeichnen,  haben  einige  bemerkenswerthe 
Neuerungen.  Dahin  ist  zu  zählen,  dass  der  Lüf- 
tungsaufbau, in  welchem  sich  die  zur  Be- 
leuchtung der  Wagen  dienenden  Glühlampen 
befinden,  vollständig  frei  ist  und  so  die  Be- 
leuchtung zu  vollster  Geltung  kommen  liisst 
Die  Daehspriegel  des  Hauptdaches  gehen  u.'im- 
lich  nicht  durch,  sondern  sind  auf  die  Breite  des 
Lüftnngsnufbaues  unterbrochen.  Statt  dersel- 
ben ist  durch  Anbringung  von  hochgestellten 
Flacheisen,  welches  sich  dem  Querschnitt  des 
Daches  genau  anpasst,  ohne  vom  Innern  des 
Wagens  aus  sichtbar  zu  sein,  für  ausreichende 
Steifigkeit  der  Dachkonstruktion  Sorge  ge- 
tragen. 

Kine  weitere  Neuerung  ist  die  Ersetzung 
der  Kurbel-  durch  eine  Hebclbrcmse.  Diese 
Bremseiiirichtung,  die  ausserordentlich  wirk- 
sam und  schnell  zu  handhaben  ist,  hat  sich 
gut  bewährt  und  nicht  wenig  zur  Sicherung 
des  Betriches  beigetragen. 

Die  Beleuchtung  der  Wagen  ist  lediglich 
eine  elektrische.  Auf  die  Anbringung  von 
Petroleumlampen  ist  verzichtet  worden.  Im 
Innern  der  Wayen  belinden  sich  drei  (llüh- 
lampen,  welch«'  auch  die  Perrons  erleuchten. 
An  jeder  Kopfseite  des  Wagens  ist  eine  Itctick- 
torglülilampe  als  Si«-tiallaterue  angebracht 
worden.     Diese    Bcllektorlaternen    sind  von 


ausserordentlicher  Wirkung.  Als  Nothlampe 
dient  eine  einfache  Laterne  mit  Kerzenbe- 
leuchtung,  die  indess  nur  benützt  wird,  wenn 
die  elektrische  Beleuchtung  versagen  sollte. 

Für  die  Heizung  der  Wagen  im  Winter 
sollen  die  vorhandenen  elektrischen  Wider- 
stünde nutzbar  gemacht  werden.  Versuche 
damit  werden  demnächst  angestellt,  über  den 
Ausfall  derselben  wird  s.  Zt.  eingehend  be- 
richtet werden.  Sollten  die  Versuche  zu  dem 
erhofften  Ergebniss  führen,  so  können  die  Mo- 
torwagen der  Mülhausener  Strassenbahn  wohl 
mit  Hecht  als  Normnlwagen  einer  elektrischen 
Strassenbahn  bezeichnet  werden. 

Die  elektrische  Anlage  ist  von  der  Firma 
Siemens  tt  Halske  ausgeführt.  Der  vou  dieser 
Firma  angewandte  Stroniabnchmerbügel  an 
Stelle  der  Rolle  hat  sich  gut  bewahrt,  nament- 
lich wird  dieser  Einrichtung  der  Umstand  zuge- 
schrieben, dass  die  Störungen  im  Telephon- 
betriebe, obgleic  h  die  beiderseitigen  Leitungen 
auf  lftngercii  Strecken  nebeneinander  liegen, 
nur  ganz  unerheblich,  jedenfalls  in  keiner 
Weise  störend  sind.  Der  Strom  zum  Bahnbe- 
triebe wird  von  der  schon  längere  Zeit  be- 
stehenden Zentrale  der  Finna  Siemens  &  Halske 
entnommen. 

Auch  in  Mülhausen  hat  der  elektrische  Be- 
trieb eine  erhebliche  Steigerung  des  Verkehrs 
herbeigeführt  An  den  Sonntagen  müssen  den 
Motorwagen  noch  Beiwagen  angehängt  werden. 
Die  rasche  Wagenfolg«'  und  die  schnelle  Be- 
förderung haben  der  früher  vielfach  ge- 
schmähten Bahn  eine  grosse  Anzahl  von 
Freunden  erworben. 


Die  geplante  Drahtseilbahn  anf  die  Höhe 
des  Blocksbergs  in  Budapest,  die  zur  Beförde- 
rung von  Personen  und  Gütern  bestimmt  ist,  soll 
gegenwärtig  zur  Ausführung  gelangen.  Diese 
Bahn  wird  die  steilste  unter  «len  bestehenden 
Drahtseilbahnen  .werden,  da  ihre  Steigung 
68%  betragen  soll.  (Verordnungsblatt  des 
k.  k.  Handelsministeriums  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.  1K94.  No.  85,  S.  1508.) 


Die  Schmalspurbahnen  Deutschlands  im 
Jahre  18921)3. 

l'eber  »lie  Betriebs-  und  VerkehrsvcrhUlt- 
nissc  der  si-limalspurigen  Eisenbahnen  Deutseh- 
lands in  1892/93  ergeben  sich  nach  der  vor- 
liegenden amtlichen  Quelle1)  —  nachstehende 
Vergleichszahlen. 

Im  Bei  riebe  befinden  sich  34  Linien,  von 
denen  i)  Linien  {mit  53H,w  km)  auf  Staatsbahnen. 

';  Statistik  der  im  Betriebe  befindlichen 
Eisenbahnen  Deutschlands,  nach  den  Angaben 
der  Eiseiibaliiivenvaltiuigeii  bearbeitet  im 
Kcichs-Eisciihahn-Amt.  Band  XIII.  Betriebs- 
jähr  1s:»l>/;»8.    Berlin  WA. 
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2  Linien  (mit  21,4:>  km  i  auf  Privathahnen  unter  auf  Privatbahuen  unter  eigener  Verwaltung 
Staatsverwaltung  und  23  Linien  (mit  708,;»«  km!  entfallen. 


Es  betrugen') 
1*92/93  (1-91/92) 


Bahiiliingc  im  Jahresdurchschnitt 
Verwendetes  Anlagekapital: 

überhaupt   

für  1  km  


km 


M 


Befördert  sind: 

Personen  

Gütertonneii  

Geleistet  wurden: 

Personenkiloineter  .... 

Gütertonncnkilnmeter    .  . 

Einnahmen: 
aus  Personen-  und  Gepäck verkehr 

auf  1  km  

aus  Güterverkehr  

auf  1  km  

aus  sonstigen  Quellen  

auf  1  km  

überhaupt   

auf  1  km  

..  1000  Xutzkn.  .... 

„  1000  Wagennchskin  .  . 

Ausgaben : 
für  die  allgemeine  Verwaltung  .  . 

„  Bahnverwaltung  

.,     „  Transportverwaltun-r  .   -  . 

überhaupt   


Anz. 


I>  a  v  o  n  k  o  in  in  e  n  a  u  f 

Gesanmit- 
netz 


Staats- 
bahnen 


Privatbahnen 
untor 


|   Verwaltung      Yerw.i  Innig 


Anz. 


M 


1  902,»:.*) 

(10HO,1I) 

514,4.". 
(476,01! 

21.*:. 

(21,«:.  ' 

666.0.% 
(5H-.'.,a) 

(56  38G  003 

(Iii  275  «70) 

35  952  589 
(31  97».  004) 

1  799  575 

(l  7  l»S  57  5) 

28  634  839 
(27  501  0911 

54  713 
(54  175) 

66  785 
(03  570» 

&3  850 

(H3  850  ) 

43  813 

(45  3M2) 

12  779  779 
(l0  755  122) 

2  662  125 

280  575 

1  jMfi  II  $4,1 

9  837  079 

3  766  517 

{Ii  M2  <•>'•»' 

3  181  801 

J  J..3  13/  ' 

14  029 

\  1 1  22*> 

570  6*7 

I 

95  230  244 

;  H3  3 KM  215) 

26  HUI  992 

25  101  21>2) 

2  319  979 

{2  1*5  9721 

66  10*  273 
(  55  800  951) 

43  235276 

36624399 

;  Mit  i;|U  :i|l7  i 

125H18 

(99  IVO) 

6  485260 

(0  430  .Mi.-.) 

1  2063248 
('.'  074  745) 

866  ose 

823  922 

H9  908 
i!3  hu  i 

2  007  254 

(t  756  (129  1 

2751 

12*02 j 

2140 

.22101 

4192 

1377' 

3088 

i  3 1011 

2  607  767 
(2  4*9  072) 

1  682  282 

'  1  621  5031 

17  i'26 
13  079  s 

908  259 
(H63B001 

227 1 

(li  l-'J  ' 

828«! 
i 3428  i 

X>3 

y  U3s ; 

1476 

' 1002 1 

iHl  349 

9s  834 
:>5  iso 

2859 
12704  1 

79  657 
(70  S)07  • 

151 

192 

■  200  1 

133 

•;  120 

120 

(122/ 

5  75  .'  364 

\~>  392  Oos) 

2  647  202 

12  540  6951 

109  !)92 
(l  10 277: 

2  995170 

'2  0*1  036' 

47H5 
(  193*  ' 

5146 

'5340' 

5128 
15141 i 

4495 

4603: 

1 14^ 

111811 

1329 

H358' 

1088 

(100«: 

1026 
1105« 

H8 

IM' 

61 

1 115 1 

1 

99 

(93 ' 

112 
114 

504  501  j 

;  4f,0  9  Iii.'1  | 

122  359 
(106  775  > 

8437 

(7502 

373  705  \ 
(340  009  \  j 

402  493  j  ' 

(324  205  ' 

966  335  P 
»oo  i«4  ) 

556  956 

(  540  20* 

26  880 
'  SO  052  ' 

2  703  466 

l.2  4.'.0  25H 

1  146  261 

I  I  030  2*2  ' 

75  301 

1  80  30.'. ' 

1  481  904 

(1  833  6031 

4  299  172       1  Hs»:»  576 

1.3  1>20  733  '       (1  «*!•  265  ' 

110  624 

(123  920 

2  362  972 
(2  113  548 

')  Die  Klaitimerzahlen  ber.ichvn  i«ich  :in(  «Ii* 
*)  Die  BetrieManice  am  .laliresschlu.is  -  31 
*l  -t  1WS70  (109172)  fnr  -llo  Kl  .lerbnlm. 


Ui-irtcl'Sjnnr  199192. 

Marz  1KÖ  -  Melhe  i<irh  auf  1268.72  km  (1155.13  km). 
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U Zeitschrift 
^Kleinbahnen. 


Davon  kommen  auf 

E s  betrugen 

Gesaunnt- 

otaats- 

Privatbahnen 

1892/93  (1891/92) 

netz 

unter 

buhnen 

Staat». 

eigener 

Vt»ra-«1  tri  n  rr 

in  Proz.  der  Bctriebscinnahmc  .... 

% 

74,74 

68,9c 

100/.7 

(80,19) 

(l  12,37) 

(78,«) 

M 

3576 

3549 

5157 

Vi  tl'i 

^3036,1 

( 

(6777) 

(3628) 

858 

917 

1094 

809 

(870) 

|  SM >•>  } 

(1198) 

(832) 

„    1000  Wagenachskm  .... 

62 

^62) 

44 

99 

88 

(43) 

(104) 

TToberschuss : 

« 

1 453  192 

821  626 

—  632 

632198 

(851  ISO) 

(—  18  643) 

(5«8  0S8) 

auf  1  km  

1209 

949 

(1302) 

(1780) 

(-) 

(057) 

in  Pros,  des  verwendeten  Anlagekapitals 

2,19 

(2,66) 

2,Ji 

<Z> 

(8.W) 

Betriebsmittel: 

Stck. 

264 

7 

135 

(«») 

(7) 

(123) 

712 

278 

20 

414 

(fc74j 

(*o) 

(402) 

97 

45 

2 

50 

(93) 

(2) 

(48) 

Güterwagen  (mit  Arbeitswagen) .... 

4958 

4113 

27 

818 

(4766) 

(27) 

(798) 

Durchschnitt  1.  Beschaffungskosten : 

einer  Lokomotive  

M 

18  287 

90  940 

17  057 

17207 

(16  858) 

(17180) 

(17  067) 

(16  662) 

eines  Personenwagens  .... 

3767 

2827 

1825 

4  S  i ' ; 

(376») 

(2742) 

(4M26) 

(4384) 

235« 

2071 

3750 

2556 

12268) 

I1024) 

18750) 

(2488) 

tnuterwagens  

« 

1429 

2078 

1903 

(1458) 

(1115) 

(2078) 

(ihm) 

Durchschnittl.  Platzzahl 

der  Personenwagen  

r>tcK. 

lö— 62 

OQ  AI 

31-40 

15-62 

uurcnscuniiii.  j-jatirgewicm 

der  Güterwagen  

t 

2—11 

2—11 

5 

4—8 

(•J-10) 

12—10) 

(6-8) 

Leistuniren  der  Betriebsmittel : 

Anz. 

6011757 

1  991  574 

101084 

2919099 

(A  613  «»!)) 

l,  1  ~  11/  tJJM  .' 

(103  432) 

(  2  539  51 8) 

Personenwaginachskm  .   .   .  . 

»« 

•_'7  169  704 

9  291  142 

820  222 

17  058  340 

(24  »17  031) 

1&532  653) 

1872  .172) 

i  14  912  40«) 

5  «*5  752 

2378  861 

140274 

3  286  597 

(4  73«»  »1  7"! 

(3  155  15S) 

(III  144) 

(  2  4  18  016) 

36  187  64« 

29  526  941 

156125 

6  504  580 

(»4  757  171) 

(28  4nr.  247) 

(172  465) 

(6  11»  169) 

Wagenachskm  zusammen  .    .  . 

69163  082 

41 196914 

1  116  621 

26  849  617 

(03  814  HC) 

(»9  153  058) 

(l  186  171) 

(23  474  890) 
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Es  betrugen 
1892/93  (1891/92) 


Dji von  kommen  auf 


Uesauimt- 
netz 


Staats- 
balinen 


Privalbahnen 
unter 

Staat«*-  eigener 
verwattwiir  Verwaltung 


Beamte  und  Arbeiter  im  Jahresdurchschnitt: 
ctatsmässige  Beamte  Anz. 

diätarische         ,  ,, 

Arbeiter   „ 

überhaupt  , 

Löhnung  derselben  M 

Betriebsunfälle: 

Entgleisungen  Anz. 

Zusamineustösse   „ 

Sonstige  Betriebsunfälle    ...  „ 


Dabei  sind  verunglückt  Personen: 
Darunter: 


.  Anz. 


979,3» 

(705,64) 

131,86 
(Mir«) 

1137,38 

(1110,68) 

2249,1« 
(2047,84) 

2300564 
(2  0S3  08«) 


353,41 
(290,39) 

49,10 
(44,36) 

581,64 
(571,7S) 

984,46 

(915,48) 

1050201 

(023  2C8) 


20,00 

(19,17) 

5,96 

(7,») 

81,  »8 
(10,47) 

57.S4 

(66,7l) 

56  672 
(58  165) 


006^1 
(477/») 

76,So 
(90,16) 

524,44 

(408,38) 

1207,46 
( 1066,63) 

1 193  691 

(1050  620) 


32 
(41) 

11 

(18) 

21 

(25) 

2 

(») 

2 

(-1) 

I 

(T) 

44  6 

(87)  (ie> 

i 

! 

38 

(«0 

7 

(10) 

2 

(6) 

j  _ 

5 

(4) 

3« 
Ca«) 

10 

(12) 

<=> 

26 
(14) 

2 

(l) 

1 

(l) 

(-) 

1 

(-) 

1 

(5) 

(-) 

i 

1 

(6) 

Das  Anlagekapital  der  Obersehlesisehen 
Schmalspurbahn  verzinste  sich  mit  Gfit  %, 
während  die  württembergischeu  schmalspuri- 
gen Staatsbabnen  eine  Verzinsung  von  4,50% 
erzielten,  wogegen  die  sächsischen  schmal- 
spurigen Staatsbahucn  nur  0,72%  erbrachten 
und  die  bayerischen  Schmalspurbahnen  nicht 
einmal  die  Betriebskosten  deckten.  Von  den 
Privat-Schmalspurbahnen  erbrachten  dieDarui- 
städter  Strassenbahncn  7.77%,  die  Linie  Ravens- 
burg—Weingarten 7,r>3°/o,  die  Strassenbahncn 
Strasburg— Markolsheim  7,86°/o  und  Mülhausen 
-Wettenheini  5,.ta%. 


Die  portugiesischen  Schmalspurbahnen  im 
Jahre  1892. 

Nach  einer  amtlichen  Mittheilung  über  die 
Statistik  des  Verkehrs  der  portugiesischen 
Eisenbahnen  hatte  das  portugiesische  Schnial- 
8purbahnnetz  eine  mittlere  Betriebslänge  von 


'  196  km  gegen  28  km  im  Jahre  1877.  Davon 
entfallen: 

a)  auf  die  Bahnstrecke  Porto 

—  Povoa   und  l'amalicuo  =  57  km 

b)  auf  die  Bahnstrecke  Bon- 

gado    (tutinaräes.    .    .    .  =:  34  „ 

c)  auf  die  Bahnstrecke  Foz 

Tua— Mirandella  .   .   .   .  =  56    „  und 

d)  auf  die  Bahnstrecke  Santa 

Comba  DSo— Vizcu  .   .   .  =  50   „  . 

Von  der  Strecke  zu  a  wurden  am  l.  Ok- 
tober 1875  =  28  km  eröffnet  (Porto -Povoa  do 
Varzinc),  während  von  der  Linie  zu  b  am 
31.  Dezember  1883  die  25  km  lange  Theil- 
streckc  Trofa— Vizella  in  Betrieb  genommen 
wurde.  Die  Linie  zu  c  ist  am  29.  September 
1887  in  ihrer  ganzen  Länge  eröffnet.  Die 
Bahnstrecke  zu  d  steht  seit  dem  25.  November 
1890  in  Betrieb. 

Einen  l'eberblick  über  die  Verkehrsver- 
hältnisse des  Gcsammtnet/.es  und  der  einzel- 
nen Linien  in  1892  (gegenüber  1891)  bietet 
nachstehende  Zusammenstellung. 

07 
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Ucbersicht  der  Hauptbetriebsergebuissc  der  portugiesischen  Schmalspurbahnen 

iin  Jahre  1892  (gegenüber  1891). 


(i  egenstand 


Gesammtnetz 


1891 


1892 


Davon  entfallen  auf  die  Linien 


Porto-  Povoa 
undFamalicäo 


1891 


1892 


Bougado— 
Guiinaräes 


1891 


1892 


Foz  Tua- 
Mirandella 


1891 


1892 


Santa  Comu 
Däo— Viie: 

1891  m 


Mittlere  Betricbslange  .  .  km 
Beförderte  Personen  .  .  Anz. 
Beförderte  Güter: 

a)  Eilgut   t 

b)  Frachtgut  ....  t 
Einnahmen  (ohne Steuern)  rund: 

a  \  Verkchrseinnahmeii .  Mrs.1) 
b)  Gcsammteinnahmcn 
(mit  Nebcnertrttgen)2)  „ 
Betriebsausgaben : 

überhaupt  (rund)  , 
Betriebsüberschuss : 

überhaupt  (rund)  „ 
Auf  1  km  kommen  (rund): 
an  Betriebskosten    .   .  „ 
»   Betriebsüberschuss.  „ 
Verhältniss  von 

Betriebs  *us*»bc  .... 
hinnähme 


')  1  Milreia  =  rund  4,50  M  zu 
')  Darunior  die  staatlichen 


196 
583  131 

5801 
66647 


196 

572  830 

6013 
76448 


67 

316183 


57 

308214 


203  367  207  233 

326  384  328  694 

134  388  128  492 

68  999  78  741 
666 


34  31 
177  723  188  365 


1311 


0,w 


402 
o,ta 


8  350 
17  826 

8666 
18  970 

1151 
24  033 

74261 

76  736 

60926 

75083 

77  462 

61410 

47  402 

47  411 

.28  893 

26  859 

< 

832 
471 

29  325 

32033 

832 
514 

860 
942 

r»5 
25892 

656 


0,64  0,62 


64  010 
27  546 
36019 
810 


0,47  0,4J 

I 


r,r, 
31  279 

726 

16  810  19427 

37  891  38  852 

97218  96189 

27  962  26  603 

9  929  12  849 

508  464 

181  234 

0,74  0,6C 


50 
57  946 

i 

574  t 

7  879  1011 

30  309  25« 

92  678  91  ÜB 

30131  fcüÖ 

178  m; 

603  » 

3  U 

0,9»  0* 

I 


Elektrische  Bahn  in  Basel. 

Die  seit  landein  geplante  elektrische 
Strassenbahn  in  Basel  wird  demnächst  zur 
Ausführung  gelangen,  nachdem  der  Firma 
Siemens  &  Hal.tkc  in  Berlin  in  Gemeinschaft 
mit  der  Firma  R.  Alioth  &  Co.  in  Basel 
(Müuchenstein)  von  der  Regierung  des  Kan- 
tons Basel  die  Herstellung  der  erforderlichen 
elektrischen  Anlagen  übertragen  worden  ist. 
Die  Entscheidung  über  die  Vergebung  der 
Arbeiten  hat  lange  auf  sich  warten  lassen,  weil 
das  stadtische  Baudcpartcmeut  erst  eingehende 
Untersuchungen  darüber  anstellen  Hess,  welche 
Art  iles  motorischen  Betriebes  zur  Zeit  als  die 
zweckiuässigstc  angesehen  werden  muss.  Man 
entschied  sich  schliesslich  für  den  elektrischen 
Betrieb  mit  oberirdischen  Leitungen  nach  dem 
System  der  Firma  Siemens  &  Halske. 

Dio  Strnssenbahn  wird  unter  Leitung  und 
auf  Kosten  der  Stadt  Basel  gebaut,  während 
der  Betrieb  der  Bahn  zunächst  von  den  beiden 
genannten  Firmen  auf  ein  bis  zwei  Jahre  ge- 
führt wird. 

Die  zuerst  zur  Ausführung  kommende 
Bahnlinie  verbindet  den  Badischen  Bahnhof 
mit  dem  Zentralbahnhof,  führt  über  die  alte 
Rlu-inbrückc  und  durch  die  verkehrsreichsten 
Strassen  von  Basel-Stadt  und  Baseldorf.  Die 
Linie  hat  eine  Länge  von  3  km,  si<;  wird  fast 


durchweg  zweigleisig  und  mit  1  m  Spurweite 
gebaut.  Die  vorkommenden  Steigungen  sind 
recht  betrachtlich,  sie  gehen  bis  1:20. 

Mit  Rücksicht  auf  den  zu  erwartenden 
starken  Verkehr  sind  schon  jetzt  12  elektrische 
Wagen  vorgesehen,  mit  denen  ein  3  Minuten- 
verkehr unterhalten  werden  kann. 

Der  Bau  der  Bahn  wird  noch  in  diesem 
Jahre  fertiggestellt  werden,  die  Inbetrieb- 
setzung ist  im  nächsten  Frühjahr  zu  erwarten. 


Die  niederländischen  Trambahnen 
im  Jahre  1892. 

Nach  amtlichen  Quellen«)  bestand  das 
uiederlandischcTrambahunetz  am  31- Dezember 
1892  aus  49  Unternehmungen  mit  einer  Be- 
triebslänge von  rund  1(M2  km,  davon  hatten 
lti  Unternehmungen  mit  144  km  Pferdebetrieb, 
25  Unternehmungen  mit  473  km  Lokomotiv- 
betrieb und  8  Unternehmungen  mit  425  km  so- 
wohl Pferde-  als  Lokomotivbetrieb.  Doppcl- 
gleisig  waren  92  km.    Von  obigen  1042  km 

l)  „Statistiek  van  het  vervoer  op  de  spoor- 
wegen  en  traimvcgcn  over  het  jaar  1892." 
Uitgegeven  door  het  Departement  van  Water- 
sraar,  Handel  en  Nijverhoid. 
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hatten  rund  370  km  eine  Spurweite  von  1,4»  m, 
rund  453  km  l,w  in  Spur  und  4ti  km  l,oo  m 
Spur,  sowie  74  km  <>,;:.  in  Spur. 

Befördert  wurden  392-25581  Personen  gegen 
87  171  35-2  in  1S91»)  und  rund  232  608,6  t  Güter 
(*244  460,«»,  ausserdem  noch  8005  Gepäckstücke 
(27  954  ,  00*  Wagenladungen  Frachtgut  iö05) 
und  10491  Stück  Vieh  10691). 

Die  Gesamiiiteinualunc  betrug  im  Personen- 

')  Die  Klammei-zahlen  beziehen  sich  auf 
das  Jahr  1891. 


verkehr  3 926  146  fl.  (3715  116),  im  Güterverkehr 
33*2061»  H.  (378  265)  und  im  Gesaiumtverkehr 
überhaupt  4  306  152  fl.  (4  148  754). 

An  Betriebsmitteln  waren  vorhanden,  Ende 
1892  (1891): 

228  Lokomotiven  (235), 
1187  Pferde  (1077), 
948  Personenwagen  (9<>7  und 
555  Güterwagen  (.529). 
Kinen  vergleichenden  Ueberblick  über  die 
Betriebsvcrhitltnisse  einiger  Hauptlinien  bietet 
nachstehende  Ucbersieht : 


Ks  betrugen: 
1H92 

Rsihn- 
tAnge 

Spur- 
weite 

Betriebs- 
krart 

Beförderte 
Tereoncn  Hilter 

Erzielte  Ein 
Im 

l'ervoncn-  liiitcr- 
verkehr 

nahruu 

flbcr- 
h.aupt 

Hin- 
nahme 
fllr  den 
Tiickra 

km 

m 

An/.. 

t 

Ii.  II. 

fl. 

tl. 

Niederländische  Trambahn  . 

95,0 

1,43.1 

Pferde  und 
Dampf 

420934 

13  289 

138  600  37  113 

198  402 

5,7» 

Nymwegisehe  Trambahn  .  . 

16,6 

1,067 

IlADipf 

240  000 

Ans 
fehlt 

8846 

30  997    1  573 

32570 

5,3» 

Oostcr  Dampftrambahn   .  . 

61,i  iMi 

Dumpf  umi 
Werde 

554  602 

120045  18  102 

138  147 

7,60 

Amsterdauischc  Oiimibus- 

27,) 

1,43 

Pferde 

18  625  472 

1  243  162  — 

1  243  162 

180,66 

Rotterdamsehe  Trambahn  . 

51.» 

1,4» 

Dampf  und 
Pferde 

5  961  947 

617 

471217  2160 

473  377 

»}  58,69 

Haagsche  Trambahn   .   .  . 

48,1 

■) 

5  228518 

552  Hi7  - 

552  167 

Hang— Scheveningen  .    .  . 

1,495 

Dampf 

686982 

1098 

814U8  2114 

83  522  48,o» 

Holländische  Eiseubahnge- 
sellschaft(Haag  Bahnhof— 

[ 

i 

i 

i 

83  452  26,33 

Scheveningen  (Strand |)  . 

9,o 

1,1» 

dCFgl. 

480  0*2  71225 

61  906  17  851 

Süd-Niederländische  Dampf- 

Dampf  uod 
Werde 

68,6 

1,06" 

•222200 

_ 

48496    7  456 

51 621  8,40 

Kerkrade-  Simpelveld  .    .  . 
(Aachen-Maotrlchtw  E-<i.) 

8,00 

1,4» 

Dampf 

39  665 

11018 

11  018  "4,63 

')  Fur  31  km  Belrlehslange. 

»)  Davon  282 Um  il,44öm;  mit  Werde-.  10.2km  (1,445  m)  mit  KlektriritatB-  und  9.7  km  1,435 m>  mit  Dampfbetrieb. 


Schatzkästen  für  die  Wagenführer  im 
Winter  im  Staate  Minnesota. 

Nach  einer  Mittheilung  im  Julilieft  der 
Chicagoer  „Street  Railway  Review"  -  Seite  415 
—  hat  der  oberste  Gerichtshof  des  Staates 
Minnesota  die  Bestimmung  als  gesetzlich  be- 
stätigt, nach  der  die  Anwendung  von  Schutz- 
kästen (vestibules)  zum  Schutze  der  Wagen- 
führer während  der  Wintermonate  auf  den 
Strassenbahnen  verlangt  werden  kann.  Eine 
Strassenbahngcsellschaft  von  St.  Paul,  die 
Twin  City  Rapid  Transit  Company  iSchnell- 
verkehrsgcsellschnlt  der  Doppelstadt),  war 
angeklagt,  den  Forderungen  dieser  Vorschrift 
zuwider  gehandelt  zu  haben,  und  brachte  die 
Sache  vor  den  obersten  Gerichtshof.  Die  Be- 
stimmung wurde  in  allen  Punkten  als  gesetzlich  1 
aufrecht  erhalten.  Nach  Ansicht  des  Gerichts 
ist  bei  einer  Temperatur,  wo  das  Quecksilber 
unter  Null  steht  (wohl  nach  der  Fahren- 
heit'schcn  Skala),  und  bei  einer  Geschwindigkeit 
den  Wagens  von  13  bis  16  kin  in  der  Stunde, 


der  Wagenführer  auf  seinem  Posten  nicht  nur 
in  einem  sehr  unbehaglichen  Zustande,  sondern 
seine  Gesundheit  und  sein  Leben  erscheinen 
unmittelbar  gefährdet. 

Es  steht  daher  zu  erwarten,  dass  die 
Wagen  der  elektrischen  Strnssenbahn  zwischen 
den  beiden  Schwesterstädten  St.  Paul  und 
Minneapolis  im  nächsten  Winter  dement- 
sprechend mit  Scbutzkästcu  für  die  Wagen- 
führer ausgerüstet  werden.  Die  oben  ange- 
gebene Quelle  bringt  die  Abbildung  eines 
derartigen  Strassenbahnwagens. 


Der  Schweizerischen  Eisenbahnstatistik 
für  da*  Jabr  1SÖ2,  Bd.  XX,  »ind  die  nach- 
folgenden Mittheilungen  über  die  vorhandenen 
Drahtseilbahnen ,  deren  Herstellungskosten, 
Verkehr  u.  s.  w.  entnommen.  Vorhanden 
waren  am  Schlüsse  des  Jahres  überhaupt 
14  Drahtseilbahucn  und  zwar: 

67* 
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Name  der  Drahtseilbahn: 

Beaten- 

TiCTg 

Biel- 
Mallingcu 

Bürgen- 
stock 

Ecluse — 
i  ian 

Gicssbach- 
on  Im 

in 

1  600 

1  626 

827 

868 

890 

w 

1,000 

1,000 

1,000 

1,000 

l.ooo 

n 

656,to 

443,00 

440,6« 

108,6» 

90,30 

°/oo 

400 

320 

575 

370 

320 

Frcs. 

Ö77  746 

450000 

364  000 

197046 

161  OOO 

2 

2 

; 

2 

2 

4 

4 

4 

4 

100 

100 

64 

G4 

SO 

4886 

4618 

5  440 

30240 

7044 

Reisende                      [  wurden 

80576 

35  562 

25  591 

152800 

24  244 

Gepäck,  Thierc,  Güter  '  befördert  . 

t 

801,00 

86,03 

320,47 

68,1» 

461,io 

Frcs. 

51429 

26538 

81786 

19276 

16  733 

» 

27  893 

jin    j  Ort 

20433 

11818 

14  861 

6  457 

28536 

6105 

20468 

4  415 

10  276 

Ausgaben  betrugen  von  denEinnahmen 

% 

54,44 

77,oo 

35,61 

77,io 

3H,i9 

Das  Anlagekapital  wurde  verzinst 

1,93 

4,M  1,M 

6,« 

Gesanuntzahl  der  Unfälle  

1 

1 

1 

- 

Dienstpersonal  bestand  aus  Personen 

• 

12 

i 

~8 

6 

5 

Ueber  die  BetriebKcrgebnissc  der  Neben-     bli^ue  t'rancaise  1894  No.  179   folgende  Mit- 
nnd  Kleinbahnen  Frankreichs  im  Jahre  1893  theilungen: 
veröffentlicht  ilas  Journal  officiel  de  la  Repu- 


Jahr 


Länge 

mitt- 

KAU  7.0 

lere 

am 

uab- 

31.  De- 

rend 

de* 

Jahres 

km 

Her- 
stellungs- 
kosten 
bis  zum 
81.  Dezem- 
ber 

Frcs. 


Betriebsergebuisse  für  die  Zeit  vom  1.  Januar  bis  31.  Dezember 

für  1  km 


Gesa  in  m  t  - 


Einnahme 

Frcs. 


Ausgabe 

Fies. 


l"eber-  Ein-  Aus-  Eeher- 
schuss    nähme  gäbe  schuss 


I  ri  s 


Free.       Frcs.  Frei. 


5  j-  w. 

tili 

-z—~  -■* 

ti  <-  - 


F.in 
nilirae 

fllr 
flricn 
TageH- 
kilo- 
nifier 

Fro. 


Nebenbahnen : 

1893  1  3  602  3  427 1  334  079  906  I  15984  846  13  390  19t»  2  594  646  4  755 
1892      3  299   8  340  320  7t»  906    15  973  694    13  767  596   2  206  098     4  826 


1H93 
1892 


1893 
1892 


1893 
1892 


1*92 


3  983 
1  159 


772 
667 


896 
774 


114 
111 


729 
697 


1739 
1582 


Kleinbahnen  für  Personen-  und  Güterbeförderung: 


810 
720 


55055  28*» 
43  373  237 


4102420 
3  569  789 


3174  413 
2  843  530 


»28  007 
726  259 


5  056 
4  958 


3  916 
3  949i 


1  140 

1  000 


Kleinbahnen  für  Pcrsouen- 

113 1  16  125  538  1  2  397  36* 
113     14  748119     2214  634 


Gepäck-  und  Dicnstgutbeförderunj 


2  292032 
1  967  449 


105  331 
217  185 


21216  20283 
19  599  17  411 


933 
2188 


Kleinbahnen  ausschliesslich  für  Personenbeförderung: 


712 

676 


1635 
1509 


137  529  385 
132  816909 


208  710209 
190  967  966 


41  333  148    37  129147    4  2OI001    58052  52148  5  904 

38  422  <  99    34  446  811    3  975  75s    56  837  50  956  5  8H1 

Alle  Kleinbahnen  zusammen : 

42  595  592   5  237  339   29  256  26  052  3  20-1 


47  832  931 
44  206  522 


39  257  320   4  949  202   29  295  26  015    3  280 


84 
86 


77 


96 


»0 
90 


89 


13 
13 


Ii 
11 


58 
54 


159 
156 


80 
80 
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dutscn- 

Lausanne 

Lauter- 

Funicu- 

Maziu- 

Ragaz— 

S.  Salva- 

Tcrritet — 

Zurich- 

lairc  de 

»  ?  III  IVU 

bahn 

— Ouchy 

Grütschalp 

Lugano 

bnhn 

stein 

tore 

Glion 

b ergbahn 

142 

1  7QA 

1  *><V7 

237 

101 

OOS 

i  ßi 

10a 

1,-1 

1  riftn 

l.ooo  O.r&o 

1,000 

1  mwt 

1,WU 

1  11 

56,<u 

Sljo 

150.1 

<X»>t  '(A 

1Q  ia 

1  1  K 
1  1  o 

Ol  AJ 

240 

»09 

41 1 
011 

r»7fi 
9<U 

HB  000 

Q  171  ÄRA 

707  0fl9 

185  363 

7U842 

KKA  9f)'S 

2 

1  1 
1  1 

o 

3 

Q 

•) 

>> 

4 

4 

4 

80 

28 

vi) 

Iii 

HO 

O-* 

7fi  lllH 
<  o  <  »ort 

1  MI  Iii 

55  386 

113  782 

i  R79 

lO  i30D 

«17  lsll 

105  033 

ttfuono 

150017 

182145 

31  129 

23  910 

1  lß  095 

485  714 

19,00 

655H8;tx» 

1 25-2,00 

197,J5 

3,w 

46,41 

553,oo 

75,00 

25  420 

171993 

53138 

24  451 

12981 

11341 

40  84« 

97  479 

47  325 

9086 

113034 

26  794 

13  197 

8  276 

5844 

25  712 

40  925 

28  224 

IG  334 

58959 

26  344 

11254 

4  705 

5  497 

15  128 

56  554 

19101 

85,7i 

1.5,7» 

50,« 

53,97 

63,» 

51,53 

62,90 

41,3» 

69,64 

18,90 

2rss 
1 
1 

4,so 

4,oo 

4,oo 

1,50 

—— 

8,oo 

4,*:. 
1 

_ 

5 

40 

13 

8 

5 

5 

7 

"n 

1 

9 

Die  Vortheile  der  Schmalspur. 

Ueber  Schmalspurbahnen  hielt  Inge- 
nieur Schwerak  kürzlich  im  Deutschen  Poly- 
technischen Verein  zu  Wien  einen  Vortrag,  in 
dem  er  die  Vortheile  dieser  Bahnen  gegenüber 
den  Vollspurbahnen,  wie  folgt,  hervorhebt:  Die 
Schmalspurbahnen  stehen  bei  grosser  Kosten- 
ersparniss  in  »1er  Anlage  den  vollspurigen 
Kleinbahnen  an  Leistungsfähigkeit  in  keiner 
Weise  nach.  Die  gegen  die  Schmalspur  an- 
geführten Gründe,  betreffend  das  Umladen  der 
Güter  und  die  dadurch  herbeigeführte  Ver- 
zögerung in  der  Güterabfertigung,  sind  durch 
geschickte  Anlage  der  l  uiladebühnen  und 
durch  Wagenbauarten,  bei  denen  das  l'm- 
laden  von  Gütern,  welche  dasselbe  nicht  gut 
vertragen  würden,  entbehrlich  gemacht  ist, 
gegenstandslos  geworden. 

Es  steht  ausser  Zweifel,  dass  viele  der 
gegenwärtig  in  der  Schwebe  befindlichen  Klein- 
bahnentwürfe eher  verwirklicht  werden  könn- 
ten, wenn  man  daran  dachte,  für  dieselben  die 
Schmalspur  vorzusehen;  namentlich  solche 
Linien,  welche  mir  die  Aufgabe  haben,  das 
bisher  unersehlossene  Hinterland  mit  den  vor- 
handenen Schienenwegen  zu  verbinden,  ohne 
dass  an  eine  spatere  Verbindung  mit  einer 
zweiten  Vollbahn  je  gedacht  werden  kann. 

Der  wichtigste  Vortheil,  den  die  Schmal- 
spur aufweist,  liegt  in  der  Möglichkeit, 
scharfcrcKrümmungen  anzuwenden,  als  bei  der 
Vollspur,  in  der  Möglichkeit,  sich  dadurch  dem 
gebirgigsten  Gelände  thunlichst  anzupassen, 
die  Erdarbeiten  und  dadurch  die  Baukosten 


einzuschränken.  Während  bei  Hauptbahnen 
Krümmungshalbmesser  unter  180  in,  bei  voll- 
spurigen Nebenbahnen  solche  unter  150  in  un- 
zulässig sind,  gestattet  die  Schmalspur,  wie 
zahlreiche  im  Betriebe  stehende  Schmalspur- 
bahnen beweisen,  bei  einer  Spurweite  von 
0,75  m  die  anstandslose  Anwendung  eines 
kleinsten  Halbmessers  von  50  m.  Auch  bezüg- 
lich der  Neigungsverhnltnisse  stehen  die 
Schmalspurbahnen  den  Vollbahneu  in  keiner 
Weise  nach;  die  Anschmiegung  an  das  Ge- 
lände ist  daher  in  jeder  Beziehung  eine  voll- 
kommenere, und  es  ist  nuf  diese  Weise  an- 
gUngig,  beim  Unterbau  die  möglichsten  Er- 
sparnisse zu  erzielen. 

Dass  dennoch  auf  solchen  scharf  gekrümm- 
ten und  stark  geneigten  Strecken  Züge  mit 
derselben  Geschwindigkeit  und  Belastung, 
wie  bei  vollspurigen  Kleinbahnen,  befördert 
werden  können,  ist  hauptsächlich  dem  Loko- 
motivbau zu  danken.  Man  hat  vornehmlich 
Tenderlokomotiven  gebaut,  deren  Wasser- 
und  Kohlenvorräthe  durch  Kupplung  thun- 
lichst vieler  Achsen  zum  Jicibungsgewicht 
herangezogen  wurden,  und  deren  Achsen  eine 
radiale  Einstellbarkeit  erhielten.  Andrerseits 
erkliirt  sich  die  Leistungsfähigkeit  der  Schmal- 
spur, trotz  der  kleinen  Krümmungshalbmesser, 
durch  den  Umstand,  dass  der  Krümmungswider- 
stand auf  Schmalspurbahnen  geringer  ist,  als 
bei  Vollbahnen;  es  entspricht,  wie  umfang- 
reiche Versuche,  der  königl.  sächsischen  Staats- 
bahuen  gezeigt  haben,  dem  Widerstaude  eines 
Bogens  von 36m  Halbmesser  bei  der  Schmalspur 
von  0,75  m  der  Widerstand  eines  Bogens  von 
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f. 


Zfiturhrift 


200  m  bei  der  Vollspur.  Die  Schinalsptir  bildet 
auch  kein  Hinderniss,  die  Züge  auf  solchen 
Bahnen  ebenso  schnell  fahren  zu  lassen,  als 
auf  vollspurigen  Kleinbahnen.  Im  allgemeinen 
und  ohne  Rücksicht  auf  die  Spurweite  steht 
die  grösste  Fahrgeschwindigkeit  etwa  im 
geraden  Verhältnis*  zur  Stärke  des  eingeleg- 
ten Oberbaues. 

Was  endlich  das  Umladen  der  Güter  be- 
trifft, so  ist  der  Preis,  der  für  das  Umladen 


gezahlt  wird,  ein  geringer,  so  dass  derselbe 
mit  Rücksicht  auf  den  billigen  Betrieb  nicht 
in  Betracht  kommt.  Wagenladungsgüter  kön- 
nen überdies  mit  Anwendung  des  Langbein- 
schen  Drehschemels  sammt  den  Hauptbahn- 
wagen unmittelbar  auf  die  Schmalspur  über- 
gehen, während  andrerseits  durch  Umladen 
ganzer  Wagenkästen  auf  Untergestelle  der 
andersspurigen  Balm  das  Umladen  der  Güter 
ebenfalls  vermieden  werden  kann. 


Die  Strassenbahn-Unternehninncen  mit  oberi  rdiseher  Stromzuf  ulii'ung  nach  dem  System 


Jahr 

Elektrische  Straascnbahn  der 
a  Aus- 

§  füh- 

j  rung 


Betriebs- 
cröfTnuug 


Der  Betrieb  wird  geführt 
von 


Be- 
triebs- 
länge 

in 

km 


1  i  Halle 

2  Gera1) 


3  !  Halle  (Erweitcruugslinie  Halle— 
Wittekind-Trotha) 

4 


Kiew 
Breslau 


Essen,  Linien:  Altcncssen-Essen  B. 
M.Bhf.u.B.M.BhI.-Altendorf-Borbeck 
7  Chemnitz  


8  Christiania 


9 

10 

n 

12 


Dortmund 


Essen,  Linien:  Essen B.-Brcdeney, 

Altencsscn— Nordstern 
Lübeck   

Kiew,  Erweiterung  


1891  Mai  1891 

1891  Februar  1892 

1892  Septbr.  1832 
1892  Mai  1892 
1H92  Juni  1893 

1892  August  1893 

1893  Dczeinb.  1893 
1893  März  1834 
1893  April  1894 
1893  April  1894 
1893  Mai  1894 
1893  Juni  1894 


A.  Im  Be 

Allgem.  Elcktrizitäts-Ges.  7,t» 
für  Rechnung  eines  Syndikats 

Geraer  Strassenbahn  Aktien-  9,<o 
Gesellschaft 

Allgemeine  Elektrizitäts-Gesell-  4,«s 
schaft 

Kiewer  Stadtbahn-Gesellschaft  8,oo 

Breslauer  elektrische  Strassen-  17,«« 

bahn  -Aktien-Gesellschaft 

Konsortium  Darmstädt.  Bank  und  12,oo 

H.  Hachstein 

Allgemeine  Lokal-  und  Strassen-  14,so 
bahn-C.esellschaft 

Elektr.  Sporvei  Christiania  6,w> 

Allgemeine  Lokal-  und  Strassen-  10,.vj 

bahn-Gosel  behalt 

Konsortium  Darmstädt.  Bank  und  6,u> 

II.  Bachstein 

Allgemeine  Lokal-  und  Strassen-  9,87 

bahn-Ge*ellschaft 

Kicwor  Stadtbahn-Gesellschaft  7.oo 


zusammen  109,69 


18    Planen  i.  V  1894 


14  Christiania,  Erweiterung   .    .  . 

15  Dortmund,  Erweiterung  .   .   .  . 

16  '  Spandau  

17  Altenburg  


1894 
1894 
1894 
1894 


I 


18   Genua  1894 


I 


Allgemeine  Elektrizitnts-Gesell- 
schaft 

Elektr.  Sporvei  Christiania 

Allgemeine  Lokal-  und  Strassen- 

bahn-Gesellschaft 
Allgemeine  Deutsche  Kleinbahn- 
Gesellschaft 
Strassenbahn  und  Elektrizitäts- 
werk Altenburg 
Societa  di  Ferrovie  Elettriche 
e  Funicolari 


B.  Im 

3,n 


2,3 

4,« 
1&,» 


zusammen 


81.J 


der  beim  Bahnbetriebe  übor»c)ii««enden  Klektrixit«  für  l.icht  un<i  Kranilefcrung. 
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Die  angeführten  Vortheile  der  Schmalspur 
lassen  ihren  Einfluss  auf  die  Bau-  und  Be- 
triebskosten deutlich  erkennen;  er  drückt  sich 
aus  in  den  Ersparnissen  bei  den  Erd-  und 
Fclsarbeiteu,  beim  Grunderwerb,  bei  den  Bau-  . 
werken,  beim  Oberbau  und  bei  der  Beschaffung 
der  Betriebsmittel. 

Die  Gesammtersparnissc  sind  je  nach  den 
zwischen  0,6  m  und  1  m  schwankenden  Spur- 
weiten auf  70  bis  30%  der  Anlagekosten  der 


Vollspur  zu  schätzen  Mit  Rücksicht  hierauf 
ist  vom  volkswirtschaftlichen  Standpunkt  eine 
möglichst  grosse  Verbreitung  der  Schmalspur- 
bahn zu  wünschen;  es  w.tre  dazu  uothwendig, 
das«  man  sich  in  den  Kreisen  der  Interessenten 
der  mit  der  Schmalspur  verbundeneu  grossen 
Vortheile  voll  bewnsst  wird. 


4er  Allgemeinen  Elektrizität* -GeBellBchaft  in  Berlin  nach  dem  Stande  vom  Juli  1894. 


Gleis- 
länge 


Spur- 
weite 


in  i  in 
km  m 


Schienen- 
Querschnitt 


Anzahl  der     Anzahl  |  An-     Heiz"  An" 
Grosste  der     zahl    fläche  zahl 

Wagen-  dcr 


PS 


der 


Span 


Sttrt- 


Motor- 


An- 


in  qm     der      fiir    ^är-  nung 


wagen 


hänge-  Mo 
wagen  toren 


für  1 
Kessel 


Dampf- 
maschinen 


Ma- 
schi- 
nen 


in 
Volt 


triebe. 


9,67 

l,n 

Haarmann 

1:20 

25 

13 

50 

126 

2 

175 

4 

500 

10,70 

1,0 

] 

Plioenix  7 

1:20 

18 

! 

1« 

36 

161 

3 

175 

6 

550 

7,84 

1,0 

Phoenix  7  B 

1:20 

10 

20 

• 

« 

• 

• 

• 

. 

4,00 

1,1U 

. 

1:9,4 

« 

12 

Gasmotoren 

2 

60 

2 

600 

28,00 
rd. 

18,M 

88,90 

1,0 

[ 

0,915 

Phoenix  14  A 
und  Hoerde 
Haarmann 

Phoenix  7  B 

1  :40 
1:10 
1:30 

40 
18 

28 

40 

6 
90 

HO 
26 
56 

4 

2 
3 

106 
156 
156 

3 
2 

200 
200 
176 

6 
4 
4 

500 
50i> 
500 

7,50 

1,434 

Phoenix  7  B 

1:15 

H 

^ 

22 

» 

90 

2 

100 

2 

600 

11,* 

1,434 

Hoerde  29 

1  :40 

26 

20 

52 

8 

172 

8 

200 

4 

500 

8,so 

Haarmann 

1:35 

11 

22 

1 

IN? 

' 

« 

• 

13,63 

1,1 

Phoenix  7  A 

1 

1:20 

24 

20 

48 

8 

101,6 

3 

160 

4 

500 

9,oo 

1,41» 

1 : 14,1 

26 

52 

3 

151 

3 

175 

6 

600 

147,4» 

239 

i« 

476 

27 

1876,« 

26 

1610 

42 

Bau. 

5,8 

1,0 

Phoenix  7  B    1 : 12 

l 

9 

• 

18 

2 

100 

100 

600 

t 

•  | 

• 

4 

• 

8 

1 

90 

1 

100 

1 

500 

2t« 

1,135 

Hoerde  29  , 

1 :21 

4 

8 

. 

. 

500 

11,5  1,0 

4,1  M 

Hoerde  7  A 

1  :200 

24 

• 

24 

2 

120 

: 

110 

2 

500 

Phoenix  7  A 

1:11 

7 

14 

! 

3 

100 

110 

6 

500 

,, 

Phoenix  14  B 

1:12 

85 


• 

70 

« 

• 

• 

. 

500 

44,1 

83 

142 

i 

8 

410 

8 

420 

11 
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r  ZeiUehrlft 
Lfrtr  Kleinbahnen. 


In  Vorbereitung1  stehen  behufs  Ein- 
führung des  elektrischen  Betriebes  allein  in 
Deutschland  etwa  150  kin  Straßenbahnen, 
unter  anderen: 

19.  Kieler  Strassenbahn. 

20.  Stettiner  Strasse  »bahn. 

21.  Leipziger    Strassenbahn  (neue 
Konzession). 

22.  Duisburg  — Broich  und  Duisburg 
— Kühr  ort. 

23.  München-Gladbach— Rheydt. 

24.  Danziger  Strassenbahn. 

25.  Breslau  (Erweiterung). 


26.  Hallesche  Strassenbahn, 

27.  Nürnberg  -  Fürther  Strassen- 
bahn. 


Die  Anzahl  der  im  Bau  und  Betrieb  be- 
findlichen Zahnradbahnen  nach  System  Rig- 
genbach und  System  Abt,  sowie  die  der 
Seilbahnen  mit  Abts  Zahnstangen  ergiebt 
sich  aus  folgenden,  der  „Schweizerischen  Bau- 
zeitung"  vom  18.  November  1893  entnommenen 
Zusammenstellungen: 


1.  Zahnradbahnen  (System  Riggenbach). 


No. 

# 

Benennung 

Jahr 

Lange 
km 

% 

S  v  s  t  e  in 

1 

1870 

7 

25 

Keine  Zahnradbahn 

2 

1870 

2 

10 

Gemischtes  System 

3 

1872 

6 

11 

Reine  Zahnradbahn 

4 

1872 

4 

11 

do. 

6 

1874 

G 

9 

Gemischtes  System 

6 

1874 

9 

21 

Reine  Zahnradbahn 

7 

1876 

2 

7,» 

Gemischtes  System 

1877 

2 

10 

do. 

9 

1878 

1 

6 

do. 

10 

1879 

0,340 

28 

Seilbahn 

11 

1880 

3 

10 

Gemischtes  System 

IS 

1882 

0,sjo 

62 

Seilbahn 

13 

1882 

7 

15 

Reine  Zahnradbahn 

14 

1883 

8,5 

30 

do. 

15 

Tcrritet— Montreux— Gliou,  Schweiz  .... 

1884 

57 

Seilbahn 

16 

1884 

2 

20 

Reine  Zahnradbahn 

17 

1884 

0.1AO 

25 

Seilbahn 

18 

1H84 

0,1^ 

53 

do. 

19 

1884 

2,4 

20 

Reine  Zahnradbahn 

20 

1885 

0,St.% 

18 

Seilbahn 

21 

1886 

0,1  so 

37 

do. 

22 

1886 

2 

17,s 

Reine  Zahuradbahn 

23 

1885 

Ö.i 

8 

Gemischtes  System 

24 

1NH5 

20 

Reine  Zahnradbahn 

25 

1886 

0,t 

7 

Gemischtes  System 

26 

1887 

0,Mi> 

54,* 

Seilbahn 

27 

1887 

M 

25 

Reine  Zahnradbahn 

28 

1887 

Li 

17^ 

do. 

29 

18*8 

0,3 1J 

34 

Seilbahn 

80 

Wiesbaden— N'eroberg  

1*88 

0,190 

26 

do 

31 

188» 

10 

8 

Gemischtes  System 

32 

1889 

1,3 

26 

Reine  Zahnradbahn 

33 

Heidelberg --Schlossberg—  Molkenkur  .    .  . 

1*89 

0,n>o 

43 

Seilbahn 

34 

1889 

3,30 

16 

Gemischtes  System 

S5 

18H0 

0,1 

7 

do. 

36 

Stahlwerke  Bochumcr-Ycrcin  

1*90 

0,3 

5,si 

tlo 

87 

1801 

0,?i 

12,> 

do. 

38 

Hönau    Lichtenstein,  Württemberg  .... 

1892 

2,u 

10 

do. 

39 

Hohensalzburg  in  Salzburg  

1892 

UJ 

61 

Seilbahn 

40 

1892 

8,9 

25 

Reine  Zahnradbahn 
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5.37 


2.  Zahnradbahnen    Svstem  II.  Abt). 


c 


II  e  /  <•  i  e  h  n  u  n  u 


Li. 


Lau- 


7  ~ 


M.V 

im'' 


--  7. 


Mir.  in 
in 


L  o  k  o  ni  o  t  i  v  c  n 


Km: 


LI 
5 


-1 

X 


I 

:: 
I 

5 
''■ 

7 
S 

■ 

10 

11 

12 

ia 
io 

17 

:  - 

20 


ilarzbahn.  Hiaunsehweiii    .  . 
1. ehesten.  Thüringen  .... 
Oerlelsbrudi.  Thüringen     .  . 
Puerto!  ahel|t>—  Va lenz i«. Vi  in- zu.-la 
Vi>p— Zerinaü,  Schweiz  .  . 

I  i eneroso,  Schweiz  

Kama — Sarajevo.  Bosnien 
Eisenerz    Vordernberg,  Steiermark 
Manitou  -  l'ike's  i'eak.  Colorado 
Transainlino,  Südamerika  .  . 
f »iakophlo  — Kalavrvta.  G ricehenhi 
Kothhorn,  Schweiz  .... 
Glum  — Naye,  Schweiz     .    .  . 
St.  Domingo.  Zentialamerika  . 
Motu  Salevc.  Savovi n,  elcktrUc 

Ustri— Toge.  Japan  

Aix-ies-Hains—  Ue\  jiril.  Sa v<.\  .  n 
MontM'rrat.  Spanien 
Seli.H'beri;-,  •  »e^terreich    .     .  . 
Libanon.  Syrien  


i  ur> 

1  135 
00O 
b't  .7 
1000 
S0O 
700 

Mar» 

1435 
1000 
750 

MX1 

SiW 

705 

100O 
10Ü7 

H  uo 

lOOii 
|i«K» 

1050 


1,:> 

a. 


9 


30,.. 

25 

Ml 

ISO 

2<K> 

A.u.Z.  5  1K-VJ/K5  5G12  1.15 

«1  - 

35 

f-0 

!  5t  t 

iro 

<lo       1  ISS5 

- 

ti 

50 

5 

50 

135 

35 

iOn 

ib..      2  1SH5 

7 

125 

z 

3  1886 

12 

9 

00 

2^ 

12". 

Sl  1 

1(0 

A.u.Z.  5  18*9/90  29 

0 

■15 

:< 

L'lt  1 

Ott 

z 

-      6  18*9790 

1  - 

5.t 

10 

Os 

15 

00 

125 

125 

A.u.Z.  .S  1*90 

;  i 

7 

75 

21 

•J5 

71 

150 

1*> 

du      *  ls<M 

50  12 

120 

50 

2.V 1 

115 

z. 

5  l-l)i» 

23  10 

1* 

50 

25 

SO 

115 

200 

A.u.Z.  tj  1s:,h)  05 

12 

S 

00 

35 

M5 

:-,o 

50 

do.      :i  W>0  91  10 

5 

16 

"•■ 

2".0 

Ol ) 

z. 

-       4  1*91 

7 

0 

220 

80 

z 

ti  1-01 

17 

7 

10 

30 

10 

»ii 

50 

100 

A.u.Z.    1  1*91 

50 

9 

■2  0 

35 

z 

M  lsOl 

7 

2h 

1'» 

_'0 

25 

07 

- 

ÜÜO 

A.u.Z   i  1*91.9230  10 

100 

;>.•• 

210 

75 

>' 

7  '!».' 

7 

]o 

1 5'  > 

f  > 

5  I.S:d  92  17 

29 

255 

I0\) 

120 

z 

—     a  H.-2"'. 

7 

10 

MO 

25 

6t  ■ 

uk« 

120 

A.u.Z.  s  1*93  05  12  Ii» 

i 

litt» 

3.   Seilbahnen  mit  Abt's  Zahnstange. 


No. 


Bahn 


Maxtnial- 

l.flngo 
m 

Motor 

250 

250 

Wassergegengewicht 

575 

940 

Elektrizität 

298 

550 

Dampfmaschine 

320 

540 

Wassergegengewicht 

260 

190 

do. 

690 

1G50 

Elektrizität 

400 

350 

Dampfmaschine 

232 

H60 

do. 

370 

110 

Wassergegengewicht 

292 

390 

do. 

194 

370 

do. 

1 

2 
3 
1 
5 
0 
7 
s 
9 
10 
11 


Lugano   

Bürgenstock  ... 
Neapel  -Chiaia     .   .  . 

Mondovi  

Zürich— Polytechnikum 
San  Snlvatorc  .... 

Havre  

Neapel— Vomero  .  .  . 
Prag— Belvetlere  .  .  . 
Prag- Laurenziberg  . 
Genua— Sl.  Anna  .   .  . 


Die  österreichischen  Bergbahnen. 

Die  österr.  Eisenbahn-Zeitung  Jahrgang 
XVII  No.  8  S.  65  bringt  eine  Aufzahlung  und 
Beschreibung  der  dortigen  Bergbahnen,  der 
Nachfolgendes  zu  entnehmen  ist. 

In  der  Reihe  der  Bergbahnen  der  öster- 
reichischen Monarchie  nimmt  die  Zahn- 
radbahn auf  den  Kahlenberg  historisch 
den  ersten  Platz  ein,  denn  sie  wurde 
bereits   am  1.  Marz  1*71  dem  Betriebe  über-  i 


geben.  Die  Bahn  ist  5,ii9  km  lang,  hat  eine 
absolute  Höbe  von  280  m  und  besitzt  z.  Z. 
6  Lokomotiven,  18  Personen-,  4  Güter-,  2  Wasser- 
wagen. Während  nun  diese  Bahn  schon  lange 
im  Betriebe  war  und  wahrend  man  in  der 
Schweiz  eifrig  Bergbahnen  baute,  um  dem 
Fremdenverkehre  die  Naturschönheiten  der 
Schweizerberge  in  bequemer  Weise  zugäng- 
lich zu  machen,  ruhte  der  Bau  der  Bergbahnen 
in  Oesterreich  vollständig,  obgleich  die  glei- 

68 
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ch«'n  Interessen  auch  hier  den  Hau  solcher 
Bahnen  lebhaft  zu  fördern  sehr  wohl  geeiguet 
gewesen  wiiren.  Erst  das  .lahr  1887  brachte 
wiederum  die  ßetriehseröffniiug  einer  Berg- 
bahn: der  (iaisberjf bahn.  Seit  dem 
.lahre  1873  ist  man  bemüht  gewesen,  diesen 
Bauplan  auszuführen,  docli  erst  Ernte  Mai  188« 
konnte  der  Bau  begonnen  und  im  Mai  1887 
die  Bahn  dem  Betriebe  übergeben  werden. 
Die  Gaisbcrgbahn  zweigt  bei  der  Haltestelle. 
Parsch,  der  k.  k.  österreichischen  Staatsbahn, 
bei  429,'.  m  Höhe  über  dem  Meere  ab,  er- 
reicht bei  735  m  Seehöhe  die  Haltestelle  Judcn- 
bergalpe  und  bei  9%  m  Seehöhe  das  Plateau 
der  Zistelalpe,  bei  12H«  m  den  hohen  Gaisberg. 
Die  Bahn  ist  eingeleisig,  hat  1  m  Spurweite 
und  ist  Wrn  km  lang.  Der  Oberbau  besteht 
ans  der  Zahnstange  nach  Riggenbach  und  aus 
Stablschienen,  die  grüsste  Steigung  betragt 
25%.  An  Fahrpark  besitzt  die  Bahn  5  Loko- 
motiven, 10  Personen-,  1  Arbeitswagen.  Die 
Konzessionsdauer  ist  auf  90  Jahre  festgesetzt 
und  die  Gesellschaft  ist  verpflichtet,  den  Be- 
trieb alljährlich  vom  15.  Mai  bis  30.  September 
zu  unterhalten.  Die  Anbigekosten  der  Bahn 
betragen  8«8054  11.  Im  Jahre  1892  wurden  auf 
der  Bahn  40  30«  Personen  befördert  und  eiue 
Fiunahme  von  55  604,1«  Ü.  erzielt. 

Nunmehr  war  der  Bau  der  Bergbahnen 
in  schnelleren  (lang  gekommen,  denn  es 
folgte  bereits  im  Jahre  1889  die  Achcn- 
seebahu;  sie  nimmt  ihren  Ausgnng  bei 
der  Station  Jenbach,  der  Südbahnliuie  Kuf- 
stein—Innsbruck .  (530  m  über  dem  Meere ), 
führt  als  Zahnradbahn  über  Burgeck  nach 
Kbeu  {970  m  Seehöhe.)  und  sodann  als  ge- 
wöhnliche Heibungsbahn  über  Maurach  bis 
zum  Achcnsec  (931  m  Seehöhe).  Die  grösstc 
Steigung  ist  für  «lie  Reibungsstrecke  mit  2.V>  i«> 
für  die  Zahnschienenstrccke  mit  100%,  be- 
messen. Die  um  h.  Juni  1889  eröffnet«1  Borg- 
bahn ist  «,.>;  km  lang  und  hat  bei  einer  Spur- 
weite von  l  in  überhaupt  975  478  fl.  oder  für 
1  km  153  100  fl.  Anlagekosten  in  Anspruch  ge- 
nommen. Der  Fuhrpark  der  Bahn  besteht  aus 
4  Lokomotiven,  7  Personen-  und  6  Güterwagen. 

Die  Achenseebalm  ist  nach  unserer  Quelle 
die  erste  Bergbahn,  die  nach  einem  gemisch- 
ten System  gebaut  und  betriehen  wird.  Die 
Konzessionsdauer  ist  auf  90 Jahre  bemessen  und 
der  Betrieb  wird  alljährlich  vom  15.  Mai  bis 
zum  30.  September  unterhalten. 

Die  S  c  h  a  f  b  e  r  g  b  a  h  n.  Die  Bahn  ist 
baulich  im  Jahre  1893  fertiggestellt,  hat  eine 
Länge  von  5,-*  km  und  ist  als  Zahnradbahn 
nach  dem  System  Abt  erbaut  worden.  Ihren 
Ausgangspunkt  nimmt  die  Bahn  bei  St.  Wolf- 
gang unmittelbar  am  Altersee,  sie  erklimmt 
bei  km  4.i  in  einer  Höhe  von  13«7  m  die  Halte- 
stelle Schaf bergalpe  und  erreicht  bei  1730  m 
Höhe  «lie  F.ndstation  Schafbergspitze  nach 
1187  m  absoluter  Erhebimg.  Die  Bahn  ist  mit 
Unterstützung  der  (»enternden  Ischl  und  St. 
Wolfgang  und  des  oberösterreiebisehen  Land 
tages  erbaut  worden 


Die  Seilbahn  auf  die  Veste  Ilohen- 
salzbnrg.  Durch  diese  Bahn,  die  die  130  in, 
Höhenunterschied  in  2  Minuten  überwindet, 
,  wird  «1er  Besuch  «'iner  der  schönsten  Aussichts- 
punkte in  den  Umgebungen  von  Salzburg 
wesentlich  erleichtert.  Die  Bahn  in  einer  Ge- 
sammtlänge  von  174  in  hat  eine  Spurweite  von 
1  m  und  eine  Zahnstange  nach  dem  System 
Riggenbach.  Das  Stcigtmgsverhältniss  be- 
trügt 01%.  Das  Drahtseil  hat  eine  StÄrke  von 
83  mm  und  gewährt  eine  mehr  als  10  fache 
Sicherheit.  Als  Betriebskraft  ist  Wasser  zur 
Anwendung  gekommen,  «las  durch  eine  50  m 
lange  Rohrleitung  zur  Endstation  hinaufge- 
drückt wird,  um  dort  in  das  hohle,  eiserne 
Untergestell  eines  Wagens  gefüllt  zu  werden. 
Das  Gewicht  des  Wassers  ist  gleich  zu  halten 
«lern  Gewichte  des  unteren  Wagens  zuzüglich 
der  Personenlast,  wodurch  «lie  Bewegung 
ruhig  und  sicher  durchgeführt  wird.  Zur  Aus- 
hilfe für  «lie  Zeit,  in  der  Wasser  nicht  zur  Ver- 
fügung stehen  sollte,  ist  noch  ein  Gasmotor 
aufgestellt.  Der  Bau  ist  ausgeführt  word«;n 
in  der  Zeit  vom  15.  März  bis  zum  1.  August 
1892. 

Zu  diesen  Bergbahnen  wir«!  in  nächster 
Zeit  noch  eiue  Seilbahn  mit  Dampfbetrieb  auf 
den  Schlossberg  bei  Graz  hinzutreten. 


Die  Hamburg- Altonaer  Pferdebahngesell- 
schaft hat  mit  Rücksicht  auf  die  ausgezeich- 
neten finanziellen  Erfolge,  die  die  Strassen- 
cisenbahngcscllschaft  in  Hamburg  mit  ihren 
drei  im  Betriebe  befindlichen  elektrischen 
Linien  gehabt  hat,  beschlossen,  um  die  Er- 
laubuiss  nachzusuchen,  die  Einführung  des 
elektrischen  Betriebes  mit  oberirdischer  Strom- 
zuführung auf  ihren  Linien  zu  gestatten. 

Um  «lie  gleiche  Erlaubnis«  bittet  auch  die 
Strasseneisenbahngcsellschaft  für  die  Linien, 
die  sie  der  früheren,  jetzt  liquidirten  „Grossen 
Hamburg-Altonaer  Strassenhahngcsellst-haft* 
abgekauft  hat.  (Die  Strassenbahn.  1894.  No.  35, 
S.  882.) 


Der  Pferdebetrieb  der  Trambahngesell- 
schaft in  Brüssel  ist  seit  dem  Mai  d.  J.  durch 
elektrischen  ersetzt,  womit  ausgezeichnete 
Ergebnisse  erzielt  sinil.  Im  Vergleich  zu  den- 
s«ilben  Monaten  im  Vorjahre  sind  «lie  Ein- 
nahmen gestiegen 

im  Mai  um  26  217  Eres., 
„  Juni  ,    29  300     „  , 
.  Juli    „    55  438     „  , 
ohne  dass  die  Betriebsausgaben  gewachs«-n 
sind.    Im  Juli  sind  die  Ausgaben  sogar  um 
S000  Frcs.  geringer  gewesen,  obgleich  die  Ein- 
nahmen um  55  000  Frcs.  gewachsen  waren.  La 
voie  fern-.-.    Nu.  «17,  S.  537.) 
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Di«  elektriHche  Zahnradbahn  in  Burmen,  wurde»  bei  3659  gefahrenen  Kilometern  31  970 
die  am  16.  April  1«94  eröffnet  ist,  orfreut  »ich  Personen,  ausschliesslich  der  Abonnenten,  be- 
jetzt  eines  regen  Verkehrs.    Im  Monat  Juli  fördert. 


Verketarsergebnisse. 

Von  <U-n  nachfolgenden  Kleinbahnuntcrnehmung-en  sind  Nachweise  über  die  Verkehrs- 
ergebnisse eingegangen,  denen  zufolge  die  Einnahmen  betrugen: 


im 

1894 

1693 

1894 

Name  der  Kleinbahuuntcrnehmung 

i  in 

M  »  n  a  t  A  u  g  u  s  t 

1.  Januar  bis 
31.  August 

tri«"hn- 
km 

M 

km 

M 

i 

M 

M 

Frankfurter  Trainbahngesellsehaft  .... 

21,*0l 

189  643 

24,iia 

190  73 1 

1  330715 

1398  407 

Brcslauer  Strasseneiseubahn-Gcsellschaft .  . 

27,;ws 

89  934 

27,m 

100  982 

734  Söl 

803  592 

Ilamburger  Strasseneisenbahn-Gesellschaft  . 

435  392 

438  744 

■ 

Ma^aeDiir^or  Mras*eiieiseüDann-0(^eiihcnait 

18,i<;o 

70  211 

18,*40 

67  339 

mm 

513  810 

Ak  tip.ii  f**st*l  1 4phnff        1  Pfordohfttrioh 

39,a»i 

85  576 

43,Jio 

85  712 

651  563 

1)37  606 

Strassenbalm  Hannover  •  Elektr.  Betrieb 

9,Mü 

22  813 

13,200 

23  636 

K2537 

159  634 

Lokalbahn -Aktiengesellschaft  in  München: 
a>  Deutsche  Linien: 

1 

44 

10  830 

44 

9  450 

77  992 

77  267 

4 

4  254 

4 

4  039 

27  474 

29  41*8 

14 

1 1  908 

14 

11  396 

50660 

57  776 

Oberdorf  b.  B— Füssen  

31 

30  031 

31 

31006 

172654 

172849 

Walhallabahn  

9 

5  738 

9  1 

5  376 

30  0:« 

31  432 

Muruau— Garmisch — Partenkirchen  .  . 

25 

32  772 

25 

38  803 

140949 

155927 

Fürth— Zirndorf— Cadolzburg  .... 

13 
•27 

8102 
43  336 
1514 

13 

27 
14 

8  478 
37  346 
5965 

55127 
342  549 
4  393 

64  809 
251  919 
43  841 

Im  Monat  .lull 

1.  .Ijinunr  bis  31.  .luli 

b)  Ocstcrreichisch-ungarische  Linien: 
Westungarische  Lokalbahnen  .... 

km 

Ii.  c.  \v. 

km 

fl.  ö.  \v. 

tl.  ö.  W. 

n.  o  w. 

04 
53 
297 

27(568 
14  419 
62  447 

73 
53 
2Ö7 

52  175 
13  487 
70316 

61  316 
81  670 
316144 

118  901 
H7  786 
437138 

Z  ei  tschri  f  tens  ch  an. 


Die  Strassenbahn.  181)4. 

\No.  33,  S.  505.]  ! 
Vorschlüge  zur  Aenderung  des  preussi-  ' 
sehen      Kleinbahngesctzcs      vom  I 
28.  Juli  1892.  Fortsetzung.    Vergl.  Zeit-  ■ 
schrift  für  Kleinbahnen.  1X94.  S.  192.) 

[ATo.  33,  S.  310.} 

Münchener      Trambahn  -  Aktiengesell- 
schaft. 

Auszug  aus  dem  Geschäftsbericht  für  das 
Jahr   1893/94,    demzufolge   die   snmmtliehen  | 
Linien  75,38-  km  umfassen,  auf  denen  21  Mill.  ; 
Personen  befördert  wurden,  wobei  eine  Ein-  1 


nähme  von  2  473  574  M  erzielt  ist.    Es  konnte 
eine  Dividende  von  K°/„  vertheilt  werden. 

(N<>.  33,  S.  311.] 
Die  Kleinbahnen  im  B r o in b e r g c r  Kreise. 
(Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1894, 

S.  138.) 

[A'o.  34,  35,  3G,  S.  322,  334,  348.] 
Die  elektrische  Strassenbahn  Aachens. 

Vortrag,  gehalten  im  Aachener  Bezirks- 
verein deutscher  Ingenieure,  vom  Direktor 
der  Aachener  Klcinbahngesellschaft  Fr.  Hasel- 
inanii.  (Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen, 
1*94.  S.  432.) 
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[A'o.  35  u.  36,  S.  329,  341.} 
Achte  Generalversammlung  des  Inter- 
nationalen permanenten  Strasscn- 
bahuvercins. 
Ausführliche  Berichterstattung-   über  die 
Verhandlungen  auf  der  Generalversammlung. 
(Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1804,  S.  461.) 

Dinglers  polytechnisches  Journal.  1894L 

[Jahrg.  75,  IM.  2.93,  Heft  6,  S.  135.] 
lieber  elektrische  Eisenbahnen.  Nach 
einem  Vortrage  von  E.  Egger  im  elek- 
trischen Vereine  zu  Wien. 
Nach  einer  geschichtlichen  Einleitung  über 
die  Auwendung  des  elektrischen  Stromes  für 
motorische  Zwecke  werden  die  für  den  Bau 
uuddie  Anordnung  der  elektrischen  Motoren  und 
Betriebsmittel  jetzt  geltenden  Grundsätze  be- 
sprochen, die  Uebersetzungen,  die  Schalt- 
apparate und  die  Wagengestclle  ausführlich 
beschrieben,  wobei  hauptsächlich  auf  die  aus- 
gedehnten Anlagen  in  Nordamerika  Bezug 
genommen  wird.  Die  Betriebskosten  auf  das 
Wagenkilometer  werden  für  amerikanische 
Verhältnisse  angegeben,  und  es  wird  daraus 
der  Schtuss  gezogen,  dass  es  erwünscht  sei, 
den  Nutzeffekt  der  elektrischen  Motoren  er- 
heblich zu  steigern,  und  zu  diesem  Zweck 
Nebensch I ussinoloreu  anzuwenden,  für  die 
noch  zwei  Hauptaufgaben,  die  Herstellung 
eines  veränderlichen  Getriebes  und  die  Aus- 
führung einer  stossfreien  Lagerung,  zu  lösen 
seien. 

[Jahrg.  75,  Bd.  2f&,  He/t  8,  S.  184.} 
Zerstörende    Wirkungen  elektrischer 
Ströme  auf  unterirdische  Mctall- 
röhren.    Mit  2  Abbildungen. 
Eingehende  Besprechung  und  Erklärung 
der  auf  diesem  Gebiete  bis  jetzt  beobachteten 
wichtigen  Erscheinungen  und  der  Vorschlage 
zur  Abhilfe. 

[Jahrg.  75.  Ild.  293.  Heft  9,  S.  IM.) 
Ueber  Drahtseilbahnen.  Mit  Abbildungen. 

Allgemeine  Mitteilungen  über  die  schwe- 
benden Seilbahnen,  geschichtlicher  Rückblick 
auf  die  Entwicklung  dieses  Trausportsystems, 
und  eingehende  Beschreibung  der  von 
Bleichen  im  Jahre  1878  erbauten  Drahtseil- 
bahn zur  Beförderung  von  Braunkohle  für  die 
Porzellanfabrik  zu  Aich  in  Oesterreich. 

Elektrotechnische  Rundschau.  1893/94. 

[No.  23,  S.  208.] 

Gothaer  Strasscnbahn,  System  Thom- 
son-Houston,   erbaut  von  der  Union 
Elektrizitflts-Gcsellschaft,  Berlin. 
Die        km  lange  Strecke  von  1  m  Spur- 
weite wird  seit  dem  3.  Mai  d  .J.  mit  fünf 
Motorwagen  zu  je  16  PS  betrieben;  der  Be- 
triebsstrom   wird    einer    Lichtzeutralcn  ent- 
nommen  und   mittels   Oberleitung,    die  an 
Stahlmasten  oder  Wandrosetten  befestigt  ist, 
zugeführt.    Die  Bahn  hat  den  10  Pf-Einheits- 


tarif  und  Zahlkastensystem;  die  Wagen  sind 
elektrisch  beleuchtet  und  sollen  sich  durch 
geräuschlosen  Lauf  auszeichnen.  In  den 
ersten  35  Tagen  wurden  $2  238  Beisende  be- 
fördert, so  dass  sich  eine  Einnahme  von  49,»  Pf 
für  das  Motorwagcnkilometcr  ergab.  Ein  Be- 
dürfniss  zur  Vermehrung  der  Betriebsmittel 
hat  sich  bereits  herausgestellt. 

Elektrotechnische  Zeitschrift.  1894. 

[Heft  34,  S.  4M.} 
In  IIa  vre  ist  der  elektrische  Betrieb  auf 
der  Linie  von  Graville-Sainte-Honorine  nach 
Frascati  am  9.  Juli  d.  J.  mit  12  Motorwagen 
zu  je  60  Sitzplätzen  eröffnet  worden. 

[Heft  35,  S.  482.} 
Elektrische   Trambahn   auf  der  Insel 
Man. 

Wiedergabe  einer  längeren  Beschreibung 
der  auf  der  britischen  Insel  betriebenen  elek- 
trischen Bahn  nach  „Engineering",  bei  der  in 
der  Kraftstation  Akkumulatoren  verwendet 
werden. 

Engineering.  _1894. 

[Ild.  58.  No.  1495,  S.  256.} 
The   General   Electric  Company.  Mit 
mehreren  Abbildungen. 

Ausser  der  Beschreibung  grosser  Elektro- 
motoren wird  eine  Beschreibung  und  Abbil- 
dung der  von  der  Newyorker  (»encral  Elec- 
tric Company  für  die  Baltimore-  und  Ohio- 
bahn gelieferten  elektrischen  Lokomotiven 
von  80  t  Gewicht  gegeben,  die  die  1200  t 
schweren  Güterzüge  auf  der  5  km  langen 
Kampe  im  Tunnel  unter  der  Stadt  Baltimore 
hindurch  befördern  sollen.  Diese  Lokomotiven 
bestehen  aus  3  Drehgestellen  auf  je  4  Trieb- 
rädern; jede  Achse  wird  von  einem  besonde- 
ren Elektromotor  angetrieben,  der  bei  70  Um- 
drehungen in  der  Minute  225  Kilowatt  leistet. 

Die  Maschine  ist  l&.ai  m  lang,  2,w  m  breit 
und  4,sj  in  hoch.  Der  Gesammtradstand  be- 
tragt n,*t  m,  der  der  einzelnen  Drehgestelle 
2,0-tm,  der  Triebraddurchmesser  l,:;:.  in.  Der 
Strom  wird  mittels  dreier  Trolleyarme  — 
einer  für  jeden  der  drei  Motoren  —  von  drei 
oberinlisch  geführten  Stromleitern  abge- 
nommen. 

Ferner  werden  Mitteilungen  gemacht  über 
elektrisch  betriebene  Oüterwagen,  die  für 
die  Strasscnbahn  zwischen  Rockland,  Tho- 
maston  und  Cauiden  gebaut  worden  sind.  Die 
Wagen  sind  15  t  schwer  und  fassen  20  t  Lade- 
gewicht; sie  sollen  je  einen  gewöhnlichen 
Güterwagen  im  Anhang  ziehen.  Die  Gesell- 
schaft verbürgt  die  Beförderung  einer  Last 
von  mindestens  20  t  auf  einer  Steigung  von 
8%  mit  einer  Geschwindigkeit  von  8  km  in 
der  Stunde,  und  auf  der  Wagerechten  mit 
einer  Oesehw  indigkeit  von  16  bis  19  km  in 
der  Stunde.  Diese  Strassenbahn  soll  auch  die 
Reichspost  zwischen  den  Städten,  die  sie  ver- 
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bindet,  befördern,  eine  Neuerung-,  durch  die 
den  Straßenbahnen  sieh  neue  wichtige  Dienst- 
zweige  eröffnen  dürften. 

La  roie  ferree.  1804. 

[X<>.  (US,  S.  f*4H.} 
Besprechung  einzelner  l'nnkte  des  Ge- 
setzes vom  14.  August  1894  über  die  Nützlich- 
keitserklürung  des  Nebcnbahnnc.tzes  im  De- 
partement Ardenncs.  Namentlich  verdient 
hervorgehoben  zu  werden,  dass  für  diese 
Bahnen  (vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen, 
1894,  S.  383)  eine  Spurweite  von  <>,*o  m  in  Aus- 
sicht genommen  ist. 

Mittheilungen  de*  Vereins  für  die  Förderung 
de*  Lokal-  und  Stra**enbahnwesens.  1804. 

[Heft  8.  S.  413.) 

Die  Salzkauunergut-Lokalbahnen  und 
die    Schaf  bergbahn.      Vortrag  des 
Herrn  Ingenieurs  Franz  Haflcrl.  Wien. 
Mit  ')  Karicnbeilagen. 
Eingehende   Baubesehreibung   der  Bahn 
und  ihrer  Ausrüstung,  die  durch  beigefügte 
Zeichnungen     (topographische     Karte ,  das 
Längenprofil,  die  Lagcplane  von  3  Stationen, 
die  Konstruktioustheile  des  Kaltenbacher  Via- 
dukts und  der  Abt'schen  Zahnstange,  sowie  4  An- 
sichten interessanter  Punkte)  erläutert  werden. 

Railroad  Gazette.  1804. 

 , — — 

[No.  32,  S.  $48.] 
Comprcssed  Air  Street  (.'ars  in  Paris. 

In  dem  französischen  Ingenicurverein 
machte  Chatard  neuere  Mittheilungen  über 
den  Betrieb  von  Strasscnbahnwagen  mittels 
Pressluft,  der  jetzt  von  der  Pariser  Allge- 
meinen Omnibusgesellsehaft  auf  3  ihrer 
wichtigsten  Linien,  nämlich  vom  Louvre  nach 
St.  Cloud,  nach  Sevre*  und  Versailles,  und 
von  Vincennes  nach  St.  Augustiu  eingerichtet 
wird.  Auf  den  beiden  ersten  Linien  von  lo'/s 
und  19  km  Lange  sollen  Züge  zu  je  3  Wagen 
von  Pressluftlokomotiven  gezogen  werden, 
während  auf  der  dritten,  von  9'/2  km  Länge, 
Motorwagen  verwendet  werden  sollen,  denen 
nach  Bedarf  Beiwagen  angehängt  werden. 
Für  die  ersteren  Linien  soll  eine  Kraftstation 
errichtet  werden,  welche  die  beiden  und 
4  km  entfernt  liegenden  Lokomotivladestationeu 
mittels  einer  Hohrleitung  von  «3  mm  Durch- 
messer mit  Druckluft  versieht.  Zu  dem  Zweck 
sind  daselbst  7  Luftpumpen  und  ein  Satz  von 
8  Kesseln,  ausser  einem  Luftsammler  vorge- 
sehen. Das  System  ist  das  von  Mekarski, 
mit  dessen  Betrieh  in  den  letzten  15  Jahren 
auf  den  Linien  von  Nantes  gute  Krfolge  er- 
zielt wurden.  An  der  Linie  von  Vincennes 
nach  St.  Augustin  sollen  zwei  Kraftstationen 
mit  3  und  4  Luftkompressoren  angelegt  wer- 
den. Die  Betriebseröffnung  der  drei  Linien 
wird  Ende  August  d.  .1.  erwartet. 


[A'o.  .»3.  N.  Ml.} 
The  Liverpool  Ovcrhead  Hailway. 

Nach  dem  soeben  erschienenen  Geschäfts- 
bericht der  Liverpooler  elektrischen  Hochbahn 
ergab  sich  für  das  verflossene  Halbjahr  eine 
ziemlich  stetige  Personenfre<£uenz  für  die 
erste  Klasse,  eine  erhebliche  Abnahme  des 
Verkehrs  gegen  die  vorausgegangenen  Halb- 
jahre in  der  zweiten  Klasse,  und  eine  Stei- 
gerung von  etwa  50%  '<>  «ler  dritten  Klasse 
(Arbeiterfahrkarten},  ein  VerhJlltniss,  das  sich 
bei  den  englischen  Bahnen,  auf  denen  noch 
drei  Klassen  fortbestehen,  auch  sonst  mehr- 
fach bemerkbar  jremacht  hat. 


in  der  Zeit  vom 

l.  .lanuar 

1.  Juli 

a  M»r« 

biK 

bii. 

bis 

30.  .luni 

31.  Dezem- 

30. .lunl 

1884 

ber  1833 

1893 

Zahl  der  beförderten 

Personen: 

277  653 

260  221 

235  487 

1  246  975  1  293  840 

956  922 

Arbeiterkartcu.  .  . 

1330809 

921  578 

178  333 

zusammen  .  . 

2  861  437  2  475  63»  1370742 

Zahl  der  beförderten 

50483 

Gefahreue  Zugkilo- 

427  200 

392  200 

Roheinnahmen  .  .  .  M 

425000 

390000 

Betriebsausgaben .  „ 

317000 

271000 

In   %    der  ttohein- 

74 

69^ 

In  der  vorstehenden  Zusammenstellung  sind 
die  Ergebnisse  des  vergangenen  Halbjahrs  zu- 
gleich mit  denen  der  beiden  vorausgehenden 
Halbjahre  mitgetheilt.  Der  Belriebsüberschuss, 
der  nach  Bezahlung  der  Schuldenzinsen  ver- 
bleibt, genügt  mit  dem  Saldo  vom  letzten  Halb- 
jahr zur  Bezahlung  einer  Dividende  von  5% 
auf  die  Vorzugs-  und  von  1  auf  die  gewöhn- 
lichen Aktien,  wobei  noch  21  200  M  in  Vortrag 
gebracht  werden  können. 

Die  Liverpoolcr  elektrische  Hochbahn  ist 
demnach  >n  wesentlich  kürzerer  Zeit  dazu  ge- 
langt, Dividenden  herauszuwirthschaften,  als 
die  weniger  begünstigte  Londoner  elektrische 
Untergrundbahn  (City-  und  Süd-Londonbahn), 
die  allerdings  im  letzten  Halbjahr  eine  Divi- 
dende von  1  %  auf  die  gewöhnlichen  Aktien 
gewähren  konnte,  wahrend  vorher  nur 
bezahlt  worden  waren. 

{Xo.  33,  S.  öl».] 

The  Corrosion  of  Iron  Pipcs  by  the 
Action  of  Electric  Hailroad  Cur- 
ren  ts. 

Auszug  aus  einem  Vortrag  von  Prof. 
D.  C.  Jackson  von  der  Universität  Wisconsin, 
vor  der  Western  Society  of  Engineers  bei 
deren  Versammlung  in  Chicago  am  11.  Juli  d.  J. 
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Revue  generale  de*  chemin*  de  fer.  1894. 

[2.  .SV;/f.  No.  %  S.  65.] 
Tramway  a  Trnt'tion  Mecaniquc,  Sy- 
steme Rowan,  D'Auteuil  a  Bou- 
1  Offne  (O«  Grande  dos  Omnibus)  von 
Pierre  Gucdou  und  L'Huilier.  Mit  Text- 
abbildungen und  zwei  Steiudruektafeln. 

Ausführliche  Beschreibung  der  Bahnanlage, 
der  Betriebsmittel,  dos  Motors,  der  Kessel,  «1er 
Bremseinrichtungen  und  Werkstätten  der  an- 
gegebenen Linie.  Eine  geschichtliche  Ein- 
leitung und  Mittheilungen  über  den  Betrieb 
sind  beigegeben. 

[2.  Sem.  No.  2,  S.  47.] 
Fouctionnenicnt  et  Exploitation  des 
ehern  ins  de  fer  Metropolitains  a 
voies  aeriennes  aux  Etats  Unis. 
Von  M.  Maurice  Dcmoulin,  Inspectcur  du 
matcriel  et  de  la  traetion  des  chemins 
de  fer  de  TOuest.  Mit  mehreren  Abbil- 
dungen. 

Am  Schluss  der  sehr  eingehenden  Beschrei- 
bung der  Newyorker  Hochbahnen  und  der 
Schilderung  ihrer  Bctriebscinrichtungen  und 
Vcrkehrsverhältnisse  kommt  der  Verfasser  zu 
folgenden  Ergebnissen:  die  Newyorker  Hoch- 
bahnen, die  im  Jahre  181)3  rund  220  Millionen 
Reisende  befördert  haben,  sind  jetzt  an  der 
Grenze  ihrer  Leistungsfähigkeit  angelangt; 
der  Verkehr  ist  auf  höchstens  vier  Stunden 
täglich  so  zusammengedrängt,  dass  in  dieser 
Zeit  mehr  als  -/^  siimmtlieher  Reisenden  be- 
fördert werden.  Die  Stationen  sind  in  ihrer 
Anlage  zu  klein  und  ihre  Erweiterung  er- 
scheint fast  unmöglich;  der  Unterbau  ist  zu 
schwach,  als  dass  stärkere  Maschinen  und 
schwerere  Züge  verwendet  werden  könnten. 

l)ie  Entwicklung  der  Stadt  leidet,  sobald 
nicht  die  Fortschritte  in  der  Ausbildung  der 
Beförderungsmittel  dem  Anwachsen  der  Stadt 
vorauseilen  oder  doch  mindestens  folgen.  Jeder- 
mann beispielsweise,  der  oberhalbderüO.Strasse 
wohnt,  muss  täglich  die  Hochbahn  benutzen. 
Sobald  die  Hochbahnen  nicht  mehr  genügen, 
wird  die  Entwicklung  der  Stadt  ins  Stocken 
gerathen,  und  die  Nachbarstädte  jenseits  des 
Hudson  und  des  East-Kiver  werden  Newyork 
überflügeln.  Eine  Vermehrung  der  Hochbahn- 
linieit  zur  Beseitigung  des  fühlbar  werdenden 
Missstandes  scheint  nur  möglich  durch  Anlage 
von  Hochbahnen  entlang  der  Ufer  der  New- 
york beiderseits  umfassenden  Ströme,  des 
Hudson  und  des  East-Kiver,  die  aber  nur  tiein 
Schnellverkehr  dienen  mtissten;  dann  würde 
man  die  21  km  betragende  Entfernung  von 
der  177.  Strasse  bis  zur  Ratten  in  '/j  Stunde 
zurücklegen  können,  wenn  die  Züge,  die  von 
den  hochlicgcndcu  Vierteln  von  Ilariem  aus- 
gehen, nur  in  der  unteren  Stadt  anhalten. 

Die  im  Betrieb  der  jetzigen  Hochbahnen 
bestehenden  empfindlichen  Missstände,  dass 
bei  allen  Zügen  bis  gegen  10  I  hr  vormittags 
alle  Sitzplätze  von  der  06.  Strasse  ab  auf  eine 


Entfernung  von  etwa  9  km  ständig  überfüllt 
sind,  so  dass  alle  hinzukommenden  Reisenden 
in  den  Mittelgängen  stehen  müssen,  werden 
von  dem  Amerikaner  mit  Gleichinuth  hinge- 
nommen; man  tröstet  sich  damit,  dass  der  Zu- 
stand ein  unvermeidlicher  ist,  nicht  zufolge 
etwaiger  Mängel  im  Betriebe,  sondern  dank 
der  örtlichen  Verhältnisse  und  der  Lebeim- 
gewohnheiten  der  Newyorker. 

I 

Street  liailxcay  Iteview.   (Chicago)  1894. 

[Bd.  i,  No.  8,  S.  466.] 
Electric  Car  Heating.   Von  W.  S.  Hada- 
way.   Mit  Abbildungen. 

{Bd.  4,  No.  8,  S.  467.\ 
The  Spcrry  Electric  Brake  in  Chicago. 

[Bd.  4,  No.  8.  S.  474.] 
The  Barinen  Electric  Kack  Railway.  Mit 
6  Abbildungen. 

The  llailwag  Review  'Chicago  .  1891. 

[AV».  32,  S.  4M.} 

Cliff  Railways  by  George  Uroydon  Marks, 
Assoc.  M.  Inst.  0.  E-  Mit  7  Abbildungen. 
Ausführliche.  Besehreibung  der  Anlage  und 
des  Betriebes  der  von  dein  genannten  Ver- 
fasser erbauten  geneigten  Ebenen  (Seilbahnen  ) 
der  Lynton  und  Lynmouth  ClitT-Eiscubahn  in 
Nord-Devon,  der  Bridgenorth  Castle  Hill-Bahn 
in  Shropshire  tiud  der  Clifton  Kocks-Bahn  in 
Bristol,  bei  denen  Wasserballast  zum  Antrieb 
des  herangehenden  Fahrzeuges  verwendet 
wird.  Die  genannten  Bahnen  vermitteln  den 
Personenverkehr  zwischen  tief  liegenden  Ufer- 
plätzen und  hochgelegenen  Landhausvierteln 
in  den  angeführten  Ortschaften. 

Zeitschrift  de*  Hannoverschen  Architekten-  "tut 
Ingenieur-  Verein*.  1KÜ4. 

[lieft  5,  S.  m.) 

Die   Einführung  des  elektrischen  Be- 
triebes   auf    St  rassenb ahnen  im 
Innern  der  Stadt  Hannover  in  Ver- 
bindung mit  den  geplanten  Vorort- 
bahnen.   Mit  einer  Abbildung. 
Vortrag desStrassenbahndirektors  Krüger 
in  der  Sitzung  des  Architekten- und  Ingenieur- 
vereins vom  1H.  April  d.  J.  über  den  Stand  der 
Frage  für  die  Stadt  Hannover.    Die  Einrich- 
tung des  elektrischen  Betriebes  ist  für  6  ver- 
schiedene Linien  von  zusammen  70  km  Länge 
in  Aussicht  genommen.    Hinsichtlich  der  Ite- 
triebs-sielierheit    wird    angeführt,    dass  vom 
15.  Mai   WS  bis  zum   1.  April   1K>4  ein  Un- 
fall  beim  IM'crdebetrieb  auf  eine  durchschnitt- 
liche Fahrtlänge  von  yoü'2  km,  beim  elektrischen 
Betriebe  auf  eine  solche  von  ö555  km  eintrat. 
Anschliessend  an  den  Vortrag  erläuterte  In- 
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genieur  Frisch  iti  u  t  Ii  neuerdings  getroffene 
Hinrichtungen  zur  Vp,rhiitun«»-  von  Unfällen, 
die  beim  Zerrcissen  von  Oberleitungen  elek- 
trischer Strassenbahnen  entstehen  können;  sie 
bestehen  im  wesentlichen  in  selbstthittigen 
Ausschaltern  in  <ler  Zentralen,  die.  dem  Ma- 
schinenwärter bei  entstehenden  Kurzschlüssen 
ein  hörbares  Signal  geben  und  das  Wiederein- 
sehalton  der  Leitung  so  lange  verhindern,  bis 
die  Gefahr  beseitigt  ist. 


I 


Zeitschrift  den  österreichischen  Architektenund 
fngenieurvereins.  1834.  f 46.  Jahrg.) 


und 


[No.  16.  S.  225.] 

Ueber  die  Motoren  und  Personenwagen 
für  die  Lokallinien  der  Wiener 
Stadtbahn.  Von  Ingenieur  Alfred  Birk. 
Mit  3  Abbildungen. 
Infolge  der  Vereinigung  des  Baues  und 
Betriebes  sämintlichcr  Linien  der  geplanten 
Wiener  Stadtbahn  in  den  Händen  des  Staates 
sind  die  betriebstechnischen  Bestimmungen, 
die  seitens  der  Regierung  seiner  Zeit  in  die 
Konzessionsbediiigungen  für  die  Lokallinien 
der  Stadtbahn  aufgenommen  wurden,  zunächst 
gegenstandslos  geworden.  Der  Verfasser  halt 
daher  eine  eingehende  F.rörterung  der  Frage, 
betreffend  die  Wahl  richtiger  Motoren  und 
Personenwagen  für  dringend  nothwendig,  da 
demnächst  diese  schwere  Wahl  von  den  Or- 
ganen des  Staates  werde  getroffen  Merden 
müssen.  Zur  Klarung  der  Motorenfrage  stellt 
der  Verfasser  zunächst  bestimmte  betriebstech- 
nische Forderungen  auf.  und  ermittelt  daraus, 
inwieweit  Dampf-  und  elektrische  Motoren 
diese  zu  erfüllen  im  Stande  sein  würden.  Kr 
kommt  hierbei  zu  dem  Schluss.  ilass  dem  elek- 
trischen Motor  nur  um  deswillen  der  Vorzug 
zur  Zeit  noch  nicht  gegeben  werden  dürfe, 
weil  er  die  Krfüllung  der  Forderung,  dass  die 
Lokal züge  der  Stadtbahn  auf  die  Lokal- 
strecken  der  andern  Hauptbahnen  müssen 
übergehen  können",  in  hohem  Grade  erschwere. 
Bei  dieser  Gelegenheit  wird  auch  die  Heil- 
mann'schc  elektrische  Lokomotive  —  be- 
kanntlich eine  Art  fahrbarer  Kraftstation  — 
erörtert,  ohne  dass  diese  indess  als  geeignet 
für  den  Betrieb  der  Lokallinicn  der  Stadtbahn 
bezeichnet  werden  kann.  Der  Verfasser  be- 
schreibt alsdann  sehr  ausführlich  diu  Lainm- 
Francq'sche  feuerlose  Lokomotive,  und  die 
Natron-Lokomotive  von  Honigiiiann;  beson- 
ders die  Anwendung  der  letzteren  verdient  nach 
Ansicht  des  Verfassers  für  die  Lokallinicn  in 
ernste  Krwltgung  gezogen  zu  werden,  um  so 
mehr,  da  bei  dieser  Maschine  der  Uebergang 
der  Betriebsmittel  auf  andere  Bahnen  ohne 
weiteres  zu  ermöglichen  sein  würde. 

Bezüglich  des  zu  verwendenden  Wagen- 
Systems  entscheidet  sich  der  Verfasser  für  das 
Abtheilsystem,  weil  nur  bei  diesem  die  ge- 
botene grosse  Schnelligkeit  in  dem  Besteigen 
und  Verlassen  der  Wagen  und  ein  hohes 
Fassungsvermögen  zu  erreichen  sei. 


;ao.  31.  S.  m.\ 

Ein  neues  l'eberbrückungssystem.  Mit 
3  Abbildungen. 
Zur  Verbindung  der  Stadt  Fortugalete  mit 
dem  Seebad  Las  Arenas  am  Golf  von  Biscaya 
unterhalb  von  Bilbao  im  nördlichen  Spanien 
ist  seit  dem  28.  Juli  1803  eine  cigenthüm  liehe 
Schwebebahn  für  den  Personenverkehr  und 
zur  Beförderung  von  Wagen  und  Thieren  im 
Betriebe.  Die  in  45  m  Höhe  über  dein  l»»l>  in 
breiten  Flusslaufc  Nervion  errichtete,  auf 
2  Landpfeilern  frei  tragend  gestützte  Brücken- 
bahn tragt  eine  Art  beweglicher  Gondel,  die 
8  m  lang  und  C,sj  m  breit  ist  und  für  150  Per- 
sonen Platz  bietet.  Die  Gondel  hängt  mittels 
18  Drahtseilen  an  einem  Schlitten,  der  sich 
mittels  9  Kollenpaare  auf  den  Schienen- 
strängen der  Brückenbahn  bewegt  und  durch 
eine  Dampf  winde  angetrieben  wird.  Für  die 
Ueberfahrt  über  den  160  >n  breiten  Fluss  wird 
nicht  ganz  eine  Minute  Zeit  gebraucht.  Der 
Betrieb  dieser  cigenthümlichen  von  Arnodin 
erbauten  Bahn  ist,  wie  berichtet  wird,  bis  jetzt 
ein  durchaus  befriedigender  gewesen. 

[No.  33,  S.  413.) 

Train  way-Motoren  nach  System  Ser- 
pol let.  Mit  1  Abbildung. 
Hinsichtlich  der  Anwendung  der  Dampf- 
kraft  für  Motoren  städtischer  Strassenbahnen, 
bei  denen  es  auf  rasche  Aufeinanderfolge  ein- 
zelner Wagen  ankommt,  scheint  der  Ser- 
pol let 'sehe-  Motor  insofern  eine  wichtige 
Verbesserung  anzubahnen,  als  bei  diesem  der 
Dampferzeuger  auf  einen  sehr  geringen  Raum 
und  geringes  Gewicht  eingeschränkt  ist.  Das 
Wesen  dieses  Dampferzeugers  besteht  in  der 
Anwendung  von  Verdainpfungsrohren,  die 
beim  Walzen  so  gepresst  sind,  dass  der 
innere  Hohlraum  die  Form  eines  engen  Spalts 
bildet.  Wenn  das  Wasser  in  den  engen  Spalt 
zwischen  die  erhitzten  Rohrwandungen  ein- 
tritt, so  findet,  da  die  Wassermeuge  gegenüber 
der  erhitzten  Flache  sehr  gering  ist,  ein  fast 
augenblickliches  Verdampfen  statt  und  man 
gewinnt  überhitzten  Dampf  von  "250  bis  300°  C. 
Temperatur,  der  sofort  zum  Betriebe  einer 
Dampfmaschine  verwendet  werden  kann.  Da 
die  bei  andern  Kessel  formen  notwendigen  Aus- 
rüstuiigMücke,  Ventile,  Wasserstandszeiger 
u.  dergl.  hier  fortfallen  können,  so  ergiebt  sich 
eine  wesentliche  Vereinfachung  des  ganzen 
Apparats,  der  bei  einem  Gesammtgewicht  von 
600  kg  einschliesslich  des  Feuerraums  nur 
1,05  m  hoch,  0,  'n  in  lang  und  n,:»7  in  breit  ist, 
und  bei  5  Atmosphären  Druck  tÄ>,  bei  H»  bis 
15  Atmosphären  4i>— 50  PS  entwickelt.  Beider 
Ingangsetzung  wird  zunächst  mittels  Hand- 
pumpe  Wasser  aus  einem  Behälter  in  den 
Dampferzeuger  gepumpt,  in  dem  es  sofort  ver- 
dampft; der  gewonnene  Dampf  treibt  als- 
dann den  Motor  und  mit  diesem  eine  Speise- 
pumpe, so  da.»  nnumchr  die  Handpumpe  ausser 
Thatigkeit  treten  kann.  Die  Leistung  des 
Motors  wird  durch  Aenderung  in  der  Speisung 
regulirt, 
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Der  Kessel  besteht  aus  IS  Rohrpaaren,  die 
in  G  wagcrechten  Reiben  zu  je  3  Paaren  über 
einander  angeordnet  und  durch  bogenförmige 
Stahlrohre  an  den  Enden  zu  einem  Schlangen- 
system  verbunden  sind. 

Bei  den  Versuchswagen  der  Nordtramways 
in  Paris  sind  die  beiilen  Motoren  am  vordem  Ende, 
unter  der  Plattform  und  der  Kessel,  der  4  <|in 
Heizfläche  besitzt,  ebendaselbst  auf  der  Platt- 
form angeordnet.  Die  Motoren  sind  kleine 
einzylindrige,  von  einander  getrennte  Ma- 
schinen, mit  Umsteuerung  von  130  mm  Kolben- 
hub und  Durchmesser.  Von  der  Betricbswelle 
wird  die  Bewegung  mittels  Kettengetriebes 
auf  die  beiden  Wagenachsen  übertragen.  Der 
Wagen  wiegt  leer  6  t,  bei  Besetzung  der 
säuimtlicheu  40  Sitzplätze  7,-*  t,  die  Motoren 
allein  317  kg.  Der  Motorwagen  zieht  in  der 
Kegel  noch  einen  5.«  t  schweren  Beiwagen  mit 
32  Sitzplätzen,  so  das*  eine  Gesamtutbruttolasl 
von  13,äi  t  befördert  wird.  Wasser-  und  Kohlen- 
behälter gestatten  eine  Verproviantirung  für 
30-40  km  Fahrt.  Der  Wasserverbrauch  be- 
trägt 12  I,  der  Koksverbrauch  1,7  kg  für  das 
Wagenkilometer. 

Die  Ergebnisse  der  Versuchsfahrten  mit 
diesem  Wagen  auf  «1er  stark  ansteigenden 
LinieMadcIcinc  -  Porte  Clichy  sollen  so  günstig 
ausgefallen  sein,  dass  man  eine  weitere  Aus- 
dehnung derselben  beschlossen  hat, 

Zeitschrift  des  Vereins  Deutscher  Ingenieure. 

im. 

[lid.  38,  No.  35,  S.  1053.) 
Mittheilung    über    die  Zentralstation 
und  die  Betriebsmittel  der  elek- 
trischen    Strassenbahn    in  Dort- 
tn  und. 

Zeitschrift  für  Eisenbahnen  und  Dampfschiff- 
fahrt,  im. 

[No.  '25,  S.  404.) 

Eröffnung  der  Lok  albahn  Monfalconc— 
Cervignano. 
Beschreibung  der  Eröffnungsfeierlichkeiten 
und  der  ersten  Fahrt. 

[No.  23,  24,  25,  26,  S.  376,  395,  411,  426.] 
Ueber  elektrische  Eisenbahnen.  Von  In- 
genieur Paul  Liez  in  Wien. 
Abhandlung  über  die  Verwendbarkeit  der 
Elektrizität  für  Eisenbahnbetriebszwecke,  über 
deren  Vorzüge  gegenüber  dem  Dampfbetriebe 
und  über  die  Versuche,  die  bisher  auf  diesem 
Gebiete  angestellt  worden  sind. 

\Xn.  26,  N.  425.) 

Ein  bedenklicher  Vorbehalt.  VonDr.Karl 
Hilst;  in  Berlin. 
Die  behördliche  Genehmigung  für  die  Bau- 
ausführung   der    elektrischen  Strassenbahn 

Herausgegeben       Auftrage  des  Kimig 
Verlag  von  Juliu*  Springer  in  Itcrlin 


Gross-Lichferfelde— Steglitz  Südendc  enthält, 
nach  Mittheilung  des  Verfassers,  die  Bedin- 
gung, dass  die.  Bahn  nebst  Betriebsmitteln 
fortwährend  dein  jeweiligen  Vcrkehrsbedürf- 
nisse  entsprechend  ausgerüstet  und  nament- 
lich in  einem  solchen  Zustande  erhalten  wer- 
den müsse,  um  sie  mit  der  festgesetzten 
grössten  Geschwindigkeit  befahren  zu  können. 

Es  wird  darzulegen  versucht,  dass  solche 
Bestimmungen  den  Bau  von  Kleinbahnen  zu 
fördern  nicht  geeignet  sind. 

[No.  34,  S.  548.) 
Die  Eröffnung  der  Gailthalbahn. 

Beschreibung  der  Eröffnungsfeierlichkeiten 
und  der  ersteu  Fahrt  über  die  Bahn. 

[No.  37,  S.  598.] 

Eröffnung    der    Lokalbahn  Deutsch- 
brod  — Humpol  et  z. 
Beschreibungder  Eröffnungsfeierlichkeiten. 
(Vergl.  S.  621  der  Kleinbahnzeitschrift.  1894.) 

I 

[No.  37,  S.  585  und  No.  38,  <S\  (J03  f.] 
Die  Berliner  Strassenbabnen.  Von  Dr. 
Karl  Hilse  in  Berlin. 
Nach  einer  kurzen  einleitenden  Vcr- 
gleichung  über  die  Entwicklung  des  Strassen- 
bahnnetzes  in  Wien  und  in  Berlin  enthält  der 
Aufsatz  eine  eingehende  Darstellung  der  Ent- 
stehung der  finanziellen  und  Verkehrsent- 
wicklung und  des  gegenwärtigen  Standes  der 
sämmtlichen  Pferdebahnen  Berlins,  sowie  der 
Berliner  Dampfstrasscnbahnen. 

Zeitung  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn- 
Verwaltungen.  1894. 

[No.  65,  67  u.  68,  S.  607,  625  u.  635.) 
Elektrische  Strassenbabnen.  Mit  zahl- 
reichen Abbildungen. 
Ausführliche  systematische  Abhandlung 
über  die  elektrischen  Strassenbabnen  mit  ober- 
irdischer Stromzuführung,  in  der  der  Oberbau, 
die  Kraftstation,  die  Stromleitungen  und  die 
Betriebsmittel  ausführlich  behandelt  werden. 
Zum  Schluss  werden  die  Schutzmittel  gegen 
Störungen  naheliegender  Telephon-  oder  son- 
stiger Schwachstromaulagen  besprochen. 

[No.  70,  S.  «57  u.  No.  72,  S.  677.) 
Elektrische  Eisenbahnen  in  Oester- 
reich-Ungarn. 
Eingehende  Beschreibung  der  elektrischen 
Bahnen  von  Budapest,  von  Lemberg  und 
von  Baden  nach  Vöslau,  sowie  kurze  Mit- 
theilungen über  die  geplanten  elektrischen 
Untergrundbahnen  in  Budapest  und  in  Wien. 
(Vergl.  Zeitschr.  für  Kleinbahnen.  1S94,  S. 400, 
4!«  und  41H5.1 


t.  Ministerium«  <ler  öffentlichen  Arbeiten. 
N.  —  Druck  von  II.  S.  Hermann  in  Herlin. 
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1894.  November. 


Die  Gesetzgebung  Uber  Nebenbahnen  und 
Kleinbahnen  in  Frankreich. 

Von 

Dt.  A.  v.  d.  Leye  n, 
<»eh.  Oberreelerunsurath. 

L 

Die  Eisen  bahn  poiitik  der  französischen 
Republik  ist  eine  eigenartige,  von  der  aller 
andern  Länder  abweichende.  Die  Haupt- 
bahnen des  Landes  sind  im  Besitz  von 
sechs  Aktiengesellschaften,  die  eine  jede 
für  sich  ein  abgeschlossenes  Netz  selb- 
ständig betreiben.  Ein  siebentes  Netz  ist 
im  Eigenthum  und  in  der  Verwaltung  der 
Staatsregierung.  Der  Betrieb  der  Privat- 
bahnen ist  ungeachtet  einer  durch  zahl- 
reiche Gesetze  und  Verordnungen  ange- 
ordneten Staatsaufsicht  ein  sein*  selb- 
ständiger. Nur  insofern  ist  der  Staat  star  k 
betheiligt,  als  das  gesammte  finanzielle 
Risiko  der  Verwaltung  auf  seinen  Schul- 
tern ruht.  Der  Staat  hat  die  Bürgschaft 
übernommen  für  die  Verzinsung  der 
Obligationen,  für  Zahlung  einer  Mindest- 
dividende, für  die  Erträge  neu  gobauter 
Linien  und  infolge  dieser  Verpflichtung 
seit  länger  als  30  Jahren  alljährlich  be- 
deutende, von  Jahr  zu  Jahr  schwankende 
Zuschüsse  an  fünf  der  Privatgesellschaften 
zahlen  müssen,  nur  eine,  die  Nordbahn, 
ist  ohne  Staatsunterstützung  fertig  gewor- 
den. Die  Gesellschaften  sind  in  der  glück- 
lichen Lage,  auf  ein  festes  Einkommen 
unter  allen  Umständen  rechnen  zu  können. 
Dieses  Einkommen  wird  durch  Reformen 
in  den  Tarifen,  durch  andere  Vcrwaltungs- 
massregeln,  durch  den  Bau  neuer,  zunächst 
wenig  ertragreicher  Strecken  nicht  beein- 
trächtigt. Vermindern  sieh  die  Reinein- 
nahmen, so  erhöht  sich  der  Zuschuss  der  Re- 
gierung; vermehren  sie  eich,  so  gehören 
sie  den  Aktionären.  Nur,  wenn  sie  eine 
Höhe  erreichen  sollten,  die  bisher  noch 
niemals  erreicht  ist,  haben  die  Bahnen 
einen  Bruchtheil  an  den  Staat  abzugeben. 
Das  —  ungünstig  gelegene  und  für  schweres 
Geld  gekaufte  -  Staatsbahnnetz  bringt  nur 
geringe  Beiträge  zur  Verzinsung  seines 
Anlagekapitals  auf. 

Die  natürliche  Folge  dieser  Verhält- 
nisse ist,  dass  die  grossen  Gesellschaften, 


in  ihrem  gesicherten  Besitzstand,  von  jeher 
wenig  Neigung  zum  Ausbau  des  Eisenbahn- 
netzes gezeigt  haben.  Und  doch  war  die 
Bevölkerung  bei  ihren  Wünschen  nach  Er- 
weiterung des  Eisenbahnnetzes  vornehmlich 
auf  die  Gesellschaften  angewiesen.  Im 
Besitze  der  ertragreichsten  Linien,  waren 
sie  ein  gefährlicher  Konkurrent  für  jede« 
neue  Unternehmen,  und  neuen  Unterneh- 
mern standen  immer  nur  verhältnissmässig 
kleine  Strecken  zur  Verfügung,  sie  muasten 
sich  mit  der  Ausbeutung  der  weniger  ver- 
kehrsreichen Gebiete,  mit  schwierigem  Ge- 
lände begnügen,  von  vornherein  also  auf 
theuren  Bau  und  Betrieb,  auf  geringe  Er- 
träge gefa&st  sein.  Diesem,  von  der  Be- 
völkerung wiederholt  tief  empfundenen 
Missstand  hat  die  Staatsregierung  dadurch 
Abhilfe  zu  schaffen  versucht,  dass  sie  den 
Bau  von  Nebenbahnen  unterstützte. 
Frankreich  ist  m.  W.  das  erste  Land,  in 
dem  zu  diesem  Zwecke  eine  gesetzliche 
Unterscheidung  von  Haupt-und  Nebenbahnen 
(chemins  de  fer  d'intßret  general  und 
chemins  de  fer  d'interet  local)  und  zwar 
in  dem  Gesetze  vom  12.  Juli  1865  gemacht 
wurde.  Dieses  Gesetz  ist  nach  fünfzehn- 
jährigem Bestehen  durch  das  Gesetz  vom 
11.  Juni  1880  über  Nebenbahnen  und 
Kleinbahnen  (loi  du  11.  Juin  1880 
relative  aux  chemins  de  fer  d'interet  local 
et  aux  tramways)  aufgehoben,  weil  es  sich 
nicht  bewährt  hat.  Auch  das  letztgedachte 
Gesetz  hat  die  Erwartungen,  die  man  an 
seinen  Erlass  knüpfte,  nicht  erfüllt.  Seit 
Jahren  sind  in  den  Kammern  Anträge  auf 
Abänderung  einzelner  Bestimmungen  ein- 
gebracht, die  eich  wieder  auf  Wünsche  der 
Generalräthe,  der  Gemeinden  beriefen. 
Auch  die  Regierung  hat  mehrfach  Anläufe 
zur  Revision  des  Gesetzes  von  1880  ge- 
nommen, die  indessen  nicht  zum  Ziele 
führten,  bis  am  30.  November  188t>  ein  be- 
sonderer Ausschuss  von  höheren  Beamten 
unter  dem  Vorsitze  des  Staatsraths  Chaucbat 
berufen  wurde,  diese  Frage  gründlich  und 
umfassend  zu  prüfen.  Dieser  begann  seine 
Arbeiten  mit  Anstellung  einer  Enquete.  Es 
wurden  Fragebogen  an  die  Generalräthe, 
die  Verwaltungen  der  Nebenbahnen,  die 
Präfekten,  die  Konzessionäre  versandt,  und 
das  Ergebniss  dieser  Umfrage,  das  übrigen» 


Digitized  by  Google 


546 


Die  Gesetzgebung  über  Neben-  un<l  Kleinbuhnen  in  Frankreich.  [fUr 
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den  Erwartungen  nicht  entsprach,  in  einem 
Gesetzentwurf  verarbeitet,  der  an  Stelle  des 
Gesetzes  von  1880  zu  treten  bestimmt  war. 
Die  Regierung  Uberwies  den  Entwurf  dem 
Staatsrat!)?,  der  in  den  meisten  Punkten 
sich  den  Abänderungsvorschlägen  anschloss, 
indessen  nur  den  Erlass  einer  Novelle 
empfahl,  in  der  einzelne  Artikel  des 
Gesetzes  von  1880  geändert  werden, 
die  übrigen  bestehen  bleiben  sollten. 
Den  vom  Staatsrate  hiernach  ausgear- 
beiteten Entwurf  legte  die  Regierung 
am  16.  Februar  1892  dem  damaligen  Ab- 
geordnetenhause vor.  Er  wurde  von  der 
Eisenbahnkommission  eingehend  durch- 
herathen  und  der  Kammer  mit  einigen 
Aenderungen  zur  Annahme  empfohlen.  In 
der  Kammer  ist  dieser  Bericht  indess  nicht 
mehr  zur  Verhandlung  gekommen,  und  die 
Regierungsvorlage  des  Jahres  1892  war 
damit  gefallen,  da  mit  der  Session  vom 
Sommer  1893  auch  die  Legislaturperiode 
zu  Ende  ging.  Am  21.  Februar  1894  hat 
die  Regierung  der  Abgeordnetenkammer 
einen  neuen  Gesetzentwurf  über  Aeuderung 
des  Gesetzes  vom  11.  Juni  1880  vorgelegt, 
der  sich  die  meisten  der  von  der  Kom- 
mission vorgeschlagenen  Aenderungen  des 
Regierungsentwurfs  von  1892  aneignet  und 
ihn  in  eine  andere  Form  gegossen  hat. 
Der  neue  Entwurf  ist  wiederum  an  die 
Eisenbahnkommission  verwiesen,  deren 
Bericht  mir  indess  noch  nicht  bekannt  ge- 
worden ist. 

Wenn  daher  das  Schicksal  des  Ent- 
wurfs vom  21.  Februar  1894  auch  bis  jetzt 
noch  nicht  feststeht,  so  enthalten  doch  die 
Begründungen  der  beiden  Gesetzentwürfe 
und  der  Bericht  der  vorjährigen  Kom- 
mission —  vom  29.  März  1893  ein  un- 
gemein reichhaltiges  Material  zur  Beur- 
theilung  der  Neben-  und  Kleinbahnpolitik 
der  französischen  Republik,  deren  Fehler 
insbesondere  mit  unerkennenswerther 
Offenheit  dem  Lande  dargelegt  werden. 
Es  scheint  mir  der  Mühe  werth,  an  der 
Hand  dieses  Berichtes  und  der  beiden 
Gesetzentwürfe  von  1892  und  1894  die  bis- 
herigen Erfolge  und  die  Ursachen  der 
Misserfolge  der  Gesetze  vom  12.  Juli  1866 
und  11.  Juni  1880  dem  deutschen  Leser  zu 
schildern.  Beide  Gesetze  sind  in  Ueber- 
setzung  S.  573  ff.  dieses  Heftes  abgedruckt. 

II. 

Der  ausgesprochene  Zweck  des  Gesetzes 
vom  12.  Juli  1865  war,  den  Bau  von  Eisen- 
bahnen in  Frankreich  zu  ermöglichen,  auch 
gegen  den  Widerstand  der  sechs  grossen 


Monopolgesellschaften,  die  keine  Lust  be- 
zeugten, ihre  Netze  über  den  in  ihren 
Bedingnissheften  vorgeschriebenen  Umfang 
hinaus  zu  erweitern,  während  der  Staat 
kein  Mittel  in  der  Hand  hatte,  sie  zum 
Bau  der  für  die  Landcswohlfahrt  nöthigen 
neuen  Linien  zu  zwingen.  Man  ging  also 
dazu  über,  gleichsam  eine  neue  Klasse  von 
Eisenbahnen  zu  bilden,  Bahnen,  die  anders 
angelegt,  anders  betrieben  werden  sollten 
und  die  auch  andere  wirthschaftliclic 
Zwecke  verfolgten,  als  die  durch  gesetz- 
liche und  vertragsmassige  Monopole  ge- 
schützten Linien  der  Hauptbahngesell- 
schaften. Das  Gesetz  vom  12.  Juli  1865 
enthält  keine  Begriffsbestimmung  dieser 
chemins  de  fer  d'intörCt  local,  und  eine 
solche  lässt  sich  wohl  auch  schwerlich 
geben.  Aber  aus  den  Berichten  der  gesetz- 
gebenden Körper  über  das  Gesetz  ergiebt 
sich,  was  man  wollte,  und  aus  Art.  4  des 
Gesetzes,  der  gewisse  Vereinfachungen  bei 
der  Anlage  der  Bahn  gestattete,  dass 
nämlich  von  Einfriedigung  des  Bahnkörpers 
und  von  Errichtung  von  Zugschranken  bei 
einzelnen  Kreuzungen  von  Wegen  abge- 
sehen werden  kann,  lässt  sich  schliessen, 
dass  auch  an  einen  einfacheren  Betrieb 
dieser  Bahnen  gedacht  war. 

In  Frankreich  ist  hiernach  ähnlich  ver- 
fahren, wie  später  in  Deutschland.  Als 
hier  das  Bedürfniss  hervortrat  zum  Bau 
einfacherer  Bahnen,  wurde  gleichfalls  von 
einer  Begriffsbestimmung  dieser  Bahnen 
untergeordneter  Bedeutung,  wie  man  sie 
bei  uns  zuerst  nannte,  abgesehen  und  nur 
für  ihren  Bau  und  Betrieb  eine  besondere 
Bahnordnuug  vom  12.  Juni  1878  —  an  deren 
Stelle  später  die  Bahnordnung  für  die  Neben- 
eisenbahnen Deutschlands  vom  5.  Juli  1892 
getreten  ist  —  erlassen,  in  der  allerdings 
mit  viel  grösserer  Ausführlichkeit,  als  in 
dem  französischen  Gesetze  von  1865  die  für 
Nebenbahnen  zulässigen  Vereinfachungen 
in  Bau  und  Betrieb  festgesetzt  werden. 

Auch  bei  der  Unterscheidung  der  Klein- 
bahnen von  den  Haupt-  und  Nebenbahnen 
—  um  dies  gleich  hier  vorwegzunehmen  — 
finden  sich  grosse  Aehnlichkeiten  zwischen 
der  französischen  und  preussischen  Gesetz- 
gebung. Als  im  Jahre  1878  der  damalige 
Minister  der  öffentlichen  Arbeiten,  Freycinet, 
eine  Revision  des  Nebenbahngesetzes  von 
1865  in  Angriff  nahm,  schlug  er  vor,  an 
seine  Stelle  2  Gesetze  treten  zu  lassen, 
eines  betreffend  Nebenbahnen,  eines  be- 
treffend Eisenbahnen  auf  öffentlichen 
Strassen  (voies  ferrees  e.tablies  sur  les 
voies  publique»).    Zwei  Entwürfe  wurden 
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denn  auch  im  Senat  zunächst  eingebracht,  Empfindlichkeit  der  mehr  und  mehr  zu 

der  beide  durchberieth  und  dem  letzteren  einer   Macht   im   Kaiserreiche  emporge- 

die  Bezeichnung  Projet  de  loi  relatif  aux  wachsenen  sechs  grossen  Eisenbahngesell- 

tramways  gab.   Das  Abgeordnetenhaus  ar-  schatten  zu  schonen.   Durch  die  Verträge 

beitete  dann  die  beiden  Entwürfe  zusam-  von  1859  waren  ihre  Rechte  und  Pflichten 

men  zu  dem  späteren  Gesetze  vom  11.  Juni  gegenüber  dem  Staate  soeben  geregelt,  der 

1880.   In  diesem  werden  zwischen  Neben-  Bau  des  zweiten  Netzes  (nouveau  reseau) 

und  Kleinbahnen  wiederum  keine  inner-  sicher  gestellt  und  in  Angriff  genommen, 

liehen,  objektiven  Unterschiede  gemacht,  damit  aber  ihre  Monopolstellung  befestigt 

Die  Kleinbahnen  haben  nur  äusserlich  die  und  ihr  Einfluss  gestiegen.   Es  würde  der 

Besonderheit,  dass  sie  wenigstens  zum  Theil  ganzen    Richtung   der  damaligen  kaiser- 

keinen  eigenen  Bahnkörper  besitzen,  dass  liehen     Eisenbahnpolitik  widersprochen 

sie  nicht  durch  Gesetz,  sondern  durch  Ver-  haben,  wenn  man  nun  den  Bau  anderer 

Ordnung  konzessionirt  werden,  und  dass  die  Hauptbahnen  zugelassen  hätte,  die  in 

für  sie  zu  zahlenden  Beihilfen  geringer  der  Lage  waren,  den  Wettbewerb  mit  den 

bemessen  sind,  als  die  der  Nebenbahnen,  bestehenden  Bahnen  aufzunehmen.  Auch 

Später  ist  in  Frankreich  der  Versuch  ge-  die  gesetzgebenden  Körper,  in  denen  die 

macht,  eine  bessere  und  schärfere  Unter-  Privatbahnen  gut  vertreten  waren,  hätten 

Scheidung  zu  finden.   In  einer  Entscheidung  schwerlich  einer  solchen  Massregel  zuge- 

des  Staatsraths  vom  6.  August  1884  wird  stimmt.     Die  neuen  Lokalbahnen  sollten 

ausgeführt.   Kleinbahnen    seien    Bahnen,  demnach  einfach  und  billig  gebaut  werden, 

deren  Bahnkörper  zum  grösseren  Theil  auf  eine  bescheidene  Ausdehnung  haben,  nur 

Öffentlichen  Strasseu  liege,  Bahnen  mit  dem  Verkehr  kleiner  Gebiete,  nicht  aber 

zum  grösseren  Theil  eigenem  Bahnkörper  dem    grossen     durchgehenden  Verkehr 

seien  Nebenbahnen.    Bei  der  Untersuchung  dienen  und  für  die  Hauptbahnen  ;ils  Zu- 

des  Jahres  1889  wurde  aufs  neue  die  Frage  bringer  nützlich  sein. 

geprüft  und  verschiedene  Vorschläge  ge-  Dies  war  die  Absicht  der  Gesetzgeber, 
macht,  z.  B.  Kleinbahnen  solche  Bahnen  zu  Man  befürchtete  aber,  dass  selbst  für  solche 
nennen,  die  nur  dem  Personenverkehr  Bahnen  sich  die  Geldmittel  nicht  linden 
dienten,  oder  solche,  die  überall,  nicht  würden,  wenn  man  dem  Kapital  nicht  noch 
bloss  an  bestimmten  Stationen  anhalten  einen  besonderen  Reiz  gebe.  Dieser  Reiz 
könnten.  DerAusschuss  von  18W>  war  da-  [  lag  in  der  Staatsunterstützung  des 
für,  alle  Bahnen  unter  20  km  Länge  und  Baues  der  Linien.  Die  Staatsregierung 
ausserdem  solche  Bahnen  für  Kleinbahnen  wurde  ermächtigt,  den  dritten  Theil  der 
zu  erklären,  deren  Bahnkörper  zu  zwei  Anlagekosten,  bei  armen  Departements  so- 
Dritteln  auf  der  Strasse  liege.  Die  übrigen  gar  die  Hälfte,  bei  sehr  wohlhabenden  nur 
Bahnen  seien  dann  Haupt-  oder  Neben-  ein  Viertel,  in  Form  eines  verlorenen  Bei- 
bahnen. --  Alle  diese  Vorschläge  sind  trags  beizusteuern,  und  zu  diesem  Zweck 
schliesslich  verworfen:  man  hat  den  Ver-  ,  konnten  alljährlich  bis  zu  ü  Millionen  Francs 
such  aufgegeben,  in  dieser  Beziehung  das  in  dem  Staatshaushalt  ausgeworfen  werden. 
Gesetz  von  1880  zu  ändern,  und  es  ist  also  Diese  Bestimmung  wurde  für  die  Zwecke 
Sache  des  einzelnen  besondern  Falls,  fest-  des  Gesetzes  verhHngnissvoll.  Einmal  er- 
zuatcllen,  ob  eine  Bahn  als  Kleinbahn  gelten  hob  sich  ein  allgemeine*  Rennen  und  Jagen 
soll.  —  Fast  genau  so  liegt  die  Sache  in  nach  den  staatlichen  Beihilfen.  Das  Gesetz 
Preussen  nach  dem  Gesetz  vom  28.  Juli  hatte  den  grossen  Fehler  gemacht,  die  Ge- 
1892.  Auch  in  diesem  findet  sich  keine  Währung  der  Beihilfe  nicht  von  der  Be- 
Begriffsbestimmung, keine  objektiven  Merk-  dingung  abhängig  zu  machen,  dass  vorher 
male  für  die  Kleinbahn.  Es  ist  Sache  der  der  Nachweis  der  finanziellen  Sicher- 
Behörde,  in  letzter  Linie  des  Staats-  Stellung  des  Unternehmens  geführt  sei.  So 
ministeriums,  nach  Lage  des  einzelnen  kam  es  vor,  dass  die  Unternehmer  sich  die 
Falles  zu  bestimmen,  ob  eine  Bahn  Klein-  Beihilfe  auszahlen  Hessen  und  sie  entweder 
bahn  ist;  wenn  sie  aber  für  eine  solche  er-  als  Gründergewinn  in  die  Tasche  steckten 
klart  wird,  so  untersteht  sie  nicht  dem  oder  ein  Stück  der  Bahn  bauten  und  den 
Eisenbahngesetz  vom  8.  November  1838,  Departements  und  Gemeinden  die  Sorge 
sondern  dem  Gesetz  von  IH92,  und  sie  wird  überliessen,  wie  sie  fertig  gestellt  werden 
nach  diesem  nicht  vom  König,  sondern  von  sollte.  Weiter  aber  wurde  viel  zu  gross- 
der  Landespolizeibehörde  konzessionirt.  artig  und  zu  theuer  gebaut.  Man  verlor 
Bei  dem  Erlass  des  französischen  Ge-  nach  und  nach  den  Zweck  dieser  Bahnen 
aetzes  vom  12.  Juli  1865  war  vor  allem  die  ganz  aus  dein  Auge,  baute  längere  Strecken, 
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schloss  kleine  Strecken  aneinander  zu 
grösseren  Netzen  und  fing  an,  den  grossen 
Gesellschaften  Konkurrenz  zu  machen. 
Diese  ihrerseits  .setzten  sich  zur  Wehr,  und 
es  kam  dann  in  den  Jahren  187G  und  1877 
zu  der  bekannten  Katastrophe,  dass  ein 
grosser  Theil  der  Nebenbahnen  zahlungs- 
unfähig und  theils  von  den  grossen  Gesell- 
schaften angekauft  und  ihren  Netzen  ein- 
verleibt, theils  vom  Staate  erworben  und 
zu  dem  Staatsbahnnetzc  zusammengefügt 
wurden. 

In  den  15  Jahren  von  1865  bis  zur  Auf- 
hebung des  Gesetzes  vom  12.  Juli  1865  im 
Jahre  1880  sind  auf  Grund  jenes  Gesetzes 
Konzessionen  crtheilt  für  5642  km  Neben- 
bahnen, denen  der  Staat  Beihilfen  im  Ge- 
samnitbetrage  von  36  196  120  Frcs.  gezahlt 
hat.  Von  diesen  5642  km  waren  aber  im 
Jahre  1893  nur  noch  1583  km  Neben- 
bahnen, von  denen  1355  km  in  Betrieb 
standen.  Die  übrigen  4059  km  haben  fol- 
gendes Schicksal  gehabt: 

314  km  sind  dem  Gesetz  von  1880  unter- 
stellt, 

169   „   sind  1871  an  das  Deutsche  Reich 

abgetreten, 
328   „   haben  ihre  Konzession  vor  Beginn 

der  Ausführungsnrbciten  verfallen 

lassen, 

3248   „   sind  den  Netzen  der  ITauptbahnen 
einverleibt. 

Die  Anlagekosten  der  am  31.  Dezember 
1H80  in  Betrieb  befindlichen  2187  km  hatten 
sich  insgesammt  auf  311 100000  Frcs.,  für 
das  km  durchschnittlich  auf  155800  Frcs. 
belaufen.  Der  geringste  Preis  der  vollspuri- 
gen  Bahnen  hatte  61  000  Frcs.,  der  höchste 
22»!  000  Frcs.  für  das  km  betragen. 

Auch  die  finanziellen  Ergebnisse  dieser 
Bahnen  waren  sehr  wenig  befriedigend. 
Nach  einer  in  dem  Koinmissionsbericht 
enthaltenen  Zusammenstellung  brachten 
noch  im  Jahre  1890  zahlreiche  der  auf 
Grund  des  Gesetzes  von  1865  konzessio- 
nirten  Nebenbahnen  nicht  einmal  die  Be- 
triebskosten auf. 

Als  Kleinbahnen  (tramways)  wurden 
bis  zum  Jahre  1880  nur  die  mit  Pferden 
betriebenen  Stadt-  und  Vorortstrecken  be- 
handelt, die  aus  öffentlichen  Mitteln  keine 
Unterstützung  erhalten  hatten.  Die  Ge- 
sammtlänge  dieser  bis  zum  Jahre  1880 
konzessionirten  Bahnen  betrug  616  km. 
Ebenso  war  die  Anzahl  der  Schmalspur- 
bahnen eine  unbedeutende,  nämlich  nur  4 
in  einer  Gesammtlänge  von  119  km.  Bei 


der  billigsten  dieser  letzteren  hatte  das  km 
47  600  Frcs.,  bei  der  theuersten  das  km 
169  000  Frcs.  gekostet. 


III. 

Das  Gesetz  vom  11.  Juni  1880  unter- 
scheidet sich,  abgesehen  davon,  dass  seine 
Bestimmungen  durchweg  viel  mehr  ins 
einzelne  gehen,  in  zwei  Punkten  grund- 
sätzlich von  dein  Gesetz  vom  12.  Juli  1865. 
Einmal  lässt  es  die  Beihilfen  inForm  vonZu- 
schüssen  zum  Anlagekapital  als  Regel  fallen 
und  ersetzt  sie  durch  Zinsbürgschafts- 
zuschüsse.  Sodann  unterscheidet  es,  wie 
oben  bereits  bemerkt,  von  den  Neben- 
bahnen die  Kleinbahnen. 

Die  Zinsbürgschaft  kann  übernommen 
werden  vom  Staate  und  von  den  Departe- 
ments, den  Gemeinden  und  sonstigen  Inter- 
essenten. Die  Art.  13—16  und  36  bestim- 
men darüber  folgendes:  Es  wird  Gewähr 
geleistet  für  eine  Verzinsung  des  ersten 
durch  die  Konzession  vorgesehenen  An- 
lagekapitals in  Höhe  von  5%.  Der  Staat 
tritt  nur  ein  unter  der  Voraussetzung,  dass 
von  Departement,  Gemeinde  oder  sonsti- 
gen Interessenten  mindestens  derselbe  Zu- 
schuss  übernommen  wird,  wie  der  von  ihm 
zugesagte.  Der  Höchstbetrag  der  staat- 
lichen Zuschüsse  bcläuft  sich  auf 

1.  500  Frcs.  für  das  km  Betriebslänge, 

2.  den  vierten  Theil  der  Summe,  die  er- 
forderlich ist,  um  die  jährliche  kilometrische 
Roheintiahme  bei  vollspurigen  Nebenbahnen 
auf  10  000  Frcs.,  bei  schmalspurigen  Neben- 
bahnen auf  8M)0  Frcs.,  bei  Kleinbahnen  auf 
6000  Frcs.  zu  bringen.  Wenn  die  Rohein- 
nahme der  Vollspurbahnen  10500  Frcs.,  der 
Schraalspurnebenbahnen  8500  Frcs.,  der 
Kleinbahnen  6500  Frcs.  fllr  das  Kilometer 
übersteigt,  oder  die  Einnahmen  hinreichen 
zur  Verzinsung  des  Aulagekapitals  mit5°/0, 
so  fällt  die  Zinsbürgschaft  weg.  Die  Zins- 
zuschüsse des  Staates  dürfen  in  keinem 
Falle  mehr  als  400000  Frcs.  jährlich  für 
alle  innerhalb  eines  Departements  belegenen 
Strecken  betragen.  Reichen  die  Einnahmen 
von  Nebenbahnen  aus  zur  Deckung  der 
Betriebsausgaben  und  zur  Verzinsung  des 
Anlagekapitals  mit  6"/0,  so  wird  die  Hälfte 
eines  weiteren  Ucberschusses  zwischen  dem 
Staate  und  den  übrigen  Interessenten  nach 
Verhältniss  der  von  ihnen  übernommenen 
Zinsbürgschaften  so  lange  getheilt,  bis  alle 
von  ihnen  gezahlten  Beihilfen  getilgt  sind. 

Betrachten  wir  die  Ergebnisse  des  Ge- 
setzes vom  11.  Juni  1880  in  den  Jahren 
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1880  bis  1891,  so  empfiehlt  es  sich,  die  ! 
Neben-  and  Kleinbahnen  zusanuncnzu-  ! 
fassen.  Während  in  den  ersten  Jahren  ein 
lebhafter  Bewerb  um  Konzessionen  statt-  j 
fand,  Hess  dieser  schon  1887  bedeutend 
nach,  um  sich  dann  wieder  zu  heben.  Ins- 
gesammt  sind  in  den  11  Jahren  bis  1891: 
3475  km  nach  dem  Gesetz  vom  11.  Juni 
1880  konzessionirt,  314  km,  die  auf  Grund 
des  Gesetzes  vom  12.  Juli  1865  konzessio- 
nirt waren,  haben  sich  nachträglich  dem 
neuen  Gesetz  unterworfen,  die  Konzession 
für  28  km  ist  verfallen.  Es  verbleiben  also 
3701  km,  von  denen  aber  nur  175«  km  in  Be- 
trieb waren.  Die  meisten  Konzessionen 
sind  für  99  Jahre  ertheilt;  einige  wenige 
haben  die  Dauer  von  30,  von  60  und  von 
75  Jahren.  In  den  meisten  Fällen  wurde 
dem  Konzessionär  Zinsbürgschaft  für  ein 
Anlagekapital  gewährt,  das  entweder  von 
vornherein  auf  einen  gewissen  Durch- 
schnittsbetrag angenommen  wurde,  oder 
das  sich  berechnen  sollte  nach  den  wirk- 
lich aufgewendeten  Herstellungskosten,  für 
die  in  der  Konzession  ein  Höchstbetrag 
festgestellt  wurde.  Auch  die  Betriebskosten 
wurden  nach  einem  Durchsehnittsbctrage 
geschätzt.  Von  dem  Anlagekapital  wurden 
ineist  5%  Zinsen,  bei  einigen  Bahnen 
weniger  gewährleistet.  Einige  Bahnen  wur- 
den von  den  Departements  durch  feste  ver- 
lorene Beiträge  in  baarem  Gelde  oder  in 
Grund  und  Boden  unterstützt,  oder  auch 
die  Departement«  bauten  die  Bahnen  auf 
eigene  Kosten  und  Hessen  sie  nachher  durch 
einen  Privatunternehmer  betreiben. 

Die  kilometrisehen  Herstellungskosten 
der  Bahnen  sind  sehr  verschieden,  sie 
schwanken  zwischen  161000  Frcs.  und 
60  584  Frcs.  bei  den  Nebenbahnen  und 
80  198  Frcs.  und  39691  Frcs.  bei  den  Klein- 
bahnen.  Während  für  die  nach  dem  Gesetz 
von  1865  gebauten  Bahnen  die  aus  öffent- 
lichen Mitteln  gezahlten  Beihilfen  sich  auf 
rund  41000  Frcs.  für  das  Kilometer  be- 
liefen, betragen  sie  bei  den  auf  Grund 
des  Gesetzes  von  1880  hergestellten,  wenn 
man  die  gewährleisteten  Zinszusehüsse  mit 
4  °L  kapitalisirt,  67  600  Frcs.  für  das  Kilo- 
meter, waren  also  um  60%  höher,  was  um- 
somehr  ins  Gewicht  fällt,  als  die  ersteren 
Bahnen  fast  alle  vollspurig,  die  letzteren 
zum  erheblichen  Theil  mit  schmaler  Spur 
gebaut  sind. 

Sehr  wenig  erfreulich  sind  die  in  einer 
Anzahl  von  Tabellen  zusammengestellten 
Betricbsergebnissc  der  Bahnen.  Die  durch- 
schnittliche kilometrisehe  Einnahme  betrug 
im   Jahre   1891  3060  Frcs.,  die  Ausgabe 
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3618  Frcs.,  die  Zinsen  des  Anlagekapitals 
3648  Frcs.  Bei  keiner  einzigen  Bahn  haben 
die  Einnahmen  ausgereicht  zur  Deckung 
der  Betriebskosten  und  zur  Verzinsung 
und  Tilgung  des  Anlagekapitals.  Nur  bei 
vereinzelten  Nebenbahnen  und  Kleinbahnen 
ist  neben  den  Betriebskosten  noch  ein  Theil 
der  Zinsen  des  Anlagekapitals  herausge- 
wirthschaftet.  Im  allgemeinen  sind  die 
Betriebsergebnisse  der  Bahnen,  die  nach 
dem  Gesetz  von  1880  gebaut  sind,  viel  un- 
günstigere, als  die  der  Bahnen  des  Gesetzes 
von  1865,  was  wohl  zum  Theil  seinen 
Grund  darin  hat,  dass  man  zuerst  die 
besseren,  billigeren  und  verkehrsreicheren 
Bahnen  gebaut  hat,  und  dass  die  Bahnen 
von  1865  eine  längere  Enwicklnngsperiode 
hinter  sich  haben. 

Die  vom  Staate  nach  dem  Gesetz  von 
1880  verbürgten  Zinszuechüsse  belaufen  sich 
jährlich  auf 

8  312075,50  Frcs.  bei  den  Neben- 
bahnen und 

967  818,38  bei  den  Klein- 

bahnen 


zusammen  4279893.88  Frcs. 

Es  sind  dies  allerdings  nur  Höchstbe- 
träge, die  indessen  bei  einem  Theil  der 
Bahnen  schon  erreicht  sind,  bei  den  übrigen 
sicher  erreicht  werden.  Im  Jahre  1891  hat 
der  Staat  für  1750  km  Nebenbahnen  Zu- 
schüsse von  2  273  194  Frcs.  und  für  545  km 
Kleinbahnen  solche  von  392887  Frcs.  zahlen 
müssen.  Hierzu  kommen  noch  die  Zu- 
schüsse der  Departements  und  Gemeinden. 
Insgesammt  waren  im  Jahre  1891  7  "»35212 
Frcs.  an  2295  km  Bahnen  zu  zahlen,  d.  h. 
3283  Frcs.  für  das  Kilometer,  wovon  etwas 
mehr  als  ein  Drittel  auf  den  Staat  und 
etwa  zwei  Drittel  auf  die  übrigen  Körper- 
schaften entfallen.  Einzelne  Departements 
sind  durch  diese  Zahlungen  besonders 
schwer  belastet,  sie  haben,  um  ihren  Ver- 
pflichtungen genügen  zu  können,  Anleihen 
aufnehmen  müssen,  obgleich  es  sich  um 
jährlich  wiederkehrende  Ausgaben  handelt, 
deren  Rückerstattung  in  hohem  Grade  un- 
wahrscheinlich ist. 

Die  Gesammtentwicklung  des  franzö- 
sischen Nebenbahn-  und  Kleinbahnnetzes 
ergiebt  die  folgende  Tabelle,  aus  der  die 
ursprünglich  als  Neben-  oder  Kleinbahnen 
konzessionirten,  aber  später  in  das  Haupt- 
bahnnetz  einverleibten,  sowie  die,  deren 
Konzessionen  verfallen  sind,  weggelassen 
sind. 
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Neben-  am 

Kleinbahnen  in 

Frankreich. 

Am  Knde 

Konzessionirt 

Im  Betriebe 

des  Jahres 

km 

km 

1806 

232 

— 

1867 

702 

17 

1U04 

90 

1869 

1563 

178 

1870 

1814 

293 

1871 

19ti4 

425 

1872 

2588 

74t> 

1873 

3<»31 

1281 

1874 

42H9 

1407 

1875 

43Ü6 

1798 

1876 

4593 

2147 

1877 

5136 

2309 

1*7* 

4460 

2068 

1879 

3872 

2159 

1880 

3*179 

2187 

1881 

3303 

2155 

1882 

3701 

2393 

1883 

2861) 

1512 

1884 

1707 

1885 

3712 

1878 

1886 

4079 

1»H0 

1887 

4144 

2350 

1888 

4256 

2712 

1889 

4572 

3289 

1890 

4721 

3502 

1891 

6348 

3914 

Diese  3914  km  weiden  z.  Th.  von  79 
verschiedenen  Gesellschaften,  200  km  von 
Hauptbahngcscllschaftcn,  betriehen.  Die 
umfangreichsten  Netze  sind  das  der  Societc 
generale  des  chemins  de  fer  cconomiques 
von  807  km  und  das  der  Compagnie  des 
chemins  de  fer  departementanx  von  449  km. 

In  dem  Jahrzehnte  von  1880  bis  1890 
sind  in  Frankreich  nach  dem  Gesetz  von 
1880  2897  km  Bahnen  konzessionirt,  wovon 
Endo  1890  1215  km  in  Betrieb  standen.  In 
Belgien  sind  dagegen  unter  der  Herrschaft 
des  Gesetzes  vom  24.  Juni  1885  in  der 
Hälfte  der  Zeit  fast  ebenso  viele  Klein- 
bahnen in  Betrieb  genommen.1)  die  16.4% 
des  Eisenbahnnetzes  darstellen.  Dieser 
Prozentsatz  beträgt  in  Holland  14,3%,  in 
Italien  14°/,,  in  Frankreich  nur  7,2%. 

Alles  in  allem  hat  sich  das  Neben- 
bahnnetz in  Frankreich  laugsam  entwickelt, 

')  So  der  vorliegende  Bericht,  der  hier  zu 
dunsten  von  Belgien,  uud,  um  wohl  die  fran- 
zösischen Zustande  in  besonders  ungünstigem 
Lichte  erscheinen  zu  lassen,  etwas  übertreibt. 
In  Belgien  waren  bis  zum  1.  April  1891  aut 
Grund  des  Gesetzes  von  lssö  erst  974  km 
Kleinbahnen  konzessionirt,  wovon  838  km  in 
Betrieb;  am  1.  April  1892  betrugen  diese 
Zahlen  10H9  und  902  km.  Vergl.  Archiv  für 
Kisenbahuwcscn.   Is93.   S.  589. 


die  Kosten  seiner  Anlage  (rund  400  Millionen 
Frcs.  für  3900  km)  sind  sehr  hohe,  die 
Verkehrsergebnisse  sind  ungenügende,  sie 
belasten  übermässig  den  Staat,  die  Depar- 
tements und  die  Gemeinden. 

IV. 

Im  weiteren  wird  untersucht,  welches 
die  Ursachen  dieser  mangelhaften  Ent- 
wicklung sind,  ob  sie  in  der  Natur  der 
Nebenbahnen  begründet  sind,  oder  ob  man 
lediglich  in  Frankreich  die  unrichtigen 
Mittel  angewandt  hat,  um  ein  den  Bedürf- 
nissen des  Landes  entsprechendes  Neben- 
bahnnetz zu  schaffen.  Um  letzteres  fest- 
zustellen, werden  zunächst  die  Anlage- 
kosten und  die  finanziellen  Betriebsergeb- 
nissc  der  Nebenbahnen  und  ähnlicher 
Bahnen  in  Frankreich,  Deutschland  und 
Belgien  verglichen.  Ich  lasse  die  beiden 
zu  diesem  Zwecke  aufgestellten  Tabellen 
nebenstehend  (S.  551)  folgen.  Die  Quellen, 
aus  denen  der  Bericht  schöpft,  werden  nicht 
angegeben,  so  dass  eine  Nachprüfung  der 
Zahlen  nicht  anging;  im  ganzen  liegt 
kein  Grund  vor,  an  ihrer  Richtigkeit  zu 
zweifeln. 

Hiernach  kostete  in  den  letzten  fünf 
Jahren  das  Kilometer  einer  vollspurigen 
Nebenbahn  in  Deutschland  77  870  Frcs.,  in 
Frankreich  140602  Frcs.,  das  Kilometer 
einer  Nebenbahn  mit  Spurweite  von  1  in 
in  Belgien  36 ÖGD  Frcs.,  in  Deutschland 
59  840  Frcs.,  in  Frankreich  76  724  Frcs. 
Die  mittlere  reine  Betriebseinnahme  voll- 
spuriger Nebenbahnen  betrug  in  Frankreich 
851  Frcs.,  in  Deutschland  3550  Frcs.,  die 
von  Nebenbahnen  mit  Spurweite  von  1  m 
in  Deutschland  1640  Frcs.,  in  Belgien 
1080  Frcs.,  in  Frankreich  hatten  diese 
Bahnen  einen  Betriebsausfall  von  175  Frcs.'. 

Wenn  auch  diese  Zahlen  nicht  unbe- 
dingt vergleichbar  sind,  da  die  thatsäch- 
lichen  Verhältnisse  der  Länder  und  der 
Bahnen  vielfach  von  einander  abweichen, 
so  kann  man  aus  ihnen  doch  zweifellos  den 
Schluss  ziehen,  dass  die  Neben-  und  Klein- 
bahnen in  Frankreich  erheblich  theurer 
sind,  als  in  anderen  Ländern.  Die  Gründe 
dieser  unbestreitbaren  Erscheinung  findet 
der  Berieht  nicht  sowohl  in  den  Bestim- 
mungen des  Gesetzes  von  1880,  als  in  einer 
fehlerhaften  Durchführung  dieses  Gesetzes. 
Schon  die  Regierung  machte  den  Fehler, 
dass  sie  bei  Anlage  und  Betrieb  dieser 
Bahnen  viel  zu  hoho  Anforderungen  stellte. 
Man  hat  sich  dabei  nicht  klar  gemacht,  dass 
es  sich  um  Bahnen  mit  schwachem  Verkehr 
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Kilometrischc  Anlagekoaten  nod  Betriebserjrebnisae  der  französischen  Nebenbahnen, 
verglichen  mit  denen  ähnlicher  Bahnen  in  andern  Ländern. 


1.  Anlagekosten. 


1  n  d  e n  1 e  t  z  t  e n  zehn 

Jahren 

In 

den  I 

e  i  z  t  e 

u  fün 

f  J  ah 

reu 

Vollspurbahnen 

Schmalspurbahnen 

Vollspurbahnen 

Schmalspurbahnen 

T,  Ii.  n  il  e  r 

mitt- 

liöeh- 

niedrig- 

initt. 

hück- 

niedrig- 

mitt- 

iiock- i 

ieilritt- 

mitt- 

höch- 

niedrig- 

lerer 

xter 

ster 

lerer 

Mcr 

ster 

lerer 

xter 

*tor 

lerer 

ster 

p  i  trr 

V  r  e  i  x 

1 

reiis 

Frei* 

Frw. 

Fro*. 

Frcs. 

Frcw. 

Frei. 

FlC8. 

r  res. 

Frankreich  .  . 

147  812 

160  418 

185  732 

75  506 

84  431 

68  439 

140  502 

144  643  135732 

76  724 

81818 

78  698 

11883) 

(1890) 

(1886: 

'1885) 

11887' 

1890) 

(1887: 

0889) 

Deutschland . 

869tH) 

1-20150 

72380 

58  1301) 

76  500 

38  300 

77  870 

86460 

72  880 

598401. 

65900 

58  500 

(1887/88) 

(1886,86) 

(1881)82) 

(1886/87  (1887«»: 

,1887/BB) 

1,1889.90) 

70095-'i 

82  900 

62360 

64  6903 

67  160 

62  360 

1 

(1BB1./K) 

(18BB/89) 

(1887/88) 

(18B8'89) 

Belgien  

3H0KS1 

39532 

29  970 

(1890, 

(1886) 

2. 

Betri 

ebsergebnisse  (Itcinciiinah 

men  auf  das  Kilometer). 

Frankreich  . . 

982 

1  774 

»iöO 

31 

+  208 

-299 

851 

1  176 

715 

-  175 

—  39 

—  299 

(1883) 

(18861 

(IBM) 

(1890) 

(1891) 

(1889) 

(1888, 

(1890) 

Deutschland . 

3  760    4  «Sit 

3130 

15401) 

2  630 

230 

3  550 

4060 

3130 

|  1640') 

2  600 

1  120] 

11881/82) 

(1887/88) 

(1884,86) 

(1881,82) 

(1890,91) 

[188788) 

(1888/89) 

( laf/'Wä) 

2  6652) 

3  642 

1  187 

|  2170»  ) 

2  447 

1  187 

(1883/84) 

(1800-91) 

{1886/87, 

(1880/91) 

Belgien  

1  080 

1351 

978 

H88C' 

(1*80) 

')  l>ie  oberen  Zahlen  dicker  Spalten  beziehen  sich  auf  Halmen  mit.  Spurweite  von  1  in. 
*)  Die  unteren  Zahlen  beziehen  «eh  auf  alle  Kchmalypiirb.nhnen. 


auf  einem  beschränkten  Gebiete  haudelte,  zweck,  sondern  nur  ein  Unistand,  der  bei 

einem  Verkehr,  der  sich  mit  dein  der  grossen  Bemessung  ihres  Werthes  in  Berücksichti- 

Hauptbabnen  gar  nicht  vergleichen  lasst.  —  gung  kam;  Konzessionare,  die  die  lokalen 

Ausserdem  aber  bildeten  sich  sogleich  nach  Interessen  vertraten  und  in  dem  von  der 

Erlass  des  Gesetzes  von  1880  grosse  Unter-  Bahn  zu  erschliessenden  Gebiete  ansässig 

nehmergesellschaften,  die  um  Konzcssionen  waren,  wie  sie  der  Gesetzgeber  in  erster 

in  ganz  Frankreich  nachsuchten,  ohne  die  Linie  im  Auge  gehabt  hatte,  waren  nur  sehr 

Gegenden,  in   denen  die  Bahnen  liegen  selten  vorhanden/ 

sollten,  und  deren  Verkehrsbedürfnisse  zu  Ausserdem  aber  haben  einzelne  Be- 
kennen. Es  kam  diesen  Leuten  nur  an  auf  Stimmungen  des  Gesetzes,  mit  denen  die 
den  unmittelbaren  Vortheil,  den  sie  bei  Urheber  gewissen  Missbräuchen  vorbeugen 
Fiuanziirung  der  Nebenbahnen  erwarteten,  wollten,  wesentlich  dazu  beigetragen,  noch 
-Diese  Gesellschaften",  so  sagt  der  Bericht  weitere  Mängel  in  der  Ausführung  herbei- 
wörtlich,  „wurden  gestützt  durch  Bank-  zuführen.  Hierher  rechnet  der  Bericht  in 
häuser,  die  durch  Aussichten  auf  grosse  erster  Linie  die  durch  das  Gesetz  begün- 
Einissionsgewinne  herangelockt  wurden;  stigte  Feststellung  von  Pauschsummen.  Die 
durch  Unternehmer  öffentlicher  Arbeiten,  Zinsbürgschaft  hat  dazu  veranlasst,  das  An- 
die  keine  Beschäftigung  hatten;  durch  Fa-  lagekapital,  besonders  aber  die  Betriebs- 
biikcn,  die  nach  neuen  Absatzquellen  für  kosten  nach  Durchschnittsbeträgen  zu 
ihre  Maschinen  suchten.  Alle  diese  Leute  schätzen  und  festzustellen.  Diese  Pauseh- 
wollten  einen  möglichst  hohen  Geldgewinn  summen  wurden  dann  durchweg  so  be- 
aus  der  Bahn  ziehen,  das  war  eben  ihr  rechnet,  dass  jedes  Risiko  für  den  Unter- 
Geschäft, der  praktische  Nutzen  der  Bahn  nehnier  wegfiel,  dass  vielmehr  jeder  Aus- 
für das  Publikum  und  für  die  Erschliessung  fall  den  traf,  der  Bürgschaft  geleistet  hatte, 
des  Landes  war  für  sie  nicht  der  Haupt-  Die  Gesellschaften  hatten   die  Gewissheit 
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von  5%  Zinsen,  die  ihnen  verbürgt  waren. 
Sie  hatten  also  wenig  Interesse  an  der 
Hebung  des  Verkehrs  und  der  Einnahmen, 
an  Sparsurakeit  beim  Bau  und  Betrieb,  da 
derartige  Verbesserungen  nicht  ihnen,  son- 
dern den  Bürgen  zu  gute  kamen.  Bei  einer 
solchen  Anschauung  stand  überhaupt  das 
Interesse  am  Betrieb  bei  den  Unterneh- 
mungen in  zweiter  Linie;  worauf  es  ihnen 
hauptsächlich  ankommt,  das  sind  die  Ge- 
winne bei  der  Ausgab«:  des  Anlagekapitals 
und  am  Bau  der  Bahnen  selbst.  Dazu 
kommt  endlich  noch,  dass  die  in  Form  von 
Zinszusebüssen  geleistete  Bürgschaft  einer 
Bürgschaft  für  das  Kapital  selbst  thatsäch- 
lich  gleichkommt,  aber  eines  Kapitals,  das 
nach  der  Kreditwürdigkeit  der  Unternehmer 
erheblich  niedriger  ist,  als  wenn  der  Staat 
selbst  in  Kapital  zahlen  wollte.  Dem 
Staatskredit  entspricht  ein  Zinsfuss  von 
3  %.  Wenn  der  Stnat  also  eine  Kapital- 
beihilfe zahlen  würde,  so  könnte  diese  er- 
heblich höher  sein,  als  das  den  gewähr- 
leisteten Zinsen  entsprechende  Kapital. 

Alle  diese  Umstände  erklären  zur  Ge- 
nüge die  so  traurige  Lage  des  Nebenbahn- 
wesens für  die  Interessen  des  Publikums, 
des  Staates  und  der  Departements,  sie  er- 
klären den  Widerspruch,  der  besteht  einer- 
seits zwischen  den  schweren  Lasten  des 
Staates  und  der  Departements,  sowie  dem 
ungenügenden  Verkehr,  und  andrerseits 
der  gedeihlichen  Lage  der  Eisenbuhiigescll- 
schaften.  Eine  einzelne  Gesellschaft  hat 
seit  1882  an  ihre  Aktionäre  5  600000  Frcs. 
ausgeschüttet,  während  aus  öffentlichen 
Mitteln  an  sie  9  Millionen  Frcs.  gezahlt 
werden  mussten,  die  den  Steuerzahlern  zur 
Last  fallen.  Einzelne  Gesellschaften  haben 
14  bis  1"> " ,,  aus  ihren  Einnahmen  vertheilen 
können. 

.Srhlutt  folgt.  1 


Die  Bau-  und  Betriebsverträge  mit 
Kleinbahn-Unternehmern. 

Von 

Dr.  jur.  Jocstcn. 
ItcgleningtiraUi  in  <V>ln 

Wenu  auch  zur  Zeit  nach  den  Mitthei- 
lungen im  preussischen  Abgeordnetenhause 
bereits  au  2000  km  Kleinbahnen  iu 
Preussen  im  Bau  begriffen  sind,  und  anzu- 
nehmen ist,  dass  Verträge  über  ihren  Bau 
und  Betrieb  vielfach  schon  geschlossen  sind. 


so  dürfte  es  nicht  unzeitgemäss  erscheinen, 
den  Aufbau  solcher  Verträge  hier  einer 
kurzen  Besprechung  zu  unterziehen. 

In  nicht  wenigen  Fällen  wird  die  Sache 
so  liegen,  dass  Gemeinden  oder  Kreise  mit 
Baugesellschaften  Verträge  abschliessen,  die 
entweder  allein  den  Bau  einer  Kleinbahn, 
oder  aber  auch  den  Bau  und  den  Betrieb 
durch  letztere  zum  Gegenstande  haben. 
Unmittelbare  Interessenten  werden  sieh  im 
allgemeinen  an  die  Sache  weniger  heran- 
wagen; vielfach  sind  es  Baugesellschaften, 
die  sich  zum  Zwecke  des  Ausbaues  des 
Kleinbahnnetzes  gebildet  haben.  Mit  der 
Fertigstellung  der  Bahnlinie  wollen  diese 
Gesellschaften  naturgemäss  möglichst  hohen 
Gewinn  erzielen.  Für  die  Baugesellschaften, 
die  sich  nur  mit  dem  Bau  befasseu,  hat  die 
Frage,  ob  und  wie  die  Bahn  sich  später 
verzinsen  wird,  weniger  Interesse;  man 
kann  daher  im  allgemeinen  annehmen,  dass 
sie  sich  von  selbst  in  den  Bauverträgen 
gegen  jeden  Verlust  zu  sichern  bestrebt  sein 
werden. 

Anders  liegt  die  Sache,  wenn  solche 
Baugesellschaften  zugleich  mit  dem  Bau 
auch  den  Betrieb  von  Kleinbahnen  Dritten 
gegenüber  zu  übernehmen  sich  zur  Auf- 
gabe gestellt  haben,  und  das  Eigenthum  der 
Bahn  nach  Ablauf  einer  bestimmten  Frist 
von  Jahren  zugleich  mit  dem  Betriebe  auf 
die  vertragschlicssende  Partei,  Private,  Ge- 
meinden. Kreise  u.  s.  w.  übergehen  soll. 
Beim  Abschluss  solcher  Verträge  muss  da- 
her auch  ausser  dem  Bau  die  Krtragsaussicht 
der  Kleinbahn  von  vornherein  einer  ein- 
gehenden Prüfung  unterzogen  werden. 

Sollen  sich  die  Kleinbahnen  verzinsen, 
so  wird  man  zunächst  die  Anlagekosten 
möglichst  dem  ganzen  Unternehmen  an- 
passen müssen. 

Es  würde  höchst  unangebracht  sein,  der 
Verwendung  des  denkbar  niedrigsten  An- 
lagekapitals das  Wort  zu  reden,  weil  der 
durch  die  Ersparung  von  Baukosten  erzielte 
Vortheil  durch  den  aus  der  ungewöhnlichen 
Höhe  der  Betriebsausgaben  erwachsenden 
Nachtheil  um  ein  vielfaches  übertroffen  wird. 
Wenn  eine  derartige  iuit  denkbarniedrigstem 
Anlagekapital  hergestellte  Kleinbahn  in 
Betrieb  gesetzt  wird,  so  muss  sich  schon 
bald  der  .Missgriff  herausstellen,  und  die 
Verwaltung  genöthigt  sein,  ungewöhnlich 
hohe  Kosten  für  die  Unterhaltungs-  und 
Erneuerungsarbeiten  aufzuwenden.  Ge- 
diegenheit des  Baues,  Verwendung  eines 
kräftigen  Oberbaues  und  zweckent- 
sprechende Linienführung  der  Bahn  werden 
daher  die,  wenn  auch  bei  höheren  Anlage- 
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kosten,  zu  erstrebenden  Gesichtspunkte 
bleiben.  Auf  der  anderen  Seite  wird  die 
Stellungnahme  zu  den  einzuführenden 
Tarifen,  namentlich  für  den  Güter-  und 
Viehverkehr,  den  Ausschlag  dafür  geben, 
ob  das  Unternehmen  auf  richtiger  finanzi- 
eller Grundinge  zu  arbeiten  im  Stande  ist. 

Die  Höchsttnrife  der  Kleinbahnen  sollen 
so  gewählt  sein,  dass  sie  eine  möglichst 
sichere  Gewähr  für  die  Deckung  der  Zinsen 
des  Anlagekapitals  bieten. 

Der  Betriebsunternehnicr  wird  daher 
die  Tarife  so  einzurichten  haben,  dass  für 
die  ländlichen  Verfrachter  eine  billigere  Be- 
förderung, als  die  mittels  Fuhrwerks  auf 
der  Landstrasse,  entsteht.  Diese  Frage  er- 
scheint um  so  wichtiger,  als  mit  einiger 
Sicherheit  wohl  anzunehmen  ist,  dass  der 
Güterverkehr  auf  den  Kleinbahnen  im  all- 
gemeinen zunächst  höchstens  den  Verkehr 
auf  den  jetzigen  Nebenbahnen  erreichen 
dürfte,  der  meist  nicht  mehr  als  3—4  Züge 
in  jeder  Richtung  erfordert.  Allgemeine 
Grundsätze  über  Bildung  der  ITöchst- 
tarife  zu  geben,  kann  bei  der  Verschieden- 
artigkeit des  durch  Kleinbahnen  er- 
schlossenen Verkehrs  nicht  wohl  angängig 
erscheinen,  wohl  aber  wird  im  allgemeinen 
daran  festzuhalten  sein,  dass  die  Tarife  der 
preussischen  Staatsbahnen  in  dieser  Hinsicht 
einen  nicht  zu  unterschätzenden  Anhalt 
bieten  dürften.  Wie  dem  auch  sein  mag, 
alle  diese  Dinge  müssen  bei  den  betreffenden 
Vertragsabschlüssen  genau  erwogen  und 
klargestellt  sein. 

Bereits  auf  Seite  138  ff.  dieser  Zeitschrift 
ist  ein  Vertrag  des  Landkreises  Bromberg  mit 
der  Ostdeutschen  Kleinbahn -Aktiengesell- 
schaft mitgetheilt.  In  diesem  überträgt  der 
Landkreis  Bromberg  zwar  auch  den  Bau 
und  den  Betrieb  der  genannten  Gesellschaft, 
er  stellt  aber  dem  Erbauer  den  erforder- 
lichen Grund  und  Boden  unentgeltlich  und 
kostenfrei  zur  Verfügung  und  leistet  sogar 
Gewähr  für  die  kostenlose  Bereitstellung 
desselben  für  die  Dauer  des  Bestehens  und 
des  Betriebes  der  Bahnen. 

Dieses  Verfahren  im  allgemeinen  zu 
wählen,  würde  meines  Erachtens  ein  nicht 
zu  übersehendes  Risiko  für  die  Vertrag- 
sschliessende Partei  mit  sich  führen,  da 
diese  unter  Umständen  gar  nicht  in  der 
Lage  sein  kann,  eine  solche  Zusage  zu  er- 
füllen, und  demnach  die  Vertragsbestim- 
mung in  §  5  Platz  greifen  müsste,  dass  die 
Bangesellschnft  den  Grund  und  Boden 
binnen  Jahresfrist  nach  Abschluss  des  Ver- 
trages auf  Kosten  des  Kreises  selbständig 
erwirbt. 


Hierdurch  wird  aber  den  Kreisen,  die 
ein  naturgemässes  Interesse  an  dem  mög- 
lichst schnellen  Ausbau  der  Kleinbahnen 
haben,  wenig  gedient  sein,  und  vielfach 
werden  unliebsame  Verzögerungen  eintreten. 
Meines  Erachtens  empfiehlt  es  sich  daher,  das 
Interesse  des  Unternehmers  von  vornherein 
in  dieser  Hinsicht  anzuspornen  und  ihm 
selbst  den  Erwerb  des  zur  Bahnanlagc  er- 
forderlichen Grund  und  Bodens  zu  über- 
tragen. Derartige  Baugesellschaften  wer- 
den auch  besser,  als  vertragschliessende 
Kreise,  Private  u.  s.  w.,  in  der  Lage  sein, 
geschulte  und  umsichtige  Kräfte  für  das 
Grunderwerbsgeschäft  in  ihrem  eigenen 
Personal  zu  stellen. 

Verfasser  dieser  Zeilen  hat  bei  dem 
Vertragsabschluss  Uber  den  Bau  und  Be- 
trieb eines  grösseren  Kleinbahnnetzes  im 
Kreise  Euskirchen1)  mitzuwirken  Gelegen- 
heit gehabt  und  glaubt  daher,  den  inter- 
essirten  Gemeinden,  Kreisen  und  Pro- 
vinzialverbänden  den  Aufbau  eines  auf 
anderer  Grundlage  abgeschlossenen  Ver- 


»)  Der  Kreis  Euskirchen  hat  zur  Errichtung 
eines  Kahnnetzes,  das  nach  seiner  Vollendung 
fast  keinen  nennenswertheu  Ort  innerhalb  des- 
selben ohne  Bahnanschluss  lassen  wird,  ein 
Kapital  von  zwei  Millionen  Mark  aufgebracht 
und  der  Finna  Lenz  Je  Co.  zu  Stettin.  Gesell- 
schaft mit  beschrankter  Haftung,  den  Bau 
und  Betrieb  übertragen.  Die  neue  Strecke 
schliesst  sich  bei  der  Station  Liblar  au  die 
Eifelbahn  an,  wendet  sich  dann  in  weitein 
Bogen  westlich  über  Lechenich  nach  Erp,  von 
dort  wieder  in  .südöstlicher  Richtung  über 
Friesheini,  Niederberg.  Müldheiui,  Ober- Wichte- 
rich und  Frauenberg  nach  Euskirchen.  Diese 
Kreisstadt  wird  hierdurch  ein  wichtiger  Eisen- 
bahnknotenpunkt, da  sie  schon  jetzt  von  fünf 
verschiedenen  Richtungen  mit  der  Eisenbahn 
zu  erreichen  ist:  von  Bonn,  Münstereifel,  Trier, 
Düren  und  (,'öln  aus;  als  sechste  Schienen- 
Verbindung  tritt  die  Kleinbahn  hinzu.  Bei  der 
Station  Mühlheim  zweigt  dieselbe  von  der 
Liblar-Eu8kirehcner  Strecke  ab,  um  in  süd- 
westlicher Richtung  über  Ober-  und  Nieder- 
Elvenich,  Lüssem  und  Nemmenich  nach  Zülpich 
und  von  hier  aus  wieder  in  sudlicher  Richtung 
über  Hoven,  Floren,  Sinzenich.  Schwersen, 
Virnich,  Commem,  Firmenich,  Satzvey,  Ant- 
weiler, Calcar  bei  Arloff  sich  an  die  Staats- 
bahnstrecke Euskirchen  — Münstereifel  anzu- 
schliessen. 

Wohl  wenige  Kreise  der  preußischen 
Monarchie  haben  eine  solche  Eisenbahnverbin- 
dung aufzuweisen. 

Die  Aulagekosten  stellen  sich  für  das 
Kilometer  Bahnlange  auf  33  7<>0  M.  ein  Preis, 
der  nach  den  Erfahrungen  in  andern  Landern 
zu  einer  guten  Ertragsanteil!  berechtigt. 
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träges  in  seinen  wesentlichen  Theilen  hier 
mittheilen  zu  sollen. 

Nach  der  Fassung  des  §  25  des  Brom- 
berger  Vertrages  Ubernimmt  der  Kreis  eine 
jährliche  Zinsbürgschaft  von  vier  vom  Hun- 
dert bis  zum  Höcbstbetrage  dee  begrenzten 
Baukapitals.  Der  Kreis  Euskirchen  wählte 
eine  Bestimmung,  nach  der  dem  Unter- 
nehmer während  der  Dauer  des  Betriebs- 
vertrages die  Einnahmen  zufallen,  und  er 
dafUr  sämmtliche  Ausgaben  auf  seine  Rech- 
nung übernimmt  und  hierbei  eine  be- 
stimmte Pachtsumme  an  den  Kreis  zahlt. 
Diese  Abmachung  hat  indess  zur  Voraus- 
setzung, dass  das  für  den  Bau  verwendete 
Baukapital  nach  Fertigstellung  der  Bahn 
dem  Bauunternehmer  vergütet  und  nicht, 
wie  in  dem  Vertrage  des  Brombcrger  Land- 
kreises, das  ganze  Baukapital  von  dem 
Unternehmer  beschafft  wird. 

Der  Wortlaut  der  betreffenden  Verträge 
ist  nun  folgender: 

I.  Vertrag 
zwischen  dem  Kreise  Euskirchen  and  der 
Firma  Lenz  &  Oie.  zu  Stettin  Uber  den  Bau 
der  Kleinbahnen  im  Kreise  Euskirchen. 

*  1. 

Der  Kreis  N.  X.  übertrügt,  falls  er  die  Ge- 
nehmigung zu  dem  Bau  und  Betrieb  der  iu 
den  Anlagen  näher  beschriebenen  Kleinbahnen 
erhält,  den  Erwerb  des  zur  Bahnanlage  u.  s.w. 
erforderlichen  Grund  und  Bodens,  die  betriebs- 
fähige Herstellung  dieser  Bahnen  und  die  Be- 
schaffung der  Betriebsmittel  der  Gesellschaft 
N.  X.  als  Unternehmerin. 


Ks  liegt  der  rnternehmerin  ob,  das  für  die 
Bauausführungen  der  Bahn  mit  allen  dauern- 
den Lagerplätzen.  Zufahrten  und  Ncbenanlageu 
einschliesslich  der  Seitenentiiahmcn  und  Ab- 
lagerungen erforderliche  Terrain  rechtzeitig 
und  kostenfrei  zu  beschaffen.  —  Der  Kreis  ge- 
währt der  Unternehmerin  die  freie  Mitbenutzung 
sämmtlicher  öffentlichen  Wege  und  Strassen 
zu  den  Bahnanlagen,  soweit  er  dazu  in  der 
Lage  ist. 

S  3. 

Ausser  den  in  der Genehmiguiigsurkuude, 
dem  festgestellten  Plane  und  dem  Fest- 
stelliuigsbeschlussc  enthaltenen  Bedingungen 
soll  für  die  Unternehmerin  bezüglich  der  be- 
triebsfähigen Herstellung  der  Bahnen  das  dem 
Kreise  nach  dem  beigefügten  Verzeichniss 
übergebene  l'rojektiuatcrial  sowie  der  ange- 
heftete Kostenanschlag  massgebend  sein. 

Beide  Anlagen  bilden  daher  einen  inte- 
grirenden  Theil  dieses  Vertrages, 

Werden  Veränderungen  in  der  Linien- 
führung uothwendig.  so  hat  die  rnternehmerin 
dem    Kreise    entsprechende    Vorschläge  zu 


machen,  welcher  die  erforderliche  Genehini 
gung  der  Regierung  (8  17  des  Kleinbahn- 
gesetzes; einholen  wird.  Verschiebungen  der 
Kronenlinien  sind,  sofern  dadurch  das  vertrag- 
liche Maximalsteigungs-  und  Krümraungsver- 
hältniss  der  projektiven  Bahn  nicht  über- 
schritten wird,  vorbehaltlieh  des  Einverständ- 
nisses des  Kreisausschusses  gestattet. 

Die  zu  der  gesamuiteu  Anlage  nöthigen 
Zeichnungen,  Pläne,  Entwürfe  u.  s  w.,  nament- 
lich auch  die  zu  den  verschiedenen  Kousens- 
gesuchen  erforderlichen  l'ntcrlagen  hat  die 
Unternehmerin  unentgeltlich  und  so  aus- 
reichend und  pünktlich  zu  liefern,  dass  keine 
Verzögerung  in  der  Konsensertheilung  ein- 
tritt. 


Als  äusserster  Termin  für  die  betriebs- 
fähige Vollendung  der  Bahn  wird  bezüglich 

•les  Güterverkehrs  der  .  .   189  .  . 

bezüglich  des  Personenverkehrs  und  der  Ge- 
sammtübergabe  der  Bahnanlage  an  die  Kigen- 

thümeriu  der   180  .  festgesetzt. 

sofern  bis  spätestens  zum  .  .   18!*  . 

die  mit  möglichster  Beschleunigung  vorzu- 
nehmende Erwerbung  des  Bauterrains  durch 
die  Unternehmerin  stattgefunden  hat,  wobei 
die  Xichterwerbung  kleiner,  etwa  der  Expro- 
priation unterliegender  Parzellen  als  ein 
Hinderniss  nicht  angesehen  werden  soll,  wenn 
hierdurch  in  der  That  die  Verzögerung  der 
Bauausführung  nicht  bedingt  ist. 

Eine  frühere  Ucbergabe  der  vollendeten 
Bahnanlagc,  als  vorstehend  vorgesehen  wurde, 
ist  der  rnternehmerin  gestattet. 


Findet  eine  Verzögerung  der  Bauausfüh- 
rung infolge  Ausbruchs  eines  Krieges  inner 
halb  der  Grenzen  Deutschlands  oder  infolge 
höherer  Gewalt  statt,  so  soll  die  Frist  für  die 
betriebsfähige  Vollendung  und  l'ebergabe  der 
Balm  entsprechend  verlängert  werden. 

Sf  «• 

Die  rnternehmerin  hat  die  Bahnen  unter 
Berücksichtigung  der  im  S  y  bezeichneten 
Grundlagen  nach  den  gesetzlichen  Bestimmun- 
gen über  den  Bau  und  die  Betriebseinrich- 
tung von  Kleinbahnen  und  nach  den  Regeln 
der  Baukunst  herzustellen. 

Etwaige  Schäden  durch  Feuer  u.  s.  «. 
während  der  Bauzeit  trägt  die  I' titernehmerin. 

S  7. 

Der  Kreisaussc  liuss  ist  befugt,  sich  jeder- 
zeit von  dem  Fortschritt  und  der  sachgemäsM-n 
Ausführung  der  auszuführenden  Bahnbauieu 
und  der  zu  beschaffenden  Betriebsmittel  durch 
Revisionen  l'ebcrzeugung  zu  verschaffen;  er 
kann  zu  diesen  Revisionen  auf  Kosten  der 
rnternehmerin  einen  Sachverständigen  hinzu 
ziehen.  Etwa  sich  hierbei  ergebende  Anstände 
hat  die  rnternehmerin  /.u  beheben. 
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«  8. 

Die  einzelnen  Bauausführungen  für  den 
Hoch-,  Tief-  und  Oberbau  erfolgen  nach  Mass- 
gabe der  bei  den  preussischeu  Staatseisen- 
bahnen  geltenden  Grundsätze.  Die  Zeich- 
nungen zu  den  Hochbauten  sind  dem  Krcis- 
ausschuss  zur  Genehmigung  vorzulegen. 

S  9. 

Für  die  Stahlschienen  .sollen  bezüglich  der 
Qualität  und  Prüfung  derselben  diejenigen 
Bedingungen  erfüllt  werden,  wie  solche  seitens 
der  preussischeu  Staatsbahnen  für  die  Ab- 
nahme vorgeschrieben  sind. 

Die  Schwellen  müssen,  sofern  sie  aus 
Kiefernholz  geliefert  werden,  nach  einem  be- 
währten Verfahren  vor  der  Verlegung  ge- 
tränkt sein.  Auch  sollen  Schwellen  aus 
Eichenholz  gestattet  sein,  und  dann  dic  beson- 
dere Tränkung  in  Fortfall  kommen. 

Die  Zeichnungen  zur  Konstruktion  des 
Oberbaue*  müssen  gleichfalls  dem  Kreisaus- 
schuss  zur  Genehmigung  vorgelegt  werden. 

Für  die  Lieferung  der  Ausrüstungsgegen- 
stände und  Betriebsmittel  der  Bahn,  sowie  für 
die  innere  Ausstattung  der  Gebäude  hat  die 
Unternehmerin  derart  zu  sorgen,  dass  alles  in 
zwar  einfacher  Weise,  aber  in  so  ausreichen- 
den! Masse  vorhanden  ist,  dass  dic  in  der 
Denkschrift  und  in  dein  Erlauterungsberichte 
der  Berechnung  zu  Grunde  gelegten  Verfrach- 
tungsmengeu,  einschliesslich  der  Personen- 
beförderung, Ordnung*-  und  fahrplanmflssig 
befördert  werden  können. 

§  10. 

Der  rnternclimerin  wird  die  Benutzung 
der  sämmtlicheu  Betriebsmittel,  mit  Ausnahme 
der  Personenwagen,  welche  anschlagsmassig 
vorgesehen  sind,  auch  vorher  für  die  Bau* 
auslührung  zugestanden;  jedoch  erst  dann, 
wenn  auf  dein  fertigen  Planum  der  Oberbau 
vorgestreckt  ist;  sie  bleibt  indessen  verpflichtet, 
dieselben  bei  der  Uebergabe  zum  Betriebe  in 
durchaus  gebrauchsfähigem  und  gutem  Zu- 
stande abzuliefern,  uud  imiss  etwaige  Beschä- 
digungen u.  s.  w.  vorher  mit"  ihre  Kosten 
repariren  lassen. 

S  11 

Die  Unternehmerin  hat  sechs  Monate  nach 
Fertigstellung  und  Uebergabe  der  Bahn  die 
nachstehenden  Unterlagen  an  den  Kreis  ab- 
zuliefern: 

1.  Vollständige,  der  Wirklichkeit  ent- 
sprechende Verzeichnisse  der  Bahnan- 
lagen, der  Kcvisionspläne  und  Revision*- 
zeichnungen  des  Hoch-  und  Tiefbaues., 
ferner  dic  Verzeichnisse  der  siiiiimtliclien 
Ausrüstungsgegeiiständc  und  Invcntu- 
rien,  welche  in  den  Besitz  des  Kreises 
übergehen ; 

2.  die  vorschriftsmäßig  ausgeführten 
Schlussveriiiessungsplänc. 

Sofern  die  rechtzeitige  Ablieferung  der 
vorbezeichneten  Pläne.  Zeichnungen  und  Ver- 
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zeichnisse  durch  den  Eintritt  einer  für  feld- 
uiesserischc  Arbeiten  ungeeigneten  Witterung 
verhindert  wird,  so  rückt  der  Ablieferungs- 
termin entsprechend  hinaus. 

S  12. 

Die  Unternehmerin  verpflichtet  sich,  bei 
dein  Kreise  einen  Kautionswechsel  im  Betrage 

von  M,  aeeeptirt  vom 

Bankverein  oder  einer  sonstigen  soliden,  dem 
Kreise  genehmen  Bankfinna  als  Sicherheit  für 
die  pünktliche  und  tadelfreie  Ausführung  der 
Bahn  zu  hinterlegen. 

Der  Kreisausschuss  soll  berechtigt  sein, 
falls  die  rechtzeitige  Fertigstellung  des  Unter- 
nehmens durch  die  Lässigkeit  «ler  Unterneh- 
merin in  Frage  gestellt  wird,  nach  bezüglicher 
vierzehntägiger  vergeblicher  Aufforderung  au 
die  Unternehmerin,  die  beschleunigte  Ausfüh- 
rung der  Arbeiten  auf  Kosten  der  letzteren 
zu  bewirken  und  die  erforderlichen  Beträge 
aus  dem  Kautionswechsel  zu  decken.  Es  ist 
die  Kaution  von  der  Unternehmerin  stets  auf 

den  ursprünglichen  Betrag-  von   M  zu 

ergänzen. 

S  13. 

Die  Unternehmerin  haftet  für  alle  Kehler. 
welche  sich  während  des  Betriebes  im  ersten 
Jahre,  von  dein  Tage  der  Betriebseröffnung 
an  gerechnet,  an  der  Bahn,  den  Hochbauten, 
den  Betriebsmitteln  und  dem  Oberbaumaterial 
zeigen,  sofern  dieselbe  durch  fehlerhafte 
Konstruktion,  mangelhafte  Ausführung  oder 
schlechtes  Material  entstanden  sind,  derart, 
dass  sie  sofort  auf  ihre  Kosten  die  Fehler  be- 
seitigt, den  Mängeln  abhilft  und  das  schlechte 
Material  durch  gutes  ersetzt.  Andernfalls 
steht  dem  Kreise  das  Hecht  zu,  dies  auf  Kosten 
der  Unternehmerin  ausführen  zu  lassen.  Die 
durch  den  Betrieb  bedingte  ordnuiigsmässigc 
Abnutzung  der  vorgenannten  Sachen  kommt 
hierbei  nicht  in  Frage. 

Für  alle  Ansprüche  Dritter,  welche  in- 
folge der  durch  den  IJau  bedingten  Arbeiten 
erhoben  werden,  hat  die  Unternehmerin  auf- 
zukommen. 

Die  Kaution  soll  vom  Tage  der  Eröffnung 
des  Betriebes  weiter  als  Betriebskaution  gelten 
uud  haftet  für  das  genannte  Jahr  auch  noch 
für  Beseitigung  etwa  wiShrend  dieser  Zeit 
auftretender  Mängel. 

8  N. 

Sobald  die  Unternehmerin  glaubt,  dic 
Bahn  betriebsmiissig  hergestellt  zu  haben, 
hat  sie  solche  dem  Kreise  zu  übergehen  und 
zwar  so  frühzeitig,  dass  die  im  $  -1  und  «j  fi 
festgesetzten  F.röffnungstermine  innegehalten 
werden  können. 

Die  Unternehmerin  empfängt  die  verein- 
barte Summe  von  M. 

In  Bezug  auf  die  nach  dem  obigen  sub  1 
wegen  ( i runder«  erbs  von  der  Unternehmerin 
zu  beanspruchende  GesammtvergUtung  sind 
die  kontrahirenden  Theile  darüber  einver- 
standen, da**,  wenn  etwa  in  Abweichung  von 
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«len  Planen  der  Erwerb  anderer  als  der  in 
denselben  zum  Bahnterraiu  in  Aussieht 
genommenen  Grundflächen  vor  Ausführung 
der  Bahnanlage  sich  als  zweckmässig  oder 
nothwendig  herausstellen  sollte,  weder  wegen 
der  von  der  1'ntcrnelmicrin  vorzunehmenden 
Hinzuerwerbung  solcher  Grundstücke,  noch 
wegen  des  Abgangs  der  hierdurch  als  Bahn- 
terraiu frei  werdenden  Grundflachen  die  Höhe 
dieser  Vergütung  alterirt  werden,  dieselbe 
vielmehr  auf  die  angenommene  Gesammttaxe 
fixirt  bleiben  soll. 

8  K>- 

Abschlagszahlungen,  nicht  unter  .  .  .  .  M, 
werdeu  der  Unternehmerin  nach  Massgabe  ihrer 
Leistungen  auf  die  Bauausführung  uud  Liefe- 
rungen gemacht;  auf  die  letzteren  jedoch  nur 
zu  s/io  der  anschlagsmässigen  Preise.  Die 
Aufnahmen  über  die  Leistungen  und  Liefe- 
rungen erfolgen  durch  die  Beamten  der  Unter- 
nehmerin und  unterliegen  einer  Revision  durch 
den  Kreisansschuss,  der  zur  Hinzuziehung 
eines  Sachverständigen  auf  Koston  der  Unter- 
nehmerin befugt  ist. 

$  Ki. 

Die  Schlu*szahlung  wird  innerhalb  einer 
zweimonatlichen  Frist  nach  Gesaiiimtübergabc 
der  Bahn  und  der  im  §  11  naher  bezeichneten 
Unterlagen  bewirkt. 

8  17. 

Die  Unternehmerin  verpflichtet  sich,  den 
Bau  unter  Leitung  eines  seiner  Aufgabe  ge- 
wachsenen und  in  seinem  Fach  bewahrten  Be- 
amten ausführen  zu  lassen  und  denselben  mit 
Vollmacht  auszustatten,  um  direkte  Verhand- 
lungen zwischen  dein  Kreisausschuss  und  dem 
banleitenden  Beamten  zu  ermöglichen. 

S  1H. 

Wenn  sieh  aus  dem  Vertrage  Streitigkeiten 
ergeben  sollten,  so  verzichten  beide  Theile 
auf  den  Hechtsweg  und  wählen  zur  Entschei- 
dung der  Streitpunkte  gemäss  dem  zehnten 
Buche  der  Zivilprozess  -  Ordnung,  betitelt 
„Schiedsrichterliches  Verfahren",  je  einen 
höheren  preussischen  Staatsciscnbahubeaniteti 
als  Schiedsrichter. 

Können  sich  beide  Schiedsrichter  nicht 
einigen,  so  wühlen  dieselben  einen  Obmann, 
und  entscheidet!  dann  die  drei  Schiedsrichter 
durch  Mehrheitsbeschluss. 

Sollten  Schwierigkeiten  in  der  Wahl  des 
ohmanues  entstehen,  so  soll  dieser  durch  den 
Hei  m  Regierungspräsidenten  in  N.  N.  bestimmt 
werden. 

S  1». 

Die  Stem|ielko>ten  und  die  sonstigen  Ge- 
bühren dieses  Vertrages  sind  von  der  Unter- 
nehmerin zu  tragen. 

Dieser  Vertrag  soll  zweifach  ausgefertigt 
und  von  'len  beiden  Kontrahenten  unter- 
schrieben werden. 


II.  Vertrag 
zwischen  dem  Kreta*  Euskirchen  nnd  der 
Firma  Lenz  &  Cle.  in  Stettin  über  den  Betrieb 
der  Kleinhahnen  im  Kreise  Euskirchen. 

8  l. 

Der  Kreis  N.  N.  übertrügt  der  Firma  N.  N. 
nach  Fertigstellung  der  Bauarbeiten  und  lieber- 
gäbe  der  Kleinbahn  bezw.  einer  Theilstrecke 
derselben  von  —  bis  —  den  Betrieb  dieser 
Bahn  nach  Massgabc  der  crthcilten  Genehmi- 
gung (Gesetz  über  Kleinbahnen  vom  jäH.  Juli 
1892). 

Das  Vertragsverhültniss  dauert  so  lauge, 
bis  das  vom  Kreise  auf  den  Bau  verwendete 
Kapital  amortisirt  ist. 

Die  Amortisation  erfolgt  mit  1  %  für  das 
Jahr. 

Die  Unternehmerin  hat  jedoch  das  Recht, 
eine  stärkere  Amortisation  der  Banschuld  zu 
verlangen,  falls  bei  ordnungsmäßiger  Betriebs- 
fUhrung  aus  dem  Betriebe  die  Mittel  zur  Ver- 
fügung gestellt  werden  können. 

Nach  den  ersten  15  Betriebsjahren  steht 
dem  Kreise  das  Recht  zu,  das  Vertragsver- 
hültniss mit  cinjühriger  Kündigungsfrist  zu 
lösen;  ein  gleiches  Recht  hat  die  Unternehmerin 
jedoch  nur  für  den  Fall,  daas  von  derselben 
ein  anderer  Betriebspüchter  gestellt  wird,  der 
in  den  Vertrag  voll  und  ganz  eintritt,  und 
gegen  welchen  der  Kreis  keine  berechtigten 
Einwendungen  zu  erheben  hat. 

Im  Streitfalle  steht  die  Entscheidung  dar- 
über, ob  die  vorgebrachten  Einwendungen  be- 
gründet sind  oder  nicht,  einem  aufGmnd  des 
§  9  des  gegenwärtigen  Vertrages  zu  bildenden 
Schiedsgerichte  und  zwar  mit  Ausschluss  des 
Rechtsweges  zu. 

Es  liegt  der  Unternehmerin  ob,  das  recht- 
zeitige Engagement  der  erforderlichen  Be- 
Hinten  zu  bewirken;  jedoch  unterliegen  die 
Engagementsverträge  der  Genehmigung  de* 
Kreisausschusses,  da  bei  etwaiger  Aufhebung 
des  vorliegenden  Vertrages  die  von  der  Be- 
triebsunternehmerin vertraglich  angestellten 
Beamten  in  ihren  Stellungen  ohne  Herab- 
minderung  ihrer  vertraglichen  Bezüge  ver- 
bleiben sollen. 

Die  Betriebsuuternehmerin  hat  besonders 
die  zu  einem  regelmässigen  Bahnbetriebe 
nöthigeu  Verhandlungen  mit  den  Staatsver- 
waltungen wegen  gegenseitiger  Uebergabe 
bezw.  Hergäbe  von  Betriebsmitteln  rechtzeitig 
anzuknüpfen  und  zu  betreiben,  so  dass  in  dem 
1  im  S  J  u,1d  S  T»  des  Bauvertrages  festgesetzten 
Fröffnungstcriiiine  der  wechselseitige  Verkehr 
geregelt  ist. 

8  2. 

\  on  «lein  Zeitpunkte  der  Betriebsüberuahine 
füllt  sümmtlicher  durch  Feuer,  höhere  Ge- 
walt u.  w.  entstehender  Schaden  derBetriebs- 
führerin  zur  Last. 

Die  Betriebsunternehnierin  hat  die  Ver- 
pflichtung, die  Gebäude  und  das  Inventar  bei 
einer  bewährten   inländischen  Feuerversiche- 
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rungsgcaellschaft  auf  eigene  Kosten  zu  ver- 
sichern. 

8  3. 

Die  vou  der  Betriebsunleriiehmerin  an  den 
Kreis  N.  N.  für  die  Ausnutzung;  der  Klein- 
bahnen zu  zahlende  Pachtsumme  wird  auf 

jahrlich  M  (in  Worten  Mark), 

zahlbar  in  halbjährigen  Halen  postnumerando, 
festgesetzt.  Dafür  fliegen  der  Betriebsunter- 
nchineriu  während  der  Dauer  des  Betriebs- 
vertrages die  säuimt liehen  ans  dem  Betriebe 
der  Bahn  entfallenden  Einnahmen  zu,  sie  be- 
streitet aber  auch  aus  diesen  die  sUinnitlichen 
Ausgaben  für  die  Bahuuntcrhaltung  und  den 
Betrieb,  welcher  Natur  sie  auch  sein  mögen, 
und  wie  solche  nach  Massgabe  dieses  Betriebs- 
vertrages erforderlich  werden  sollten;  sie  hat 
ausserdem  allen  behördlichen  Anordnungen 
zu  entsprechen  und  für  die  hieraus  erwachsen- 
den Kosten,  sowie  für  alle  gesetzlichen  An- 
sprüche an  die  Bahn,  die  aus  dem  Betriebe 
herzuleiten  sind,  aufzukommen.  (Haftpflicht, 
Kranken-,  Unfall-,  Altersversicherung  u.  s.w.) 

Desgleichen  hat  die  Unternehmerin  all- 
jährlich eine  bestimmte  Rücklage  zur  Bildung 
eines  Erneuerungsfonds  abzuführen.  Dieser 
Eonds  wird  vom  Kreise  verwaltet  und  werden 
aus  ihm  vorweg  die  etwa  am  Oberbau,  den 
Betriebsmitteln  nüthigen  Erneuerungen  be- 
stritten. Ueber  die  Leistungen  dieses  Eouds, 
sowie  über  die  Höhe  der  alljährlich  zu  machen- 
den Rücklagen  bestimmt  das  nähere  das  vor 
Vollziehung  dieses  Vertrages  vereinbarte  und 
demselben  angeheftete  Regulativ. 

8  4. 

Säinuitliche  Eiunahmen  und  Ausgaben  des 
Betriebes  verpflichtet  sich  die  Betriebsunter- 
nchmerin  nach  dem  Normalbuchungsformular 
der  preussischen  Staatsbahnen  zu  verbuchen 
und  dem  Kreisausschusse  oder  einem  von 
demselben  Beauftragten  jederzeit  die  geführ- 
ten Bücher  zur  Einsicht  und  Prüfung  vorzu- 
legen. 

§  5- 

DieBetriebsunternehmerin  verpflichtet  sich, 
die  Bahn  selbst  sowohl,  als  auch  die  Neben- 
anlagen derselben,  die  Bauwerke,  Betriebs- 
mittel, Ansrüstungsgcgcnstände  und  luven- 
tarien  in  durchaus  tüchtigem  und  leistungs- 
fähigem Zustande  zu  erhalten  und  die  über- 
nommenen Reservestückc  zu  ergänzen,  dar- 
über hinausgehende  Ncubeschati'uugen  jedoch 
nur  im  Einverständnis»  und  mit  Genehmigung 
des  Kreisausschusses  zu  bewirken.  Falls  sich 
im  Laufe  des  Betriebes  etwa  eine  Vermehrung 
des  rollenden  Materials  als  nothwendig  er- 
weisen sollte,  so  verpflichtet  sich  die  Retriebs- 
unternehmerin,  nach  vorherigem  Benehmen 
mit  dem  Kreisausschus.se,  dieses  Material  auf 
Verlangen  aus  eigenen  Mitteln  zu  beschaffen 
unter  der  Bedingung,  dass  bei  Beendigung 
der  Pacht  das  vorhandene,  aus  eigenen  Mitteln 
beschaffte  Material  im  Eigeuthum  d<  r  Betriebs- 


unternchmerin  verbleibt,  jedoch  vom  Kreise 
gegen  Taxe  übernommen  werden  kann. 

Dem  Kreisausschusse  steht  es  frei,  die 
ganze  Bahn  periodisch  zu  besichtigen,  um 
festzustellen,  ob  und  welche  Mängel  etwa  vor- 
handen sind,  und  in  welcher  Weise  und  iu 
welcher  Frist  dieselben  von  der  Betriebsunter- 
nehmerin auf  deren  Kosten  abzustellen  sind. 
Der  Kreisausschuss  hat  das  Recht,  diese  Be- 
sichtungen  auch  durch  Beauftragte  vornehmen 
zu  lassen.  Der  Bctriebsuuternchmcrin  ist  die 
Vornahme  dieser  Besichtigungen  mindestens 
drei  Tage  vorher  mitzntheilen,  damit  sie  einen 
Vertreter  zu  denselben  entsenden  kann. 

§  <>■ 

In  der  Gestaltung  des  Betriebes  soll  die 
Betriebsführerin  selbständig  sein;  doch  ist 
dieselbe  verpflichtet,  etwaigen  Anforderungen 
des  Kreisausschusses  nachzukommen. 

Ueber  die  Zahl  der  Personen  befördernden 
Züge,  welche  zwei  Wagenklassen  führen  sol- 
len, sowie  deren  Abgangs-  und  Ankunftszeit 
wird  besondere  Bestimmung  getroffen. 

§  7. 

Für  die  Erhebung  der  Gebühren  für  Be- 
förderung sollen  die  Personen-  und  Gcpäck- 
tarife  der  preussischen  Staatsbahnen,  für  die 
Güter-  und  Viehbeförderung  desgleichen  —  letz- 
tere mit 25'V.i Zuschlag  —  als  Maximaltaritc  Gel- 
tung haben.  Für  die  Viehbeförderung  müssen 
auch  Wngenladungstarife  erstellt  werden.  Er- 
mässigungen der  Tarife  stehen  der  Betriebs- 
Unternehmerin  frei,  Erhöhungen  können  jedoch 
nur  mit  Genehmigung  des  Kreisausschusses 
stattfinden. 

8  >*• 

Die  Unternehmerin  verpflichtet  sich,  die 
Betriebsführuug  der  Leitung  eines  seiner 
Aufgabe  gewachsenen  und  in  seinem  Fach 
bewährten  Beamten  zu  unterstellen,  und  wird 
denselben  mit  Vollmacht  ausstatten,  um  direkte 
Verhandlungen  zwischen  dem  Kreisausschusse 
und  dem  betriebsleitenden  Beamten  zu  ermög- 
lichen. 

§  9- 

Wenn  sich  aus  dem  Vertrage  Streitigkeiten 
ergeben  sollten,  so  verzichten  beide  Theile 
auf  «len  Rechtsweg  und  wählen  zur  Entschei- 
dung der  Streitpunkte  gemäss  dem  zehnten 
Buche  der  Zivilprozessordnung,  betitelt 
„Schiedsrichterliches  Verfahren",  je  einen 
höheren  preussischen  Staatseisenbahnbeamten 
als  Schiedsrichter. 

Können  sich  die  beiden  Schiedsrichter 
nicht  einigen,  so  wählen  dieselben  einen  Ob- 
mann, und  entscheiden  dann  die  drei  Schieds- 
richter durch  Mehrheitsbeschluss. 

Sollten  Schwierigkeiten  in  der  Wahl  des 
Obmannes  entstehen,  so  soll  dieser  durch  den 
Herrn  Regierungspräsidenten  in  N.  N  bestimmt 
werden. 

8  1<». 

Als  Sicherheit  für  die  vertragsgeinässe 
Betrielisführung  und  Unterhaltung  der  Bahn- 
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anläge,  die  getreue  Erfüllung  aller  durch  den 
Vertrag  übernommenen  Verpflichtungen,  ins- 
besondere auch  die  pünktliche  Pachtzahlung 
deponirt  die  Unternehmerin  beim  Kreise  N.  N. 

einen  Kautionswechsel  von  M,  aeeeptirt 

vom  'sehen  Bankverein  oder  einer 

sonstigen  soliden,  dem  Kreise  genehmen  Bank- 
finnn.  Vergl.  hierzu  S  13  alinea  3  des  Bau- 
vertrages. 

Diese  Kaution  ist  im  Kalle  der  Inanspruch- 
nahme jederzeit  auf  die  voraufgeführte  Höhe 
zu  ergänzen. 

S  11. 

Bei  Aufhebung  dieses  Vertrages  hat  die 
Unternehmerin  die  ganze  Bahuanlage,  nach 
Prüfung  derselben  unter  Hinzuziehung  vom 
Kreise  ernannter  Sachverständiger,  in  ord- 
nungsmassigem  Zustande  mit  allen  Betriebs- 
mitteln und  den  angesammelten  Fonds  zu 
übergeben. 

Nach  erfolgter  Uebergabe  und  nach  Be- 
seitigung der  dabei  vorgefundeneu  Miingcl 
wird  die  Kaution  vom  Kreise  zurückgewährt. 

Etwaige  Streitigkeiten  sind  bei  dem  Ueber- 
gabegeschilft  in  der  im  4j  9  vorgesehenen 
Weise  vor  Rückgabe  der  Kaution  zu  erledigeu. 

S  12. 

Die  Stempelkosteu  und  die  sonstigen  Ge- 
bühren dieses  Vertrages  sind  von  der  Unter- 
nehmerin zu  tragen.  Dieser  Vertrag  soll 
zweifach  ausgefertigt  und  von  den  beiden 
Kontrahenten  unterschrieben  werden. 


III.  Ermittlung 

der  Wert  he  zur  Berechnung  der  Rücklagen 
cnm  F-rnenerungsfoiids  Euskirchen. 

Kür  die  Berechnung  der  Rücklagen  zum 
Krneuerungsfonds  sind  die  nachstehenden,  auf 
den  seitherigen  K.rfahrungen  auf  anderen  Bah- 
nen und  BetriebsverhitltnisBcn  dieser  Bahn  be- 
ruhenden Annahmen  massgebend  gewesen. 

Bei  einem  Zinsfusse  von  />  berechnet  sich 
die  jährliche  Rücklage  h\  welche  n  .lahre  auf 
Zinses/ins  angelegt  wird,  um  die  Höhe  des 


anzusammelnden  Kapitals  11*  zu  erreichen, 
nach  der  Formel 

A.  Betriebsmittel. 

1.  Tenderlokomotiven. 

Es  verkehren: 
taglich  in  jeder  Richtung  z0  Züge, 

also  jahrlich  2.365.z„    2,  Züge, 

au  Arbeits-  und  Sonderzügen,  sowie 
Leer-  und  Rnngirfahrten  jahrlich   z%  , 

zusammen  Z\  4-  zj  r=   2  Züge. 
Bei  einer  Baulange  von  rd.  k  km 
durchlaufen  die    vorhandenen  vi 
Maschinen  in  einem  Jahre    .  . 


eine  Lokomotive  demnach 


km. 


.    .   z  .  k  km, 
z.k 
vi 

Wird  die  durchschnittliche  Gcsammtlcistung 
einer  Lokomotive  bis  zu  ihrer  Ausscrbetrieb- 
setzung  zu  L  L/km  angenommen,  so  ergiebt 
sich  eine  Dauer  derselben  von 
L .  in 


z.k 


Jahren. 


Wird  ferner  angenommen,  dass 

der  Feuerkasten  einmal, 
die  Siederohre  zweimal  und 
die  Radreifen  dreimal 
wahrend  der  Dauer  der  Lokomotive  zu  er- 
neuern sind,  so  berechnen  sich  die  jährlich 
für  Ersatz  einer  Lokomotive  und  der  einzelnen 
Theile  zurückzulegenden  Betrüge,  wie  folgt: 
Die  Beschaffungskosten  einer  Lo- 
komotive nach  Abzug  des  Alt- 

werthes  betragen  U'f  Mark. 

Hiervon  gehen  ab  die  Beschaf- 
fungskosten der  besonderer  Be- 
rechnung unterliegenden  Theile, 
nach  Abzug  ihres  Altwerthcs  und 
zwar: 

n)  der  Feuerkasten  mit  A  Mark, 
b)  der  Siederohre  ,  Ii  „  , 
<•)  der  Radreifen      „    C*     ,  , 

zusammen  A-\-  /i  +  C, 


bleiben  IF,  -  [A  4-  B  -f  (  )  =  W,  Mark. 
Sonach  ergiebt  sich: 


G  e  g  e  11  s  t  a  n  d 


nach  Ahzuu 

.1«-« 
Alt  werl  In«. 

M 


.1  U  h  r  1  i  c  h  e   Rücklage  n 
fur  die  Lokomotive 

nach  Manngabe  .leg      fur  das  l.okomotivkm 
Altvcorthes 

M  M 


1- 
i 

I. 


für  die  Lokomotive. 
.  Feuerkasten 
.  Sii-derohre  ' 
.  Bandagen 


W 
A 

Ii 
< 


1. .  in 
z.k 

L  .  Iii 

y  .  r  .  A: 
L .  in 

•6.  z.k 
L .  in 

1.2.  k 


Durch  Einsetzung 
nebenstehender 
Werthe  in  die 
Formel 

«' 

1  -f  i>)  "—  1 
zu  berechnen 


Durch  Division 
z  .  k 
m 


mit 
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i.  Personenwagen. 

Die  Gesammtlcistung eines  Personenwagens 
bis  zur  ganzlichen  Abnutzung  winl  mit  Be- 
rücksichtigung der  atmosphärischen  Kinrliis.se 
auf  /'  km  geschätzt. 

Da  die  vorhandenen  in  Wagen  nach  über- 
schläglicher Ermittlung  eine  Jahresbenutzung 
von  etwa  A-  Wagenkin  haben  werden,  dem- 
nach ein  l'ersonenwagen  jährlich  ^  Wagenkm 
durchlaufen  wird,  so  kann  die  wirkliche  Dauer 
eines  Personenwagens  auf  ^ Jahre  ange- 
nommen »erden. 


mit  Kleinbahn- L'utcruehiuem. 


Der  anzusammelnde  Beschaffungswert!!  für 
den  Wagen  setzt  sieh  zusammen: 

I.  aus  den  Knieueruiigskoslondes 
vollständigen  Wagens  naeh 
Abzug  des  Altwerthes  mit     .  H'„.  Mark, 

2- aus  den  Kosten  wiederholter 
Erneuerung  der  Radreifen  mit  A 

Hiernnch  bleibt  ein  Erneuerungs- 
werth von  Ww  —  A  Mark. 

Zu  '>:  Als  Dauer  eines  Radreifens  sind 
r  Jahre  anzunehmen. 

Es  ergieht  sich  also: 


<:  e  g  e  n  s  t  a  n  d 

BenchaltUDit»- 
koxlfn  nach 
Ahmig  den 
Altwerthe» 

Dauer 
Jahre 

Jährliche 

ftir  ilen  l'erxotienw  i»(r>'n 
nach 

M.vfgali«"  «ler  Formel 

Rücklagen 
fur  .las  Acbckw 

1. 

für  den  Personenwagen 

II«  -  A 

P  .  in 

Durch  Einsetzung 

Durch  Division 

k 

nebenstehender 

mit  2  k. 

2. 

,    die  Radreifen 

1 

r 

Werthe  in  die 

III 

Formel 

//  .  II' 

zu  berechnen 

3.  Güterwagen. 

Der  Beschaffungswert!!  für  das 
Giiterwagenachscnpaar  beträgt 
nach  Abzug  des  Altwerthes  rd  \Yy 

davon  ab  die  Beschaffungskosten 
für  2  Radreifenpaare  mit     .   .  .1 


Mark. 


bleibt  Erneuerungswerth  H„  —  .4  Mark. 

Kür  den  Güterwagen  kann  mit  Rücksicht 
darauf,  dass  die  Wagen  zum  grössten  Theile 
nur  einen  Theil  des  Jahres  gebraucht  werden, 
eine  Dauer  von  ;/  Jahren  angenommen  werden, 


wahrend  der  Verbraiich  der  Radreifen  etwa 
bei  durchlaufenen  /.•  km  eintritt. 

Da  nun  die  Jahresleistung  der  vorrälhigen 
in  Güterwagenachsenpaare  M  Achspaar/km 

betragen,     ein     Achspaar     demnach  ^  km 

durchlaufen  wird,  so  ist  die  Daner  eines 
Radreifens  zu  berechnen  mit 


k  .  in 


Jahren 


Hiernach  ergieht  sich: 


ts**4'hafftinc«- 

J  ä  h  r  1  i  c  h  e 

Rücklagen 

<:  e  g  e  ii  s  t  a  u  d 

kiixien  nach 
Abzug  iles 
Altwerth«'?' 
M 

Dauer 
Jahre 

Iii r  iln*  Arhspaar 
nach 

MsHügnlie  der  r'unncl 
M 

für  ila*  Acliskm 
M 

l. 

2. 

für  den  Wagen 
„    die  Radreifen 

W9  -  A 
.1 

>J 

k  .  m 
M 

Durch  Einsetzen 
nebenstehender 
Werthe  in  die 
Formel 
//  .  II* 

«1  +/')"-! 
zu  berechnen 

Durch  Division 

.,  2  3/ 
mit 

in 
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Die  Hau-  und  Bctriebsvcrträge  mit  Kleinbahn-Unternehmern.  \( 


Zfii.HChrilt 


B.  Oberbau. 

1.  Schienen   und  Kleineiaenceng  im  durch- 
laufenden (Jleiw. 

Di«;  Beschaffungskosten  betrugen  für  eine 
Schicnenlange  oder  *  in  Gleis: 

1.  Schienen-  und  Laschenbedarf. 

big 

2*  in  Schienen  zu  fr  kg  =      '  t 

1  V  Aß. ) 


zu  m  Mark  .   .  . 


'>*.  k .  vi 
10ÖÖ 


Mark, 


4  Laschen  zusainmeu  /  t  zu  m*  Mark  f.m' 


.2 — : 


zusammen  **  jj^j  "*  +  Im'  Mark. 

Hiervon  ab  der  Altwerth  mit  a  t 
zu  tu"  Mark  in"     „  , 

bleibt  Erneuerungsw  erth  der  Schie- 
nen und  Laschen  für  *m  Gleis  .    .      g  Mark, 


oder  für  das  km  Gleis 


KXX) 


%  K  leineisenzeugbedarf ,  welcher  wah- 
rend der  Dauer  der  Schienen  einmal  zu  erneuern 
ist,  ausschliesslich  der  Laschen,  welche  der  Ab- 
nutzung weniger  unterworfen  und  daher  unter 
/  berücksichtigt  worden  sind: 
Laschensch rauben  nebst  Federring 

zusammen  /'  t  zu  n  Mark  .  .  ,  ?' .  o  Mark, 
lruter)ags|)latten  zusammen  u  i  zu 

o'  Mark   u .  o'    T  , 

Haknltgcl  zusammen  «  t  zu  o"  Mark  h  .  o"    „  , 
zusammen  /'  o-j-  k  o'  -j-  h  u"  Mark. 
Hiervon  ab  der  Altwerth  nach  gltuz- 

liclier  Abnutzung  n'  t  zu  o'"  Mark  a'  o'" 
bleibt  Knieucrungswerth  des  Klein- 
eisenzeugs für  *  m  Gleis    ...       k  Mark. 
1000  fr 


-E  1 


oder  für  das  km  Gleis 


-  A" 


Wenn  die  Dauer  der  Schienen  und  Laschen 
auf  »t  Jahre  und  diejenige  des  Klcinciscn- 
zouges  auf  »4.  Jahre  angenommen  wird,  so  be- 
tragen die  Hückingen  bei  einer  jährlichen  In- 
anspruchnahme von  Z  Zugkm,  wie  folgt: 


Heschitlriiuj;*- 

Jährliche 

Rücklagen 

<:  e  g  e  n  s  t  a  n  d 

werth  nach 
Abzug  dm 
Alt  wert  he» 
M 

Dauer 
Jahre 

für  ilan  km  durch- 
gehende* Gleic  nach 
Miumgabe  der  Formel 
M 

i 

fnr  ein  Zugkm 

1 

M 

1. 

Schienen  und  Laschen 

ti 

Durch  Einsetzung 

-  Durch  Division 

2. 

Kleineisenzeug 

K 

nebenstehender 
Wcrthc  in  die 
Formel 
/.  W 

i  1  +  /»)"  -  1 
zu  berechnen 

mit  Z 

i.  Schienen  und  Kleiiiciscuzeiig  in  den  N'ehen- 
gleisen 

Die  Inanspruchnahme  der  auf  <len  Halm 
böten  in  den  Nebengleisen  liegenden  Obcr- 
baumaterialicu  ist  vom  Lokalverkehr  in  so 
erheblichem  Grade  abhilngig,  dass  eine  Be- 
rechuung  der  jrthilieheii  Hiic-klagen  nneh  Lo- 
knmotivkilometcrn  nicht  angängig  erscheint. 

Das  anzusammelnde  Kapital  ist  dasselbe 
wie  zn  B  1.,  die  durchschnittliche  Dauer  der 
Schienen  ist  jedoch  auf  n  Jahre  geschützt,  und 
berechnen  sich  hiernach  die  jährlichen  Hück- 
ingen für  das  km  Nebengleis  genau  dein  obigen 
entsprechend. 

».  Weichen. 

Der  Preis  einer  Weiche  ausschliesslich  der 
Schwellen,  sowie  der  zwischen  Znngenvorrich- 
tung  und  Herzstück  liegenden  Schienen  be- 
tragt rd.  H'  Mark;  nimmt  man  eine  Dauer  von 
i/  Jahren  an.  so  ergiebl  sich  für  das  Jahr 
und  die  Weiche  die  Uücklasiv  au-  der  Formel: 

/'  »» 


4.  Schwellen. 

Die  Dauer  der  getraukteu,  in  gutem  Stopf- 
material gebetteten  Schwelle  kann  auf«  Jahre 
angenommen  werden 

Die  Beschaffungskosten  einer  Schwelle  be- 
tragen abzüglich  des  Altwcrthes  II'  Mark. 

Bei  Anwendung  von  s  Schwellen  auf  .S"  m 

Gleis  entbttlt  ein  km  Gleis  lü<*|*  stück,  deren 

•> 

Gcsanimtkosten    abzüglich     des  Altwcrthes 

LOOO.*.  H'  ,  . 

v —  betragen. 

Hiernach  ist  die  Rücklage  für  die  Schwellen 
eines  km  (Jleis  unter  Benutzung  der  obigen 
Formel  zu  berechnen. 

Dieser  Betrag  ist  aber  mit  Hücksicht  dar- 
auf, dass  die  Schwellen  in  den  schärferen 
Krümmungen  eine  bedeutende  Inanspruch- 
nahme erleiden,  erfahrungsmiissig  um  "»°'rt  zu 
erhöhen. 
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Ueber  die  Förderung  des  Baues  von  Klein- 
bahnen seitens  der  Provinzial-(Kominunal-) 
Verbände. 

In  den  die  Veröffentlichung  der  Be- 
schlüsse der  Provinzial- (Kommunal-)  Land- 
tage über  die  Förderung  des  Baues  von 
Kleinbahnen  einleitenden  Bemerkungen 
y Zeitschrift  für  Kleinbahnen  S.  306)  war  vor- 
behalten, diese  Beschlüsse  seiner  Zeit  einer 
kurzen  Besprechung  zu  unterziehen. 

Die  Veröffentlichung  ist  nunmehr  mit 
den  S.  565  ff.  dieses  Heftes  abgedruckten  Be- 
schlüssen zum  Abschluss  gelangt.  Es  sei 
daher  folgendes  bemerkt: 

Die  veröffentlichten  Beschlüsse  der  Pro- 
vinzial-(Kommunal-)Verbände  über  die  För- 
derung des  Baues  von  Kleinbahnen  ergeben, 
dass  eine  solche  Beschlussfassung  bisher 
seitens  der  Provinz  Westpreussen  und  der 
Hohenzollernschen  Landestheile  überhaupt 
nicht,  seitens  des  Bezirksverbandes  des  Re- 
gierungsbezirks Cassel  nur  in  vorbereiten- 
dem Sinne  stattgefunden  hat.  Im  übrigen 
zeigen  die  Beschlüsse  eine  grosse  Mannig- 
faltigkeit sowohl  hinsichtlich  der  Art, 
als  des  Umfangs  der  Förderung,  welche 
für  die  Kleinbahnen  in  Aussicht  genom- 
men ist. 

Uebereinstimmung  herrscht  darin,  dass 
theils  überhaupt,  theils  wenigstens  in  der 
Regel  (Provinz  Westfalen)  die  Provinzen 
und  die  Kommunalverbände  selbst  nicht 
als  Unternehmer  von  Kleinbahnen  auftre- 
ten, sondern  sich  auf  die  Unterstützung  des 
Baues  solcher  Bahnen  seitens  anderer  öffent- 
licher Körperschaften  oder  Privatpersonen 
beschränken  sollen.  In  Bezug  auf  die  Art 
der  Unterstützung  sind  drei  Hauptformen 
zu  unterscheiden: 

I.  die  Bereitstellung  technischer  Kräfte; 

U.  direkte  finanzielle  Förderung; 

III.  erleichterte  Bedingungen  für  die  Be- 
nutzung der  Provinzialstrassen. 

I.  Bereitstellung  technischer  Kräfte. 

Die  Provinzen  Ostpreu6sen,  Hannover 
und  Rheinland,  sowie  der  Bezirksverband 
des  Regierungsbezirks  Wiesbaden  kommen 
in  dieser  Beziehung  allein  in  Betracht. 

In  Ostpreussen  ist  der  Provinzialaus- 
schus8  ermächtigt  worden,  die  Vorarbeiten 
für  den  Bau  von  Kleinbahnen  in  dem  Um- 
fange, wie  solche  nach  §  6  des  Gesetzes 
vom  28.  Juli  1892  mit  dem  Antrage  auf 
Genehmigung  der  Anlage  von  Kleinbahnen 
vorgelegt  werden  müssen,  auf  Kosten  des 
Provinzialverbandes  mit  der  Massgabe  aus- 
führen zu  lassen,   dass  die  Antragsteller 


verpflichtet  sind,  die  Hälfte  der  zur  Aus- 
führung der  erforderlichen  Vorarbeiten  ent- 
stehenden Kosten  zu  erstatten. 

Die  Provinz  Hannover  hat  den  Pro- 
vinzialausschuss  ermächtigt,  unter  bestimm- 
ten Voraussetzungen  die  Vorarbeiten  für 
den  Bau  von  Kleinbahnen  durch  die  Or- 
gane des  Provinzialverbandes  in  dem  Um- 
fange herstellen  zu  lassen,  wie  solche  nach 
.  §  5  des  Kleinbahngesetzes  vom  28.  Juli 
1892  mit  dem  Antrage  auf  Genehmigung 
der  Kleinbahnanlagen  vorgelegt  werden 
müssen;  er  ist  auch  ermächtigt,  die  Bau 
ausführung  und  die  Betriebsleitung  über- 
wachen zu  lassen  und  zu  diesem  Zweck  ge- 
!  eignete  Techniker  und  das  nothwendige 
I  Büreaupersonal  nach  Bedarf  anzunehmen 
und  für  die  obere  Leitung  dieser  Arbeiten 
einen  mit  dem  Kleinbahnwesen  vertrauten 
höheren  Techniker  mit  berathender  Stimme 
als  Provinzialbeamten  beim  Landesdirek- 
torium anzustellen. 

In  der  Rheinprovinz  ist  der  Provinzial- 
ausschuss  ermächtigt,  auf  Antrag  derjenigen, 
;  für  deren  Rechnung  Bahnen  gebaut  und 
;  betrieben  werden,  gegen  eine   näher  zu 
;  vereinbarende  Vergütung  die  Prüfung  be- 
j  reits  angefertigter  Projekte  und  Kosten- 
anschläge und   ausnahmsweise   auch  die 
1  Vorarbeiten  für  den  Bau  von  Kleinbahnen 
durch   Organe   der  Provinzialverwaltung 
vornehmen  zu  lassen  und  die  zu  den  vor- 
gedachten Zwecken  erforderlichen  Beamten 
anzustellen. 

Der  Bezirksverband  des  Regierungs- 
bezirks Wiesbaden  wird  die  betriebsfähige 
Herstellung  von  Kleinbahnen,  also  den  Bau 
und  die  erstmalige  Beschaffung  der  Be- 
triebsmittel, soweit  er  dieselben  finanziell 
unterstützt,  selbst  übernehmen;  er  behält 
sich  das  Recht  vor,  den  baulichen  Zustand 
der  Bahn  und  die  Betriebsmittel  durch 
seine  technischen  Beamten  beaufsichtigen 
zu  lassen,  auch  den  vollen  Betrieb  von 
Kleinbahnen  zu  Ubernehmen,  wenn  die  Be- 
triebsführung  auf  andere  Weise  nicht  zu- 
reichend gesichert  werden  kann  oder  eine 
,  Bahn  mehrere  Kreise  berührt. 

II.  Direkte  finanzielle  Förderung  des  Baues 
von  Kleinbahnen. 

1.  Beihilfen  zu  den  Kosten  der 
Vorarbeiten  gewähren  Ostpreussen  und 
Hannover.  Der  Provinzialverband  von  Ost- 
preussen übernimmt  in  geeigneten  Fällen 
die  Hälfte  der  Kosten  der  Vorarbeiten,  der 
Provinzialverband  von  Hannover  die  Kosten 
der  Vorarbeiten  zur  Hälfte,  sowie  darüber 
hinaus  denjenigen  Betrag,  um  welchen  die 
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Hälfte  dieser  Kosten  den  von  den  Unter- 
nehmern zu  erstattenden  Betrag  von  50  M 
fUr  das  Kilometer  Ubersteigt. 

2.  Die  finanzielle  Unterstützung 
des  Baues  von  Kleinbahnen  selbst  er- 
folgt wesentlich  in  folgenden  vier  Haupt- 
formen: Gewährung  von  Darlehen,  antei- 
lige Uebernahme  der  Zinsen  des  Baukapi- 
tals, Gewährung  eines  verlorenen  Kostenzu- 
schusses und  finanzielle  Betheiligung  an 
dem  Unternehmen. 

a)  Die  Form  des  Darlehens  haben 
gewählt:  Hannover,  Sachsen,  Rheinprovinz, 
Schleswig-Holstein. 

Seitens  der  Provinz  Hannover  kann 
a/a  des  gesammten  Bau-  und  Betriebskapitals 
zu  8%  Zinsen  und  gegen  Tilgung  von 
mindestens  V»%  jährlich  unter  Zuwachs 
der  ersparten  Zinsen  dargeliehen  werden. 
Ergiebt  der  Betrieb  nach  Abrechnung  der 
Beträge  für  Verzinsung  und  Tilgung  einen 
Reinertrag,  so  ist  dieser  zur  Erhöhung 
der  zu  zahlenden  Zinsen  bis  zu  dem  von 
der  Provinz  selbst  für  ihre  Eisenbahn- 
anleihen durchschnittlich  zu  entrichtenden 
Zinsfuss,  sowie  gegebenenfalls  zur  Hälfte, 
behufs  rascherer  Tilgung  der  Schuld  an 
die  Provinz  einzuzahlen. 

Die  Provinz  Sachsen  gewährt  Darlehen 
an  Kreise  und  andere  Körperschaften  gegen 
Verzinsung  und  Tilgung  nach  den  Bestim- 
mungen des  Provinzialausschusses  und 
zwar  zu  einem  niedrigeren,  als  dein  von 
der  Provinz   selbst  aufgewendeten  Zins- 


; 


Die  Rbeinprovinz  hat  den  Provinzial- 
ausschuss  ermächtigt,  den  Komraunalver- 
bänden,  insofern  für  ihre  Rechnung  dem 
öffentlichen  Verkehr  dienende  Bahnen  ge- 
baut werden,  die  zur  Herstellung  und  Aus- 
rüstung der  Bahn  erforderlichen  Geldmittel 
zu  3u/0  Zinsen  und  V»°/ft  jährlicher  Tilgung 
als  Darlehen  zu  gewähren  unter  dem  Vor- 
behalt, bei  höherem  Reinertrage  die  Zinsen 
bia  auf  3'/«%  zu  erhöhen  und  den  etwaigen 
weiteren  Ueberschuss  zur  Verstärkung  der 
Tilgung  zu  verwenden.  Dem  öffentlichen 
Verkehr  dienenden  Bahnunternehmungen, 
welche  in  Form  von  Aktiengesellschaften 
oder  sonstigen  Verbindungen  gegründet 
sind,  können  die  zur  ordnungsmassigen 
Herstellung  und  Ausrüstung  erforderlichen 
Geldmittel  bis  höchstens  zur  Hälfte  unter 
denjenigen  Bedingungen,  welche  von  der 
Landesbank  jeweilig  für  Darlehen  an  länd- 
liche Grundbesitzer  festgesetzt  sind,  gegen 
die  Verpflichtung,  die  Bahn  seiner  Zeit  der 
Provinz  zu  verpfänden,  als  Darlehen  ge- 
geben weiden. 


Die  Provinz  Schleswig-Holstein  gewährt 
als  Beihilfe  unverzinsliche,  aber  tilgungs- 
pflichtige  Darlehen  in  Höhe  von  einem 
viertel  der  Anlagekosten,  jedoch  mit  Aus- 
schluss der  Kosten  des  Grunderwerbs. 

Endlich  hat  die  Provinz  Westfalen  ihren 
Provinzialnusschuss  ermächtigt,  auch  Dar- 
lehen zu  gewähren,  ohne  dabei  nähere  Be- 
stimmungen im  einzelnen  zu  treffen. 

b)  An  der  Aufbringung  der  Zin- 
sen für  das  Baukapital  betheiligen  sich  die 
Provinzen  Ostpreussen  und  Sachsen,  und 
zwar  hat  die  Provinz  Ostpreussen  den 
Provinzialausschuss  ermächtigt,  von  den 
Zinsen,  welche  Unternehmer  von  Klein- 
bahnen für  das  von  ihnen  wirklich  ver- 
wendete Baukapital  zu  zahlen  haben,  einen 
in  jedem  einzelnen  Falle  festzusetzenden 
Theilbetrag,  jedoch  höchstens  bis  zu  1'/,%, 
mit  der  Massgabe  auf  den  Provinzialver- 
band  zu  übernehmen,  dass  die  bewilligte 
Beihilfe  bis  zur  Tilgung  des  Baukapitals, 
aber  nicht  Uber  43  Jahre  hinaus  gezahlt 
werde  und  in  ihrer  Gesaromtheit  jährlich 
die  Summe  von  15000  M  nicht  übersteigen 
darf.  Das  Baukapital  wird  ausschliesslich 
der  Kosten  des  Grunderwerbs  berechnet. 
Bei  höherem  Reinertrage  der  Bahn  wird 
der  Ueberschuss  theils  zur  Erstattung  der 
von  der  Provinz  gewährten  Beihilfe,  theils 
zur  Tilgung  oder  Konsolidation  des  Unter- 
nehmens verwandt. 

Die  Provinz  Sachsen  hat  den  Provinzial- 
ausschuss ermächtigt  zur  Uebernahme  einer 
Bürgschaft  für  Verzinsung  und  Tilgung  bis 
zusammen  höchstens  4%  und  zwar  in  Ge- 
meinschaft und  unter  Gleichberechtigung 
mit  Kreisen  oder  anderen  Kommunalver- 
bänden bis  zur  Hälfte  des  Anlagekapitals 
unter  der  Bedingung,  dass  für  den  ver- 
bürgten Theil  des  Anlagekapitals  der  Pro- 
vinz wie  den  anderen  Kommunal  verbänden 
ganz  oder  theilweise  das  Vorzugsrecht  vor 
den  übrigen  Betheiligten  eingeräumt  wird. 

c)  Die  Gewährung  der  finanziel- 
len Unterstützung  als  verlorenen  Zu- 
schuss  ist  allein  von  der  Provinz  Schlesien 
als  einzige  Form  der  Beihilfe  gewählt,  dabei 
jedoch  die  Bedingung  der  Rückzahlung  bei 
ausreichendem  Ertrage  der  Bahn  gestellt. 

Schleswig-Holstein  gewährt  ausser  Dar- 
lehen verlorene  Zuschüsse  bis  zu  7b  des 
Anlagekapitals,  hat  aber  für  den  Fall  des 
Verkaufs  der  Kleinbahnanlage  die  Rück- 
zahlung der  gewährten  Beihilfe  mit  dem 
gleichen  Bruchtheil  vom  Kaufgelde  vorge- 
sehen. 

Wahlweise  und  ohne  die  Voraus- 
setzungen dafür  näher  zu  bestimmen,  haben 
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auch  die  Provinzen  Posen  und  Westfalen 
die  Gewährung  von  verloreneu  Zuschüssen 
in  Aussicht  genommen. 

d)  Die  Form  der  finanziellen  Be- 
theiligung an  dem  Unternehmen  haben 
die  Provinzen  Pommern,  Brandenburg, 
Posen,  Westfalen,  sowie  der  Bezirksver- 
band des  Regierungsbezirks  Wiesbaden 
gewählt. 

Die  Provinz  Pommern  bethciligt  sich 
bis  zu  '/s  der  Baukosten,  ausschliesslich  der 
Kosten  des  Grunderwerbs.  Die  Provinz 
Brandenburg  betheiligt  sich  an  Unterneh- 
mungen kommunaler  Verbände  bis  zu  '/« 
des  zur  betriebsfähigen  Herstellung  und 
Ausrüstung  der  Bahn  —  abgesehen  von 
den  Kosten  des  Grunderwerbs  —  erforder- 
lichen Kapitals  unter  der  Bedingung  der 
Betheiligung  an  dem  Gewinn  des  Unter- 
nehmens, sowie  bei  durch  Aktiengesell- 
schaften oder  Gesellschaften  mit  be- 
schränkter Haftung  betriebenen  Bahnunter- 
nehmuugen  durch  Uebernahme  von  Aktien 
oder  Geschäftsantheilen  bis  zu  V«.  bei 
wesentlich  kommunalem  Charakter  des 
Unternehmens  bis  zu  Vi  des  Gesellschafts- 
kapitals und  zwar  unter  Umständen  durch 
Uebernahme  von  nicht  bevorzugten  Aktien 
oder  Geschäftsantheilen. 

Die  Provinzen  Posen  und  Westfalen 
haben  die  Entscheidung,  in  welchem  Um- 
fange und  unter  welchen  Bedingungen  eine 
Betheiligung  der  Provinz  stattfinden  kann, 
dem  Provinzialausschuss  zunächst  noch 
überlassen. 

Der  Bezlrksverband  des  Regierungs- 
bezirks Wiesbaden  endlich  übernimmt  für 
Bahnen,  welche  nicht  hauptsächlich  dem 
Personenverkehr  in  der  Nähe  grosser  Städte 
oder  ausschliesslich  einzelnen  kapitalkräfti- 
gen Betrieben  dienen  sollen,  sondern  wesent- 
lich Meliorationszwecke  verfolgen  und 
seitens  der  Betheiligten  ins  Leben  gerufen 
werden,  in  der  Regel  Vj  des  Anlagekapitals 
ausschliesslich  der  Kosten  des  Grund- 
erwerbs, ausnahmsweise,  unter  besonderen 
schwierigen  Verhältnissen,  jedoch  auch  die 
Hälfte. 

Was  sonstige  Bedingungen  des  Unter- 
nehmens anlangt,  so  ist  zu  erwähnen: 

Eine  Mitwirkung  der  Kommunal- 
verbände wird  von  einer  ganzen  Reihe 
von  Provinzen  zur  Sicherstellung  des 
Werthes  des  Bahnuntemehmens  für  den 
öffentlichen  Verkehr  zur  Bedingung  gemacht 
und  zwar  theils  in  der  Form,  das»  die  be- 
treffenden Körperschaften  sich  als  Unter- 
nehmer betheiligen,  theils  das»  sie  eine 
finanzielle  Leistung  für  dasselbe  überneh- 


men. In  ersterer  Beziehung  hat  die  Pro- 
vinz Schleswig- Holstein  die  Gewährung  von 
Beihilfen  an  die  Bedingung  geknüpft,  dass 
Kreise  oder  sonstige  Kommunalverbände 
den  Bau  und  Betrieb  der  Kleinbahnen 
selbst  übernehmen  oder  unter  ihrer  Ver- 
antwortung auch  Privatunternehmern  über- 
tragen. 

Westfalen  unterstützt  von  den  Kreisen 
und  Gemeinden  beschlossene  Kleinbahnen, 
und  der  Bezirksverband  Wiesbaden  ver- 
langt, dass  die  Bahnen  seitens  der  Be- 
theiligten (Kreise,  Gemeinden  oder  der  an 
der  Strecke  liegenden  oder  an  derselben 
endigenden  Grundbesitzer  und  Industriellen) 
ins  Leben  gerufen  werden. 

Die  Provinzen  Ostpreussen,  Pommern, 
Sachsen  und  Westfalen  knüpfen  die  Ge- 
währung von  Beihilfen  an  die  Voraus- 
setzung, dass  die  Kreise  und  sonstigen 
Kommnnalverbände  ausser  den  Kosten  des 
Grunderwerbs  wenigstens  gleichwertige 
Leistungen  für  die  Bahnen  übernehmen. 
Schleswig-Holstein  und  der  Bezirksverband 
Wiesbaden  verlangen  endlich  ausser  der 
Uebernahme  der  Kosten  des  Grundorwerbs 
die  Sicherstellung  des  nicht  durch  die 
Beihilfe  der  Provinz  oder  des  Bezirks- 
verbandes gedeckten  Theils  des  Bau- 
kapitals durch  die  engeren  Kommunal- 
verbände. 

Eine  entsprechende  Einwirkung 
auf  den  Bau  und  Betrieb  der  Bahnen 
haben  eine  Reihe  von  Provinzen:  Ost- 
preusseu,  Brandenburg,  Sachsen  (in  erster 
Linie  mittelbar  durch  die  Kreise  und  an- 
i  dero  Körperschaften),  Posen  und  Pommern 
sowie  der  Bezirksverband  des  Regierungs- 
bezirks Wiesbaden  sich  für  die  Gewährung 
einer  Beihilfe  ausdrücklich  vorbehalten. 

Uebcr  die  Mittel  zur  Leistung  der 
vorbezeichneten  Beihilfe  sind  sowohl 
nach  Form,  wie  Umfang  sehr  verschiedene 
Beschlüsse  gefasst. 

Die  Form  der  Anleihe  wählen  Pom- 
mern, Schlesien,  Brandenburg. 

Die  Provinz  Pommern  hat  eine  Anleihe 
von  2  Millionen  M  beschlossen  und  eine 
weitere  von  6  Millionen  M  in  Aussicht  ge- 
nommen. Die  Provinz  Schlesien  hat  den 
Provinzialausschuss  ermächtigt,  nötigen- 
falls eine  Anleihe  von  300000  M  bei  der 
Provinzialdarlehnskasse  aufzunehmen.  Die 
Provinz  Brandenburg  hat  eine  4  pro- 
zentige  Anleihe  von  3  Millionen  M  be- 
schlossen, um  unter  gewissen  Bedingungen 
bevorzugte  Aktien  oder  Geschäftsantheile 
von  Kleinbahnunternehmungen  zu  über- 
nehmen. 
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Verfügbare  Kapitalbestände  haben 
zur  Forderung  des  Kleinbahnbaues  bereit 
gestellt:  die  Provinzen  Brandenburg  und 
Sachsen,  und  zwar  die  erstere  Provinz  den 
Bestand  ihres  Eisen  bahnbaufonds  mit 
1682406  M,  die  Provinz  Sachsen  den  Be- 
trag von  2  Millionen  M  aus  den  Bestünden 
des  Strassenunterhaltungsfonds. 

Alljährlich  durch  den  Etat  machen 
flüssig:  die  Provinz  Ostpreussen  1&000  M, 
die  Provinz  Posen  50000  M,  die  Provinz 
Pommern  150  000  M,  die  Provinz  Schlesien 
50000  M,  die  Provinz  Sachsen  und  die 
Rheinprovinz  je  60000  M  und  der  Bezirks- 
verband des  Regierungsbezirks  Wiesbaden 
100000  M. 

Bei  den  übrigen  Provinzen  werden  die 
erforderlichen  Mittel  entweder  aus  bereiten 
Geldern  entnommen  oder  durch  den  Etat 
besonders  flüssig  gemacht. 

Die  meisten  Provinzen  haben  endlich 
auch  bestimmt,  dass  die  aus  der  Benutzung 
von  ProvinzialstraBsen  und  sonst  aus  Klein- 
bahnunternehmungen ihnen  zumessenden 
Einnahmen  zur  Förderung  des  Kleinbahn- 
baues wieder  Verwendung  finden  sollen. 

III.  Erleichterte  Bedingungen  für  die  Be- 
nutzung der  Provinzialstrassen. 

Die  unentgeltliche  Benutzung  der  Pro- 
vinzialchausseen  wird  von  der  Provinz 
Brandenburg  allen  Kleinbuhnunternehmun- 
gen gemeinnützigen  Charakters,  von  der 


Provinz  Sachsen  solchen  Unternehmungen 
überhaupt  bewilligt.  Die  Rheinprovinz  er- 
hebt nur  dann  ein  Entgelt  für  die  Be- 
nutzung der  Provinzialchausseen,  wenn  das 
Bahnunternehmen  über  6u/o  Reinertrag  lie- 
fert, und  zwar  dann  in  Höhe  von  20%  des 
LJebcrschusses  über  6%.  Die  Provinz  Ost- 
preussen erhebt  Beiträge  nicht  für  vormalige 
Staatschausseen;  auch  im  übrigen  kann 
geeigneten  falls  von  der  Erhebung  abge- 
sehen werden.  Ebenso  wird  in  Posen  von 
der  Forderung  des  Entgelts  abgesehen,  so- 
weit nicht  die  Inanspruchnahme  nutzbrin- 
gender Flächen  erfolgt.  In  Schlesien  kann 
eine  Ermässigung  des  Normalsatzes  von 
100  M  für  das  Kilometer  und  Jahr  bewilligt 
werden.  Bei  den  übrigen  Provinzen  sind 
entweder  Beschlüsse  in  dieser  Beziehung 
Uberhaupt  nicht  gefasst  oder  es  ist  wenig- 
stens positiv  nach  dieser  Richtung  hin 
keine  Bestimmung  getroffen  worden. 

Zum  Schluss  mag  noch  auf  eine 
Eigentümlichkeit  der  Provinz  Hannover 
hingewiesen  werden;  diese  hat  nämlich 
ihre  Beschlüsse  auf  Grund  einer  vorläufigen 
allgemeinen  Feststellung  des  Bedürfnisses 
an  Kleinbahnen  in  den  nächsten  10  Jahren 
gefasst.  Sie  geht  dabei  von  der  Annahme 
aus,  dass  in  diesem  Zeitraum  1579  km 
Kleinbahnen  zu  bauen  und  für  Vorarbeits- 
kosten 155000  M,  für  Baukosten  33  700  000  M 
aufzuwenden  sein  würden. 
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Pteussen. 

Allerhöchster  Erlöse  vom  25.  September 
1894,  betr.  die  Verleihung  des  Enteignungs- 
rechtg  an  die  Riesengebirjrsbahn-Gesell- 
sebaft  in  Berlin  zum  Bau  und  Betrieb 
einer  Kleinbahn  von  Zillerthal  nach  Krumni- 
httbel. 

Auf  Ihren  Berichtvom  l2.September  d.  J. 
will  Ich  der  Riesengebirgsbahn-Gesellschaft 
zu  Berlin,  welche  den  Bau  einer  Kleinbahn 
von  der  Eisenbahnstation  Zillerthal.  Kreises 
Hirschberg,  Regierungsbezirks  Liegnitz, 
über  Arnsdorf  nuch  Krumrahübel  beab- 
sichtigt, das  Enteignungsrecht  zur  Ent- 
ziehung und  zur  dauernden  Beschränkung 
des  für  diese  Anlage  in  Anspruch  zu  neh- 
menden Grundeigenthums  verleihen. 


Die  eingereichte  Karte  erfolgt  anbei 
zurück. 

Jagdhaus  Rominten, 
den  25.  September  1894. 

gez.  Wilhelm  R. 
gegengez.  Thielen. 
An  den  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten. 


Allerhöchster  Erlass  vom  25.  September 
1894,  betr.  die  Verleihung  des  Enteig- 
nungsrechts  an  die  Frankfurter  Lokal- 
bahnaktiengesellschaft  in  Frankfurt  a.  M. 
zum  Bau  und  Betrieb  einer  Kleinbahn  von 
Oberursel  nach  Hohe  Mark. 

Auf  Ihren  Bericht  vom  20.  September  d.J. 
will  Ich  der  Frankfurter  Lokalbahnaktien- 


I.  Jahrgang,  "l 
November  1&4.  I 


Gesetzgebung1. 


565 


gesellscbaft  in  Frankfurt  a.  M.  das  Recht 
zur  Entziehung  und  zur  dauernden  Be- 
schränkung des  für  den  Bau  der  Klein- 
bahn von  Oberursel  nach  Hobe  Mark  im 
Obertaunuskreise,  Regierungsbezirk  Wies- 
baden, in  Anspruch  zu  nehmenden  Grund- 
eigenthums verleihen.  Die  eingereichte 
Uebersichtskarte  folgt  anbei  zurück. 

Jagdbaus  Rominte», 
den  25.  September  1894. 

gez.  Wilhelm  R. 
gegengez.  Thielen. 
An  den  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten. 


lieber  die  Förderung  des  Baues  von  Klein» 
bahnen  seitens  der  Provinzial-  (Kommunal-) 
Verbände. 

ISehluuSJ 

Mm  \.  Provinz  l'oMen. 

2.  Förderung  des  Baues  von  Kleinbahnen  durch 
Genta ttung  der  Benutzung  von  Provinzial- 
chausseen. 

Durch  Beschluss  des  Provinzialland- 
tages  vom  9.  Marz  1893  (Zeitschrift  für 
Kleinbabnen  S.  317.1  war  der  Provinzial- 
aussebuss  ermächtigt,  von  den  Bau-  und 
Betriebsunternehmern  von  Kleinbahnen  für 
die  Benutzung  von  Provinzialwcgcn  ein 
angemessenes  Entgelt,  sowie  entsprechende 
Sicherheitsleistung  für  die  Unterhaltung 
oder  Wiederberstellung  des  benutzten 
Wegetbeils  zu  fordern.  Der  Provinzialaus- 
schuBS  hat  jedoch  unterm  28.  März  1894  im 
Interesse  der  Entwicklung  des  Kleinbahn- 
wesens beschlossen,  von  dieser  Ermächti- 
gung nur  insoweit  Gebrauch  zu  machen, 
als  die  Staatseisenbahnverwaltung  Entgelt 
und  Sicherheitsleistung  für  die  Benutzung 
des  ihr  gehörigen  Grund  und  Bodens  durch 
Kleinhahnen  und  Privatanschlussbahnen 
fordert.  Nachdem  in  dieser  Beziehung 
durch  Erlass  des  Ministers  der  öffentlichen 
Arbeiten  vom  9.  Juni  1894  (Zeitschrift  für 
Kleinbahnen  S.  378)  dabin  Anordnung  ge- 
troffen worden  ist,  dass  seitens  der  Staats- 
eisenbahnverwaltung  für  die  Benutzung  er- 
tragloser Grundstücke  zu  Zwecken  der 
Kleinbahnen  ein  Entgelt  nicht  gefordert, 
für  die  Inanspruchnahme  nutzbringender 
Flächen  (Dienstland  u.  s.  w.)  aber  nur  eine 
den  ortsüblichen  Sätzen  entsprechende  Pacht 
ausbedungen  werden  soll,  beabsichtigt  die 
Provinzialverwaltung,  diesen  Grundsatz  in 
gleicher  Weise  zur  Anwendung  zu  bringen. 


')  Siehe  Heft  9,  S.  486. 


Zu  VII.  Provinz  Saeli»eii. 

Die  Verhandlungen  des  Provinzialaus- 
sebusses  über  die  in  dem  Beschlüsse  des 
Provinziallandtages  vom  28.  Februar  1894 
unter  Ie  erwähnten  „Allgemeinen  Grundsätze 
für  die  Sicherung  eines  dem  öffentlichen 
Interesse  entsprechenden  Einflusses  der 
Kreise  oder  der  anderen  Körperschaften 
auf  den  Bau,  den  Betrieb  und  die  sonstigen, 
die  Ertragsfähigkeit  bedingenden  Einrich- 
tungen der  von  der  Provinzialverwaltung 
unterstützten  Kleinbahnen*  (Zeitschrift  für 
Kleinbahnen,  Heft  8,  S.  427)  haben  in- 
zwischen durch  Feststellung  dieser  Grund- 
sätze, wie  sie  nachstehend  abgedruckt  sind, 
ihren  Abschluss  gefunden. 

Allgemeine  Grundsätze  zur  Sicherung  eines 
dem  öffentlichen  Interesse  entsprechenden 
Einflusses  der  zur  Aufsicht  über  die  von  der 
Provinzialverwaltung  unterstützten  Klein- 
bahnen berufenen  Korporationen  auf  den 
Bau  und  die  Verwaltung  dieser  Eisenbahnen. 
Auf  Grund  des  Beschlösse«  des  XIV.  Land- 
tages «1er  Provinz  Sachsen  vom  28.  Februar 
1894,  beschlossen  vom  Provinzialausschusse  am 
9.  Mai  1894. 


Vorbemerkung. 

Die  Kreise  und  anderen  Korporationen, 
welchen  durch  den  Beschluss  des  XIV.  Land- 
tages der  Provinz  Sachsen  vom  28.  Februar 
1894  Ziffer  e  die  Wahrung  des  öffentlichen 
Interesses  gegenüber  den  von  der  Provinz 
zu  unterstützenden  Kleinbahnunternehmun- 
gen übertragen  ist,  werden  im  Wege  der 
Vereinbarung  die  Verpflichtung  zu  über- 
nehmen haben,  hierbei  für  die  Beobachtung 
der  nachstehenden  allgemeinen  Grundsätze 
über  den  Bau  und  die  Verwaltung  der 
Kleinbahnen  Sorge  zu  tragen. 

Für  den  Fall,  dass  an  dem  Unter- 
nehmen mehrere  Korporationen  betheiligt 
sind,  beauftragt  der  Provinzialausschuss 
eine  von  ihnen  mit  der  bezeichneten  Auf- 
sicht. 

Durchschneidet  eine  Kleinbahn  ausser 
Gebieten  der  Provinz  Sachsen  auch  ausser- 
halb der  Provinz  gelegene  Gebietsteile, 
so  sind  die  Grundsätze,  nach  denen  die  im 
Interesse  der  Provinzial  Verwaltung  erforder- 
liche Aufsicht  auf  den  Bau  und  die  Ver- 
waltung der  Bahn  ausgeübt  werden  soll, 
durch  Vereinbarung  mit  den  für  die  aus- 
wärtigen Gebietstheile  zuständigen  Verwal- 
tungsbehörden festzusetzen ;  desgleichen 
wird  die  mit  Ausübung  der  Aufsicht  zu  be- 
auftragende Stelle  im  Benehmen  mit  der 
zuständigen  auswärtigen  Behörde  bestimmt. 
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Der  Provinzialausschuss  ist  befugt,  die 
der  aufsichtführenden  Korporation  durch 
die  nachstehenden  Bestimmungen  übertra- 
genen Befugnisse  auch  seinerseits  auszu- 
üben. 

A.  Bau. 
§  1. 

Der  Bahnbau  muss  in  allen  seinen 
Theilen  dauerbar,  indes»  mit  Sparsamkeit 
und  unter  Vermeidung  aller  durch  den 
Zweck  nicht  gebotenen  Anlagen  ausgeführt 
werden. 

8  2. 

Als  Spurweite  ist  behufs  Erreichung 
einer  möglichsten  Einheitlichkeit  die  Meter- 
spur zu  wählen.  Die  Normalspur  (1,435  m) 
und  die  Spurweiten  von  0,75  m  und  0,60  m 
werden  nur  zugelassen,  wenn  der  Provin- 
zialaus8chuss  auf  besondere  Begründung 
anerkennt,  dass  für  die  abweichende  Spur 
gegen  die  Meterspur  überwiegende  Gründe 
sprechen. 

Wo  für  grössere  Verkehrsbezirke  eine 
Einigung  der  dabei  interessirten  Korpora- 
tionen auf  die  Benutzung  einer  schmaleren 
Spur  erfolgt,  kann  ebenfalls  von  der  Regel 
der  Meterspur  abgewichen  werden. 

§  3- 

Den  aufsichtführenden  Korporationen 
ist  zu  gestatten,  sich  jederzeit  von  dem 
Fortschritt  und  der  Güte  der  auszuführen- 
den Bahnbauten  und  der  zu  beschaffenden 
Betriebsmittel  durch  Revisionen  Ueberzeu- 
gung  zu  verschaffen.  Eine  solche  Revision 
wird  nach  Fertigstellung  des  Bahnbaues 
die  ordnungsmäs8ige  Ausführung,  gegebe- 
nenfalls unter  Zuziehung  von  Sachver- 
ständigen, feststellen. 

Sollte  sich  über  einzelne  Ausstellun- 
gen, welche  sich  bei  den  Revisionen  er- 
geben, ein  Einvcrständniss  zwischen  Kor- 
poration und  Bahnunternehmer  nicht  er- 
zielen lassen,  so  entscheidet  das  im  §  17 
bezeichnete  Schiedsgericht. 

B.  Verwaltung. 

Die  Verwaltung  der  Kleinbahn  ist  nach 
den  Grundsätzen  möglichster  Sparsamkeit 
einzurichten  und  durchzuführen,  und  zwar 
thunlichst  uutcr  Einsetzung  eines  ehren- 
amtlich verwaltenden  Vorstandes  aus  dem 
Kreise  der  Nächstbetheiligten. 

§  &• 

Für  den  Betrieb  und  die  bauliche  Unter- 
haltung der  Bahn  ist  ein  in  diesem  Fache 
bewahrter  Beamter  zu  bestellen  und  mit 
den  nöthigen  Vollmachten  auszustatten,  der 


den  Behörden  gegenüber  als  verantwort- 
licher Betriebsleiter  gilt.  Die  Anstellung 
desselben  ist  an  die  Zustimmung  der  auf- 
sichtführenden Korporation  gebunden. 

§  6- 

Ueber  die  Bahnanlage  nebst  allen  Zu- 
behörungen  und  Ausrüstungsgegenständen 
muss  ein  vollständiges  Inventar  geführt 
werden . 

Der  aufsichtführenden  Korporation  ist 
zu  gestatten,  die  Bahnanlage  mit  ihron  Zu- 
behörungen  jederzeit  zu  besichtigen  und 
die  abzustellenden  Schilden  und  Mängel 
festzustellen.  Von  der  Besichtigung  ist  dem 
Bahnunternehmer  rechtzeitig  mit  dem  An- 
heimgeben, sich  daran  zu  betheiligen,  Mit- 
theilung zu  machen. 

§  7. 

Die  Buchführung  und  Rechnungslegung 
hat  sich  unter  den  durch  den  Betriebsum- 
fang  gebotenen  Vereinfachungen  an  die 
Normalbuchungsvorschriften  des  Reichs- 
eisenbahnamts anzuschliessen. 

§  8- 

Das  Rechnungsjahr  der  Bahnen  beginnt 
mit  dem  1.  April  und  schliesst  mit  dem 
81.  März. 

§9. 

Der  aufsichtführenden  Korporation  ist 
zu  gestatten,  die  Kassenführung  regelmässig 
oder  ausserordentlich  zu  prüfen,  auch  die 
Jahresrechnungen  vor  oder  nach  der  Ab- 
nahme nachzuprüfen. 

§  10. 

Spätestens  sechs  Monate  nach  dem 
Schlüsse  des  Rechnungsjahres  ist  Abschrift 
der  Jahresabschlüsse  an  die  aufsichtfüh- 
rende Korporation  und  an  die  Provinzial- 
verwaltung  einzureichen. 

§  11. 

Mit  der  Betriebscröffnung  werden  fol- 
gende gesondert  zu  verwaltende  Fonds  ge- 
bildet: 

a)  der  Allgemeine  Reservefonds, 

b)  der  Erneuerungsfonds. 

Diese  beiden  Fonds  sind  auszustatten,  ehe 
eine  Oewinnvertheilung  stattfinden  kann. 

Der  Allgemeine  Reservefonds  ist  in  Ge- 
mässheit  des  Artikels  185b  des  Handels- 
gesetzbuchs auch  dann  zu  bilden,  wenn  das 
Unternehmen  nicht  die  Rechtsform  einer 
Aktiengesellschaft  hat.  In  diesen  Fonds 
sind  alljährlich  mindestens  5  vom  Hundert 
des  Reinertrages  der  Bahn  so  lange  zurück- 
zulegen, bis  der  Fonds  die  Höhe  von  10 
vom    Hunden   des   Aktienkapitals  bezw. 
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des  am  Gewinn  betheiligten  Kapitals  er- 
reicht hat. 

Der  Erneuerungsfonds  dient  zur  Be- 
streitung der  Kosten  der  regelmässigwieder- 
kehrenden  gänzlichen  oder  theilweisen  Er- 
neuerung des  Oberbaues  der  Bahn  und  der 
Betriebsmittel. 

In  diesen  Fonds  fliessen: 

a)  der  Erlös  aus  dem  Verkaufe  der 
entsprechenden  abgängigen  Gegen- 
stände, 

b)  die  Zinsen  des  Erneuerungsfonds, 

c)  ein  .jährlicher  Zuschuss,  dessen  Flöhe 
nicht  unter  '/»  vom  Hundert  des  An- 
lagekapitals betragen  darf,  während 
der  Provinzialaus6chuss  befugt  i6t,  in 
einzelnen  Fällen  zu  jeder  Zeit  eine 
Erhöhung  der  Rücklage  zu  fordern. 

§  12. 

Der  Bahnunternehmer  hat  nicht  nur  die 
gesetzliche  Versicherung  seines  Personals 
gegen  Unfall  zu  bewirken,  sondern  auch 
seine  Gebäude,  Inventarien,  Vorräthe,  Be- 
triebsmittel und  die  zur  Beförderung  Über- 
nommenen Gegenstände  gegen  Brand- 
schaden, ferner  letztere,  sowie  die  Betriebs- 
inittel gegen  Beschädigung  durch  Unfall 
bei  leistungsfähigen  Versicherungsanstalten 
zu  versichern  und  sich  in  gleicher  Weise 
gegen  Ansprüche  dritter  Personen  wegen 
Beschädigung  von  Personen  und  Sachen  zu 
decken.  Die  Nachweise  über  die  nicht  auf 
gesetzlicher  Verpflichtung  beruhenden  Ver- 
sicherungen hat  er  der  aufsichtführenden 
Korporation  bei  Beginn  jeden  Rechnungs- 
jahres vorzulegen. 

§  13. 

Vertreter  der  aufsichtführenden  Korpo- 
rationen sind  in  den  Sitzungen  der  be- 
schliessenden  Verwaltungsorgane  der  Klein- 
bahnen (Aufsichtsrath,  Generalversamm- 
lung u.  s.  w.  )  ohne  Stimmrecht  zuzulassen. 
Zu  dem  Zwecke  sind  ihnen  die  Sitzungen 
unter  Mittheilung  der  Tagesordnung  recht- 
zeitig anzuzeigen. 

Auf  ihr  Verlangen  müssen  ausserordent- 
liche Sitzungen  dieser  Verwaltungsorgane 
berufen  werden. 

§  14. 

Abschrift  aller  in  den  Sitzungen  der 
beschliessenden  Verwaltungsorgane  (§  13) 
gofassten  Beschlüsse  ist  binnen  14  Tagen 
an  die  aufsichtführende  Korporation  tin- 
zureichen. 

$  15. 

Der  Genehmigung  der  aufsichtführen- 
den Korporationen  und  des  Provinzialaus- 


Schusses  bedürfen  die  Beschlüsse  des  Bahn- 
unternehmers, welche  zum  Gegenstande 
haben: 

a)  die  Feststellung  und  Abänderung  des 
Grundgesetzes  oder  Vertrages  für  das 
Unternehmen, 

b)  die  Abänderung  oder  Ausdehnung  des 
Gegenstandes  des  Unternehmens, 

c)  die  Vermehrung  oder  Verminderung 
des  Grundkapitals. 

d)  die  Aufnahme  einer  Anleihe, 

e)  die  Uebernahme  des  Betriebes  einer 
andern  Bahn, 

f)  die  Ucberlassung  des  Betriebes  an  eine 
andere  Bahn  oder  einen  Pächter, 

g)  die  Vereinigung  mit  einer  andern 
Bahn. 

h)  den  Verkauf  der  Bahn, 

i)  die  Aufhebung  oder  Abänderung  früher 
gefasster  und  von  den  aufsichtführen- 
den Körperschaften,  bezw.  vom  Pro- 
vinzialausschusse  genehmigter  Be- 
schlüsse dieser  Art. 

C.  Schiedsgericht. 

8  16. 

Gegen  die  Beschlüsse  und  Forderungen 
der  aufsichtführenden  Korporationen  steht, 
abgesehen  von  den  in  den  §§  11  und  12 
vorgesehenen  Fällen,  dem  Bahnunternehmer 
binnen  vier  Wochen  die  Berufung  au  ein 
Schiedsgericht  offen.  Das  Schiedsgericht 
wird  in  der  Weise  gebildet,  das»  Bahnunter- 
nehmer und  die  aufsichtführende  Korpo- 
ration je  einen  Schiedsrichter  ernennen,  und 
beide  Schiedsrichter  im  Falle  der  Meinungs- 
verschiedenheit einen  Obmann  wählen.  Die 
Ernennung  des  Schiedsrichters  durch  den 
Bahnunternehmer  hat  in  dem  Berufungs- 
schreiben zu  erfolgen ,  widrigenfalls  die 
Berufung  hinfällig  ist.  Lehnt  der  Ernannte 
die  Wahl  ab  oder  versagt  er  thatsächlich 
seine  Mitwirkung,  so  soll  der  Oberpräsident 
der  Provinz  Sachsen  ersucht  werden,  deu 
Schiedsrichter  für  den  Bahnunternehmer  zu 
bestimmen.  Ebenderselbe  soll  um  Be- 
stimmung des  Obmanns  ersucht  werden, 
wenn  sich  die  beiden  Schiedsrichter  Uber 
die  Person  eines  solchen  nicht  einigen 
können. 

D.  Vertragsstrafe. 

§  17. 

AVenn  der  Bahnunternehmer  den  ihm 
auf  Grund  der  vorliegenden  Bestimmungen 
gemachten  Auflagen  trotz  Erinnerung  nicht 
Folge  leistet,  so  ist  der  Provinzialausschuss 
ermächtigt,  neben  den  ihm  sonst  gesetzlich 
zustehenden  Zwangsbefugnissen  nach  seinem 
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Ermessen  eine  Vertragsstrafe  festzusetzen, 
welche  im  Wiederholungsfälle  gesteigert 
werden  kann,  jedoch  im  einzelnen  Falle 
V»  vom  Hundert  des  Anlagekapitals  nicht 
Überschreiten  darf. 

Die  festgesetzte  Vertragsstrafe  flicsst  in 
den  Kleinbahnfonds  des  Provinzialver- 
bandes. 

E.  Schlussbestiramungen. 
§  18. 

Sofern  flir  die  Kleinbahnen  Bahngrund- 
bücher eingerichtet  werden,  sind  die  Bahn- 
eigen thüraer  gehalten,  für  sich  Grundbücher 
anlegen  und  die  Verpflichtungen,  welche  , 
ihnen  durch  diese  „Allgemeinen  Grund-  I 
sätze"  auferlegt  werden,  zu  gunsten  der 
aufsichtführenden  Korporationen  und  der 
Provinzialverwaltung  in  die  Grundbücher 
eintragen  zu  lassen. 


Xu  X.I.  Provinz  HrnMrii-.\'n»iwiu. 

Ueber  die  Förderung  des  Baues  von  I 
Kleinbahnen   durch   Gestnttung  der  Be-  | 
nutzung  von  kommunalständischen  Strassen  : 
hatte  sich  der  Kommunallandtag  des  Be- 
zirksverbandos     des     Regierungsbezirks  j 
Wiesbaden  seiner  Zeit  nicht  schlüssig  ge- 
macht (Zeitschrift  für  Kleinbahnen  Heft  9, 
S.  478).   Inzwischen  sind  von  dem  Landes-  1 
ausschusse  zu  Wiesbaden  durch  Beschluss 
vom  17.  Juli  1891  die  nachstehend  abge- 
druckten 

„Bedingungen  für  die  Mitbenutzung 
der  Strassen  des  Bezirksverbandes 
des  Regierungsbezirks  Wiesbaden  zur 
Anlage  und  zum  Betriebe  von  Klein- 
bahnen, welche  nicht  vom  Bezirks- 
verbande gebaut  werden," 

festgestellt  worden. 

Gegenstand,   Dauer  und  Uebertrag- 
barkeit  des  Vertrages. 

§1- 

Die  Zustimmung  zur  Benutzung  der 
Bezirksstrassen  zur  Anlage  und  zum  Be- 
triebe von  Kleinbahnen  wird  nur  unter  dem 
Vorbehalt  des  Eigenthumsrechtes  des  Be- 
zirksverbandes an  den  betreffenden  Strassen 
und  nur  auf  Zeit  ertheilt,  welche  vom 
Tage  der  Genehmigung  an  in  der  Regel 
nicht  mehr  als  10  Jahre  betragen  soll. 

§  2. 

Die  ertheilte  Zustimmung  gilt  nur  für 
den  nachsuchenden  Unternehmer  und  seinen 


Rechtsnachfolger.  Eine  Uebertragung  des 
Eigenthums  der  Bahnanlage  oder  eine 
Verpachtung  des  Betriebes  an  dritte  Per- 
sonen bedarf  der  Genehmigung  des  Landes- 
ausschusses. 

Domizil  und  Vertretung  des  Unter- 
nehmers. 

§  3- 

Der  Unternehmer  muss  vor  Beginn 
des  Bahnbauos  einen  im  Regierungsbezirk 
Wiesbaden  wohnhaften,  dem  deutschen 
Reiche  angehörigen  Geschäftsführer  be- 
zeichnen, welchem  als  Zustellungsbevoll- 
mächtigten alle  auf  die  Ausführung  und 
den  Betrieb  des  Unternehmens  bezüglichen 
Mittheilungen  u.  s.  w.  zugestellt  werden. 

In  allen  auf  die  Bahnanlage  und  deren 
Betrieb  bezüglichen  Rechtsstreitigkeiten 
sollen  die  königlichen  Gerichte  in  Wies- 
baden als  erste  Instanz  allein  zuständig 
sein. 

Falls  der  Unternehmer  den  Bau  und 
Betrieb  der  Kleinbahn  nicht  persönlich 
leitet,  hat  er  dem  Landesdirektor  den 
Namen  des  Bau-  und  Betriebsleiters  mit- 
zutheilen  und  denselben  durch  eine  schrift- 
liche, dem  Landcsdircktor  in  einer  Aus- 
fertigung zuzustellende  Vollmacht  zu  er- 
mächtigen, durch  seine  Erklärungen  und 
Handlungen  den  Unternehmer  dem  Bezirks- 
verbande gegenüber  zu  verpflichten. 

Ein  etwaiger  Widerruf  der  Vollmacht 
hat  dem  Bezirksverbande  gegenüber  erst 
dann  Wirksamkeit,  wenn  er  dem  Landes- 
dircktor  schriftlich  raitgetheilt  ist. 

Abgaben  für  die  Strassen benutzung 
und  Erwerb  der  Bahnanlage  durch 
den  Bezirksverband. 

§4. 

Dein  Landesausschussc  bleibt  es  über- 
lassen, zu  bestimmen,  ob  und  welche  Ab- 
gabe dem  Unternehmer  für  die  Benutzung 
der  Bezirksstrassen  gemäss  §  6  des  Ge- 
setzes über  Kleinbahnen  u.  s.  w.  vom 
28.  Juli  1892  aufzuerlegen  ist. 

8  r». 

Der  Bezirksverband  kann  sich  bei  Er- 
theilung  der  Zustimmung  den  Erwerb  der 
Bahn  im  ganzen  nach  Ablauf  einer  be- 
stimmten Frist  gegen  angemesseue  Schad- 
loshaltung vorbehalten,  unbeschadet  des 
gesetzlichen  Vorkaufsrechtes  des  Staates. 

Die  näheren  Bestimmungen  bleiben 
dem,  in  jedem  einzelnen  Falle  mit  dem 
Unternehmer  abzuschliesscnden  Vertrage 
vorbehalten. 
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Schadloshaltung  des  Bezirksver- 
bandes und  Dritter. 

8  6. 

Der  Unternehmer  hat,  ohne  dass  es  des 
Nachweises  eines  Verschuldens  bedarf,  auf 
Verlangen  jeden  Schaden  zu  ersetzen, 
welcher  durch  die  Anlage  und  den  Betrieb 
der  Bahn  dem  Bezirksverbande  erwachsen 
sollte,  insbesondere  auch  für  jede  Schädi- 
gung, welche  durch  den  etwa  erforderlichen 
Wegfall  von  Materialbanketten,  Baumpflan- 
zungen,  Grasnutzungen  u.  s.  w.  auf  den 
Bezirksstrassen  hervorgerufen  werden  sollte, 
aufzukommen.  Der  Unternehmer  hat  ebenso 
den  Bezirksverband  gegen  derartige  Scha- 
densersatzansprüche  Dritter  zu  vertreten 
and  hierbei  dem  Einwände  zu  entsagen, 
dass  ein  derartiger  Schaden  durch  eine 
mangelhafte  Beschaffenheit  des  Strassen- 
körpers  oder  Beiner  Zubehörungen  ent- 
standen ist. 

Durch  die  Anlage  der  Bahn  darf  weder 
die  Entwässerung  der  Strasse,  noch  eine 
der  bisherigen  Verbindungen  zwischen  der 
Strasse  und  den  anliegenden  Grundstücken 
aufgehoben  oder  wesentlich  erschwert  wer- 
den. Hiernach  hat  der  Unternehmer  die 
vor  der  Bahnanlage  bestandenen  und  bei 
derselben  aufgebrochenen  Uebergänge  auf 
den  von  der  Bahn  in  Anspruch  genommenen 
Theilen  bis  zur  Grenze  der  anstossenden 
Grundstücke  so  befestigt  wieder  herzu- 
stellen, als  es  der  Landesdirektor  für  er- 
forderlich erachtet. 

Werden  nach  der  Inbetriebnahme  der 
Bahn  von  den  Anliegern  neue  Uebergänge 
Uber  das  Bahngleis  beantragt,  so  entscheidet 
über  diese  Anträge  nach  Anhörung  der 
Bahn  Verwaltung  der  Landesdirektor.  Die 
der  Bahn  Verwaltung  durch  die  ordnungs- 
mässige  Ausführung  solcher  Uebergänge 
erwachsenden  Kosten  sollen  in  der  Regel 
nach  billigem  Ermessen  des  Landesdirektors 
dem  Anlieger  zur  Last  gelegt  werden. 

Ausschluss  von  Schadensersatz- 
ansprüchen  des  Unternehmers. 

§7- 

Führt  der  Bezirksverband  die  Ver- 
legung eines  von  der  Kleinbahn  mitbenutz- 
ten Strassentheiles  aus,  so  hat  der  Unter- 
nehmer keinen  Schadensersatzanspruch 
wegen  der  durch  die  Verlegung  dein  Bahn- 
unternehmen erwachsenden  Kosten.  Ebenso 
kann  er  solchen  nicht  erheben  wegen  der 
Nachtbeile  und  Beschädigungen,  welche  der 
gewöhnliche  Strassenverkehr  dem  Schienen- 
wege  verursachen   könnte,   noch  wegen 


Störungen  des  Betriebes  oder  Beschädi- 
gungen der  Bahnanlage,  welche  durch 
Arbeiten  am  Strassen  kör  per  oder  dessen 
Zubehör  oder  durch  Neuhcrstcllung  oder 
Reparaturen  von  Brücken,  Durchlässen, 
Gas-  und  Wasserleitungsanlagen,  Tclegra- 
j  phenanlagen  u.  s.  w.  auf  Veranlassung  oder 
mit  Genehmigung  des  Bezirksverbandes 
herbeigeführt  werden  könnten. 

Der  Unternehmer  hat  keinerlei  Scha- 
denersatzansprüche wegen  angeblich  man- 
gelhafter Beschaffenheit  des  Strassenkörpers 
und  seiner  Zubehörungen. 

Verhütung  von  Verkehrsbehinde- 
rungen. 

§  8. 

Durch  den  Bau  der  Bahn  und  die 
I  später  erforderlich  werdenden  Arbeiten  zur 
baulichen  Unterhaltung  derselben  darf  der 
Strassenverkehr  weder  aufgehoben  noch 
gefährdet  werden.  Insbesondere  hat  das 
■  Aufbrechen  der  Strasse  zum  Legen  der 
Schienen  u.  s.  w.  mit  thunlichster  Schnellig- 
keit und  mit  der  erforderlichen  Vorsicht 
zu  geschehen.  Das  Bahnbaumaterial  muss 
in  fertigem  Zustande  zur  Verwendungsstelle 
gebracht  und  darf  nicht  auf  der  für  den 
Strassenverkehr  verbleibenden  Fahrbahn 
gelagert  werden. 

Abänderungen  des  Bauplanes. 

8». 

Die  Ausführung  der  Bahnanlage  muss 
genau  nach  den  vom  Bezirksverbande  gut- 
geheissenen  Plänen  erfolgen.  Abänderun- 
gen unterliegen  der  Zustimmung  des 
Landesdirektors. 

Anschlüsse  und  Kreuzungen  anderer 
Bahnen. 

$  10. 

Wenn  andern  Eisen bahnunternehmun- 
gen  der  Anschluss  an  konzessionirte,  auf 
dem  Gebiete  der  Bezirksstrasse  liegende 
Kleinbahnen  oder  die  Kreuzung  derselben 
gestattet  werden  soll,  so  bedürfen  vor- 
behaltlich der  Bestimmungen  des  §  2G  des 
Klein  bah  ngesetzes  vom  28.  Juli  1892  die 
diesbezüglichen  Vereinbarungen  der  Unter- 
nehmer der  Zustimmung  des  Landesaus- 
schusses. 

|    Technische  Unterlagen  zur  Erthei- 
lung  der  Zustimmung. 

$  11. 

Der  Unternehmer  hat  dem  Antrage  auf 
Zustimmung  die  zur  Bcurtheilung  des  Pro- 
jekts erforderlichen,  im  §  6  des  Kleinbahn- 
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gesetzt»  und  in  den  dazu  erlassenen  mini- 
steriellen Ausführungsanweisungen  bezeich- 
neten Unterlagen ,  Erläuterungsbericht, 
Kostenanschlag  und  Zeichnungen  beizu- 
fügen.   Letztere  sollen  in  der  Regel  be- 


a)  in  einem  Uebereichtsplane  im  Mass- 
stabe von  1 : 25  000  d.  n.  G.,  in  welchem 
die  Bahnlinie  durch  eine  rothe  Linie 
mit  Angabe  der  vollen  Kilometer  ein- 
getragen ist; 

b)  in  Lageplänen  im  Massstabe  von 
1 : 1000,  in  denen  das  Gelände  zu 
beiden  Seiten  der  8trasse  auf  etwa 
50  Meter  Breite  dargestellt  ist  und 
die  Strassennummcrsteine  eingetragen 
sind. 

Für  Strassenstrecken  in  Ortschaften, 
sowie  für  Stmssentheile,  welche  sonst 
kupirt  belegen  sind  und  von  den 
Organen  des  Bezirksverbandes  be- 
zeichnet werden  sollen,  sind  Lage- 
plane im  Massstabe  von  1 :  500  einzu- 
reichen, welche  ausser  dem  Eisen- 
bahngleise die  chaussirten  und  ge- 
pflasterten Fahrbahnen,  Binnen,  Grä- 
ben, Bankette  und  vorkommenden- 
falls  auch  alle  unter  der  Strasse 
liegenden  Rohrleitungen  und  Kanäle 
und  ebenfalls  die  Strassennummer- 
steinc  enthalten  müssen; 

c)  in  einem  Längenprofile  der  Bahn  im 
Massstabe  von  1 : 1000  für  die  Längen 
und  1 : 500  für  die  Höhen,  in  welchem 
die  Höhe  der  Straasenoberfläche  in 
der  Bahnachse,  die  Schienenoberkante 
und  säramtliche  Bauwerke  eingetragen 
sein  müssen.  Ausserdem  sind  säramt- 
liche aufgenommene  Fixpunkte  einzu- 
tragen, sowie  die  Sohlen  der  Strassen- 
gräben  und  die  Wasserstände  der- 
jenigen Wasserläufe,  durch  welche 
das  Seiteugelände  Uberfluthet  wird; 

d)  in  Querprofllen  der  Bahn  und  Strasse 
im  Massstabe  von  1 : 100,  deren  Anzahl 
nach  der  wechselnden  Breite  und 
Bauart  der  Strasse  und  deren  Fahr- 
bahn bestimmt  wird.  In  den  Quer- 
profilen sind  die  Breiten  der  Fahr- 
bahn, der  Bankette,  Reit-  und  Sommer- 
wege und  der  Strassengräben  ersicht- 
lich zu  machen.  Ausserdem  ist  in 
denselben  das  Xormalprofil  des  lichten 
Raumes  der  Bahn  einzutragen,  und 
dadurch  nachzuweisen,  dass  die  für 
das  Strassenfuhrwcrk  frei  bleibenden 
Strassen  breiten  den  Bestimmungen  ent- 
sprechen; 

e)  in  Detailpläiien  und  einem  Normal- 


profil, welches  letztere  das  zu  ver- 
wendende Oberbausystem  mit  seiner 
Bettung  genau  darstellen  muss. 

Ebenso  sind  Zeichnungen  der  in 
Aussicht  genommenen  Betriebsmittel 
beizufügen,  welche  die  grössten  Aus- 
ladungen erkennen  lassen  mfi=sen. 

Lage  der  Bahn  auf  dem  Strassen- 
körper. 
8  12. 

Die  Lage  der  Bahn  auf  dem  Strasse  n- 
körper  wird  für  jeden  einzelnen  Fall  nach 
dem  für  die  Bahnanlage  erforderlichen  Nor- 
malprofil des  lichten  Raumes  und  nach  den 
örtlichen  Verhältnissen  der  zu  benutzenden 
Strassen  bestimmt. 

In  der  Regel  ist  dabei  massgebend, 
dass  der  freie  Verkehr  auf  den  Bezirks- 
strassen nicht  in  unzulässiger  Weise  durch 
die  Anlage  und  den  Betrieb  der  Bahn  ein- 
geschränkt wird.  Hierfür  bieten  die  in 
«lern  Erlass  des  Herrn  Ministers  der  öffent- 
lichen Arbeiten  vom  8. März  1HS1  (Eisenbahn- 
verordnungsblatt vom  12.  April  1881  und 
Centralblatt  der  Bau  Verwaltung  1881, 
Seite  21)  aufgestellten  Grundsätze  den  er- 
forderlichen Anhalt.  Für  den  Verkehr  der 
Strassenfuhrwerke  muss  neben  dem  Normal- 
profile des  lichten  Raumes  für  die  Bahn 
wie  auch  von  der  strassenseitigen  Bettungs- 
kante an  gemessen  bei  den  durchgehenden 
Fahrgleisen  unter  allen  Umständen  min- 
destens eine  Steinbahnbreite  von  3,5  m  ver- 
bleiben, andernfalls  hat  der  Unternehmer 
die  Steinbahn  bis  zu  dieser  Breite  auf  seine 
Kosten  ordnungsinässig  nach  den  Anord- 
nungen des  Bezirksverbandes  zu  verbreitern. 

Neben  dem  Räume  für  Strassenfuhr- 
werke ist  für  den  Fussgängerverkehr  und 
ausserdem  für  die  Lagerung  der  Strassen- 
Unterhaltungsmaterialien  genügender  Raum 
frei  zu  lassen,  oder  der  Unternehmer  hat 
an  Stelle  des  durch  die  Bahnanlage  in  An- 
spruch genommenen  Materialbanketts  dem 
Bezirksverbande  während  des  Bestehens 
der  Bahn  eine  genügende  Anzahl  von 
Materiallagerplätzen  dicht  neben  der  Strasse 
zur  freien  Verfügung  zu  stellen  und  die 
durch  Benutzung  derselben  entstehenden 
Mehrkosten  für  Anfuhr  der  Materialien  u.s.w. 
zu  ersetzen. 

Bah  n  überbau. 
8  13. 

Die  Wahl  des  Oberbaues  bleibt  in  den- 
jenigen Fällen,  wo  die  Strassenbreitc  neben 
der  auf  einer  Strassciiseite  angelegten  Klein- 
bahn so  ausreichend  verbleibt,  dass  ein 
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Ausweichen  und  Umwenden  der  Landfahr- 
werke ohne  Berührung  des  Bahngleises 
möglich  ist,  dem  Unternehmer  überlassen. 
Diese  Möglichkeit  gilt  als  vorhanden,  wenn 
der  Breitenabstand  von  der  strassenscitigen 
Bettungskante  oder  von  den  etwaigen  neben 
derselben  befindlichen  Schutzvorrichtungen 
bis  zur  gegenüber  liegenden  Stra6sen- 
planumskante  mindestens  6,5  m  beträgt. 
Schwellen  und  Querverbindungen  des  Bahn- 
oberbaues sind  jedoch  auch  in  diesen  Fullen 
völlig  und  dauernd  unter  einer  mindestens 
4  cm  starken  Steindecke  zu  halten. 

In  allen  Fällen,  wo  nicht  mindestens 
das  genannte  Breitenmass  für  das  Land- 
fuhrwerk verbleibt.muss  einObeibaui  Hillen- 
schienen  u.  s.  w.)  gewählt  werden,  welcher 
eine  Befestigung  des  Raumes  zwischen  und 
neben  den  Schienen  zum  Befahren  durch 
Landfuhrwerke  jeder  Art  gestattet.  Diese 
Befestigung  hat  der  Unternehmer  auf  seine 
alleinigen  Kosten  nach  den  Anordnungen 
der  Bezirksverwaltung  auszuführen.  Letzte- 
res gilt  auch  von  allen  Veränderungen  in 
der  Höhenlage  der  Strasse  und  ihrer  Zu- 
bebörungen,  welche  bei  der  Bahnanlage 
nöthig  werden. 

Höhenlage  der  Kleinbahn  und  Ent- 
wässerung der  Strasse. 


§  14. 

Liegt  die  Oberkante  der  Schienen  in 
der  8trassenoberfläche,  so  erfolgt  die  Ent- 
wässerung der  Strasse  über  die  Schienen 
hinweg  oder  auf  der  Sohle  des  Bahnplanuras 
(Bettungskoffer),  welche  letztere  in  jedem 
Falle  mit  Gefälle  nach  dem  daran  her- 
laufenden Strassengraben  oder  der  Böschung 
des  Strassendamms  anzulegen  ist. 

Liegt  der  Bahnkörper  höher  als  die 
Strassenoberfläche,  so  ist  neben  einem  am 
Fusse  der  Bettung  zu  setzenden,  mindestens 
13  cm  über  die  Strassenoberfläche  hervor- 
ragenden Hochbordsteine  eine  mindestens 
80  cm  breite  gepflasterte  Kinne  anzulegen 
und  das  Wasser  aus  derselben  in  einer  von 
der  Bezirksverwaltung  in  jedem  einzelnen 
Falle  zu  bestimmenden  Weise  durch  Rohr- 
kanäle unter  dem  Bahndamme  hindurch 
abzuleiten. 

§  15. 

An  denjenigen  Stellen,  an  welchen  das 
Kleinbahngleis  die  Strassenfahrbahn  schnei- 
det, ist  diese  auf  Verlangen  der  Bezirks- 
verwaltung vom  Unternehmer  auf  seine 
alleinigen  Kosten  in  ihrer  vollen  Breite 
auf  die  Länge  der  Durchschneidung  zu 
pflastern. 


Verlängerung  und  Verstärkung  von 
Brücken  und  Durchlässen. 

§  16. 

Die  etwa  zur  Ausführung  der  Bahn- 
anlage erforderlich  werdende  Verlängerung 
von  Strassendurchlässeu  und  Brücken  darf 
nur  unter  Beibehaltung  des  vorhandenen 
Durchflussprofils  ausgeführt  werden.  Bei 
Mitbenutzung  dieser  Bauwerke  durch  die 
Bahnanlage  und  den  Betrieb  derselben  sind 
die  zuvor  von  der  Bezirksverwaltung  für 
erforderlich  erachteten  Verstärkungen  auf 
Kosten  des  Unternehmers  auszuführen. 

Veränderungen  des  Besitzstandes. 
§  17. 

Wo  durch  die  Bahnanlage  die  Seiten- 
grenzen der  Strasse  verdeckt  oder  durch 
Verlegungen  verschoben  werden,  sowie 
von  sonstigen  durch  die  Bahnanlage  ver- 
anlassten Veränderungen  des  Besitzstandes 
hat  der  Unternehmer  amtliche  Grenzkarten 
und  Vermessungsprotokolle  zu  den  Akten 
der  Bezirksverwaltung  einzureichen. 

Unterhaltung  und  Reinigung. 
§  18. 

Alle  infolge  der  Bahnanlage  auf  Kosten 
des  Unternehmers  an  der  Strasse  und  deren 
Zubehörungen  ausgeführten  Veränderungen 
sind  von  dem  Unternehmer  so  lange  zu 
unterhalten,  bis  nach  dem  Urtheile  der  Be- 
zirksverwaltung  ein  normaler  Zustand  her- 
beigeführt worden  ist. 

Ausserdem  hat  der  Unternehmer  für 
die  ganze  Dauer  des  Bestehens  der  Bahn- 
anläge  den  von  dieser  in  Anspruch  ge- 
nommenen Theil  der  Bezirksstrasse  in  der 
Breite  des  Bahnkörpers,  zu  welchem  nicht 
nur  der  Raum  zwischen  dem  Schienengleise, 
sondern  auch  ein  je  60  cm  breiter  Streifen 
zu  jeder  Seite  derselben  ausserhalb  der 
Scbiencnaussenkanten  und  für  den  Fall, 
dass  das  Gleise  an  der  einen  Seite  der 
Strasse  liegt,  überdies  noch  der  ganze  ab- 
geschnittene Theil  des  Strassengeländes  bis 
zur  Grenze  desselben  mit  allen  darauf  be- 
findlichen Gräben,  Rinnen,  Mauern,  Schutz- 
vorrichtungen,Steinbahnen  und  dergleichen, 
sowie  mit  allen  darunter  vorhandenen  Bau- 
werken gehört,  ordnungsraässig  zu  unter- 
halten und  zu  reinigen. 

Die  Unterhaltungspflieht  besteht  nicht 
nur  in  der  Ausführung  der  laufenden  Aus- 
besserungen und  Instandsetzungen,  sondern 
auch  der  zur  Erhaltung  des  bestehenden 
ZuStandes  nothwendig  werdenden  Um-  und 
Neubauten. 
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Die  ReinigungspHicht  schliesst  das  Bein- 
halten des  zum  Bahnkörper  gehörigen 
Theiles  der  Bezirksstrasse  von  Schmutz, 
Staub,  Schnee,  Laub  und  dergleichen,  so- 
wie die  Abfuhr  dieser  Stoffe  in  sich,  wo- 
bei ein  Herüberschaffen  derselben  auf  den 
in  der  Unterhaltung  des  Bezirksverbandes 
verbliebenen  Strassentheil  unzulässig  ist. 
Die  Aufsicht  über  die  Erfüllung  der  dem 
Unternehmer  hiernach  obliegenden  Ver- 
pflichtungen der  Unterhaltung  und  Reini- 
gung führen  die  zuständigen  ständischen 
Baubeamten,  welche  dauernd  berechtigt 
sind,  die  Unterhaltung«-  und  Reinigungs- 
arbeiten auf  Kosten  des  Unternehmers, 
nötigenfalls  unter  Inanspruchnahme  der 
gestellten  Kaution,  ausführen  zu  lassen, 
falls  dieser  seinen  Verpflichtungen  nicht 
nachkommt  und  desfallsige  einmal  er- 
gangene schriftliche  Aufforderungen  un- 
beachtet lassen  sollte. 

Ueber  die  Noth wendigkeit,  die  Art 
und  den  Umfang  der  von  dem  Unternehmer 
auf  seine  Kosten  auszuführenden  Liefe- 
rungen und  Arbeiten  zur  vorschriftsmässigen 
Instanderhaltung  des  zum  Bahnkörper  ge- 
hörigen Strassentheiles  und  »einer  Zube- 
hörungen  entscheidet  in  zweifelhaften 
Fällen  lediglich  der  Ausspruch  des  Landes- 
direktors. 

Kaution. 
§  19. 

Zur  Sicherstellung  der  Erfüllung  aller 
vom  Bezirksverbande  für  die  Mitbenutzung 
seiner  Strassen  durch  Kleinbahnen  gestell- 
ten Bedingungen  hat  der  Unternehmer 
binnen  drei  Wochen  nach  Vollziehung  des 
Vertrages  bei  der  Hauptkasse  der  nassaui- 
schen Landesbank  in  'Wiesbaden  eine 
Kaution  in  mündclsichcrn  Werthpapieren 
oder  in  sonstigen  vom  Landesdirektor  für 
annehmbar  erklärten  Werthpapieren  mit 
Talons  und  Coupons  zu  hinterlegen.  Die 
Höhe  der  Kaution  bestimmt  in  jedem  ein- 
zelnen Falle  dor  Landesausschuss. 

Einer  Kaution  bedarf  es  nicht,  wenn 
als  Unternehmer  das  Reich,  der  Staat  oder 
ein  weiterer  Kommunalverband  auftritt. 

Die  Beträge,  welche  aus  der  gestellten 
Kaution  zur  Deckung  von  Verpflichtungen 
des  Unternehmers  entnommen  werden 
müssen,  hat  derselbe  binnen  14  Tagen  nach 
erfolgter  Benachrichtigung  zu  ersetzen. 

§  20. 

Erfüllt  der  Unternehmer  die  ihm  ob- 
liegenden Verpflichtungen  trotz  erfolgter 
Aufforderung  desLandesdirektors  innerhalb 
einer  angemessenen  Frist  nicht,  so  ist  der 


letztere  berechtigt,  das  erforderliche  auf 
Kosten  des  Unternehmers  ausführen  zu 
lassen  und  die  hierdurch  entstehenden 
Kosten  von  dem  Unternehmer  einzuziehen 
oder  nötigenfalls  aus  seiner  Kaution  zu 
entnehmen. 

Folgen  des  Erlöschens  oder  der 
Zurücknahme  der  Genehmigung  und 
polizeilicher  Beschränkungen. 

§  21. 

Bei  Erlöschen  oder  Zurücknahme  der 
von  der  zuständigen  Behörde  ertheilten 
Genehmigung  eines  Kleinbahnunternehmens 
trifft  der  Bezirksverband  die  im  §  26  des 
Kleinbahngesetzes  vom  28.  Juli  1892  näher 
bezeichnete  Wahl. 

§  22. 

Aus  Beschränkungen,  welche  von  der 
Polizeibehörde  bezüglich  der  Mitbenutzung 
der  Bezirksstrassen  durch  Kleinbahnen  dem 
Unternehmer  auferlegt  werden,  erwachsen 
demselben  keinerlei  Entschädigungsan- 
sprüche gegen  den  Bezirksverband. 

Betriebseröffnung. 
§  23. 

Der  Unternehmer  darf  den  Betrieb  der 
Bahn  auf  der  Bezirksstrasse  nicht  eher  er- 
öffnen, bis  die  Bezirksverwaltung  die  Er- 
füllung der  dem  Unternehmer  ihr  gegenüber 
obliegenden  Verpflichtungen  anerkannt  und 
gegen  die  Betriebseröffnung  der  Bahn  auf 
der  Bezirksstrasse  nichts  zu  erinnern  ge 
funden  hat. 

Kostenersatz  für  Ueberwachung  der 
vertragsrolissigen  Ausführung. 

§  24. 

Der  Bezirksverband   kann  von  dem 
Unternehmer  einer  anf  der  Bezirksstrasse 
anzulegenden    Kleinbahn     während  der 
Dauer   des   Baues   derselben  einen  ent 
sprechenden  Ersatz  der  Kosten  eines  Auf- 
sehers verlangen,  welcher  zur  Ueberwachung 
j  der  ordnungsmässigen  Erfüllung  der  dem 
I  Unternehmer   gegen   den  Bezirksverband 
!  obliegenden  Verpflichtungen  vom  Bezirks- 
|  verbände  angenommen  wird. 

§  25. 

Der  Unternehmer  hat  den  ihm  vom 
Landesdirektor  zu  bezeichnenden  dienst- 
thueuden    ständischen    Baubeamten  und 

|  Wegewärtern  auf  der  die  Bezirksstrasse 
benutzenden  Theilstrecke   der  Kleinbahn 

!  freie  Fahrt  zu  gewähren. 
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Kosten  des  Vertrages. 

§  26. 

Sämmtliche  Kosten,  welche  der  Ab- 
schlags des  zwischen  der  Bezirksverwaltung 
und  dem  Unternehmer  zu  vereinbarenden 
Vertrages  veranlasst,  tragt  derUnternehmer. 

§  27. 

Der  Landcsausschuss  kann  in  jedem 
ihm  geeignet  erscheinenden  Falle  be- 
scbliessen,  dass  von  den  vorstehenden  Be- 
dingungen zu  gunsten  des  Unternehmers 
abgewichen  wird. 


Frankreich. 


Gesetz  vom  12.  Juli  1865,  betreffend  die 
Nebenbahnen  (Chemins  de  fer  d'interet 
local).1) 

Art.  1.  Nebenbahnen  können  gebaut 
werden : 

1.  durch  die  Departements  oder  die  Ge- 
meinden mit  oder  ohne  Theilnahme 
der  interessirten  Grundbesitzer; 

2.  durch  Unternehmer  mit  Betheiligung 
der  Departements  oder  Gemeinden. 

Sie  sind  folgenden  Bestimmungen  unter- 
worfen : 

Art.  2.  Der  Generalrath  trifft  nach 
vorheriger  Untersuchung  durch  den  Prä- 
fekten  Bestimmung  über  die  Kichtung  der 
Nebenbahnen,  die  Art  und  die  Bedingungen 
ihres  Baus,  Uber  die  Verträge  und  die 
sonstigen  für  ihren  Betrieb  nöthigen  An- 
ordnungen. 

Die  Gemeinnützigkeit  wird  ausge- 
sprochen, und  die  Ausführung  wird  geneh- 
migt durch  eine  vom  Staatsrath  auf  Be- 
richt der  Minister  des  Innern  und  der 
öffentlichen  Arbeiten  erlassene  Verfügung. 

Der  Präfekt  genehmigt  die  endgültigen 
Pläne  nach  Anhörung  des  bauleitenden  In- 
genieurs, er  genehmigt  die  Tarife  und 
überwacht  den  Betrieb. 

Art.  3.  Die  durch  Gesetz  vom  21.  Mai 
1836*)  gewährten  Geldmittel  können  durch 
die  Departements  und  die  Gemeinden  zum 
Theil  zum  Bau  von  Nebenbahnen  verwendet 
werden. 

Der  Art.  13  dieses  Gesetzes  findet  An- 
wendung auf  die  ausserordentlichen  Zu- 
schläge, die  sich  die  Gemeinden  und  De- 


partements zur  Ausführung  von  Neben- 
bahnen auflegen. 

Art.  4.  Die  Nebenbahnen  sind  den 
Bestimmungen  des  Eisenbahnpolizeigesetzes 
vom  15.  Juli  1845  mit  folgender  Massgabe 
unterworfen : 

Der  Präfekt  kann  die  Herstellung  von 
Einfriedigungen  auf  der  ganzen  oder  einem 
Theil  der  Bahn  erlassen. 

Er  kann  ferner  von  Herstellung  von 
Schranken  bei  Kreuzungen  der  Bahnen  mit 
wenig  verkehrsreichen  Wegen  entbinden. 

Art.  5.  Für  den  Bau  von  Nebenbahnen 
können  aus  Staatsmitteln  Beihilfen  gewährt 
werden.  Der  Gesammtbetrag  dieser  Bei- 
hilfen kann  sich  bis  auf  den  dritten  Theil 
der  nach  dem  Betriebsvertrage  den  De- 
partements, den  Gemeinden  und  den  Inter- 
essenten zur  Last  fallenden  Ausgaben  be- 
laufen. 

Die  Beihilfe  kann  auf  die  Hälfte  bei 
den  Departements  festgestellt  werden,  in 
denen  die  Erträge  des  Zuschlagcentime 
zu  den  vier  Hauptsteuern  geringer  sind, 
als  20000  Frcs.,  sie  darf  höchstens  ein 
viertel  betragen  da,  wo  diese  Erträge 
40000  Frcs.  übersteigen. 

Art.  6.  Die  für  vorstehenden  Zweck 
aus  öffentlichen  Mitteln  aufgewendeten  Bei- 
hilfen werden  auf  den  Höchstbetrag  von 
6  Mill.  Frcs.  jährlich  festgestellt. 

Art.  7.  Nur  solche  Nebenbahnen,  die 
staatliche  Beihilfen  beziehen,  können  ver- 
pflichtet werden,  dem  Staate  unentgeltlich 
oder  zu  ermässigten  Preisen  ihre  Dienste 
zu  leisten. 

Art.  8.  Die  Bestimmungen  des  Art.  4 
dieses  Gesetzes  beziehen  sich  auch  auf 
Privatanschlussgleise  zu  industriellen  An- 
lagen. 


•)  Aufgehoben  durch  Art.  25  des  Gesetzes 
vom  11.  Juni  1880. 

»)  Vgl.  Anmerkung  zu  Art.  12  des  Gesetzes 
vom  11.  Juni  1880. 


Gesetz  vom  11.  Juni  1880,  betreffend  die 
Nebenbahnen  und  die  Kleinbahnen.  (Chemins 
de  fer  d'interet  local  et  tramways.) 

I.  Kapitel.  Nebenbahnen. 
Artikel  1. 
Die  Anlage  von  Nebenbahnen  durch 
die  Departements  oder  die  Gemeinden,  mit 
oder  ohne  Betheiligung  der  interessirten 
Grundbesitzer,  ist  den  nachstehenden  Be- 
stimmungen unterworfen. 

Artikel  2. 
Bei  Eisenbahnen,   welche   durch  ein 
Departement,  auf*  dem  Gebiet  einer  oder 
mehrerer  Gemeinden  angelegt  werden  sollen, 
verordnet    der    Generalrath    nach  vor- 
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heriger  Anhörung  des  Präfcktcn  and 
Auf  Grund  eigener  Prüfung,  in  welcher 
Richtung,  welcher  Art  und  unter  welchen 
Bedingungen  die  Bahn  zu  hauen,  sowie 
welche  Verträge  und  sonstigen  Bestim- 
mungen zur  Sicherung  des  Betriebes  er- 
forderlich sind,  nach  Massgabe  der  Vor- 
schriften und  Bedingungen  des  vom  Staats- 
rate genehmigten  Normal bedingnissheftes, 
unter  Berücksichtigung  der  Aenderungen, 
die  nach  dem  besonderen  Uebereinkommen 
und  dem  die  Anlage  genehmigenden  Ge- 
setze gestattet  sind. 

Sofern  die  Linie  sich  über  mehrere 
Departements  erstrecken  soll,  finden  die 
Artikel  89  und  90  des  Gesetzes  vom 
10.  August  1871  Anwendung.1) 

Bei  Nebenbahnen,  die  durch  eine  Ge- 
meinde auf  ihrem  eigenen  Gebiet  gebaut 
werden  sollen,  werden  die  nach  Absatz  1 
dieses  Artikels  dem  Oeneralrath  zustehen- 
den Befugnisse  unter  den  gleichen  Be- 
dingungen durch  den  Gemeinderath  aus- 
geübt, ohne  dass  es  der  Genehmigung  dos 
Präfcktcn  bedarf. 

Die  Projekte  für  Nebenbahnen  eines 
Departements  oder  einer  Gemeinde  unter- 
liegen der  Prüfung  dos  Generalraths  für 
Chaussee-  und  Brückenbau  (conseil  gcncral 
des  ponts  et  chaussees)  und  des  Staats- 
raths. Ist  das  Projekt  von  einem  Gemeinde- 
rath aufgestellt,  so  ist  ihm  ein  Gutachten 
des  Generalraths  beizugeben. 

Die  Erklärung  der  Gemeinnützigkeit, 
wie  die  Genehmigung  zum  Bau  der  Bahn 
erfolgt  durch  ein  Gesetz. 

Artikel  3. 

Nach  Ertheilung  dieser  Genehmigung 
werden  die  ausführlichen  Projekte  der  durch 
den  Generalrath  konzessionirten  Bahnen 
von  dem  Präfakten  nach  Einholung  eines 
Gutachtens  des  Departementsoberingenicurs 
dem  Generalrath  wieder  vorgelegt,  der  end- 
gültig über  sie  beschliesst. 

Jedoch  kann  innerhalb  zweier  Monate 
nach  dieser  Beschlussfassung  der  Minister 
der  öffentlichen  Arbeiten  auf  den  Antrag 
des  Präfekten  und  nach  Einholung  des 
Gutachtens  des  Ceneralraths  für  Chaussec- 
und  Brückenbau  den  Gencralrath  des 
Departements  zu  einer  nochmaligen  Be- 
schlussfassung flber  die  Projekte  berufen. 

l;  (icset/.,  bot  rottend  die  Geueralrälthe  vom 
10.  Aufrust  1H71.  tjji  H!)  und  90  regeln  das  Ver- 
fahren Ihm  Berathungen,  F.ntscheidungen  und 
Vertragsabschlüssen  über  gemeinschaftliche 
Interessen,  rnternehnmiigon  u.  s.  w.  mehrerer 
Departements. 


Soll  die  Linie  sich  Uber  mehrere  De- 
partements erstrecken,  so  entscheidet  bei 
Meinungsverschiedenheiten  zwischen  den 
Generalräthen  der  Minister. 

Bei   den   durch   einen  Gemeinderath 
:  konzessionirten  Bahnen  stehen  die  gemäss 
|  Absatz  1  dieses  Artikels  durch  den  General- 
rath  auszuübenden  Befugnisse   dem  Ge- 
meinderath zu,  dessen  Beschlussfassung  der 
Genehmigung  des  Präfekten  unterliegt. 

Falls  eine  Nebenbahn  eine  öffentliche 
Strasse  benutzen  soll,  hat  der  Aufstellung 
der  ausführlichen  Projekte  die  im  Artikel  29 
dieses  Gesetzes  vorgesehene  Prüfung  vor- 
auszugehen. 

In  diesem  Falle  sind  in  gleicher  Weise 
die  Artikel  34,  35,  37  und  38  dieses  Gesetzes 
anwendbar. 

Die  ausführlichen  Projekte  der  Bau- 
werke werden  von  dem  Präfekten  auf 
Grund  des  Gutachtens  des  Oberingenieurs 
genehmigt. 

Artikel  4. 
Die  Konzessionsurkunde  setzt  die  Bahn- 
gelder und  die  Beförderungspreise  fest, 
die  der  Konzessionär  während  der  ganzen 
Dauer  seiner  Konzession  zu  erheben  be- 
fugt ist. 

Artikel  5. 
Die  innerhalb  der  Grenzen  des  durch 
die  Bedingnisshefte  festgesetzten  Höchst- 
betrages zur  Erhebung  kommenden  Tarif- 
sätze werden  bei  Linien ,  die  sich  über 
mehrere  Departements  erstrecken,  sowie 
bei  Verbandstarifen  mehrerer  Linien  durch 
den  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  ge- 
nehmigt. In  allen  anderen  Fällen  erfolgt 
ihre  Genehmigung  durch  den  Präfekten. 

Artikel  G. 

Die  Behörde,  die  die  Konzession  cr- 
theilt,  hat  jederzeit  das  Recht : 

1.  die  Kreuzung  der  konzessionirten 
Linien  durch  andere  Schienenwege 
oder  den  Anschluss  an  diese  zu  ge- 
statten ; 

2.  diesen  neuen  Unternehmungen  die 
Befugniss  zu  ertheilen,  gegen  Zahlung 
der  durch  die  Bedingnisshefte  fest- 
gesetzten Bahngclder  ihre  Fahrzeuge 
auf  den  konzessionirten  Linien  laufen 
zu  lassen; 

3.  die  Konzession  nach  Massgabe  der 
Bestimmungen  des  Bedingnissheftes 
zurückzuerwerbeu ; 

I.  einen  Theil  der  Bahnanlage  aufzu- 
geben oder  zu  verändern,  sofern  dies 
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nach  vorheriger  Prüfung  für  noth- 
wendig  erachtet  werden  sollte. 
In  den  beiden  letzteren  Köllen  wird,  wenn 
nicht  über  die  Rechte  des  Konzessions- 
inhabers durch  ein  vorgfingiges  Uebereiu- 
kommen  oder  durch  einen,  sei  es  in  dem 
Bedingnisshefte  oder  in  einem  späteren 
Vertrage  vorgesehenen  Schiedsspruch  Be- 
stimmung getroffen  ist,  die  ihm  etwa  zu- 
stehende Entschädigung  durch  eine  beson- 
dere Kommission  (vgl.  Artikel  11  Abs.  1 
dieses  Gesetzes)  festgestellt. 

Artikel  7. 
Das  Bedingnissheft  bestimmt: 

1.  die  Rechte  und  Pflichten  des  Kon- 
zessionsinhabers während  der  Dauer 
der  Konzession: 

2.  die  Rechte  und  Pflichten  des  Kon- 
zessionsinhabers  beim  Erlöschen  der 
Konzcssion : 

3.  die  Fälle,  in  denen  die  Nichterfüllung 
der  Bedingungen  den  Verlust  der 
Konzession  nach  sich  zieht,  sowie  die 
Massnahmen,  die  alsdann  dem  Kon- 
zes8ion8inhabergegenUber  zu  ergreifen 
sind. 

Der  Verlust  der  Konzession  wird  stets 
durch  den  Minister  der  öffentlichen  Ar- 
beiten ausgesprochen,  unter  Vorbehalt  der 
Zulässigkeit  des  Rekurses  an  den  Staatsrath. 

Artikel  8. 
Durch  Ertheilung  der  Konzession  ist 
an  sich  die  Konzession irung  eines  Kon- 
kurrenzunternehmens nicht  ausgeschlossen, 
sofern  nicht  in  der  Konzessionsurkunde 
entgegengesetzte  Bestimmung  getroffen  ist. 

Artikel  9. 
Beim  Erlöschen  der  Konzession  tritt 
der  Konzessionsertheiler  in  alle  Rechte  des 
Konzessionars  gegenüber  der  Eisenbahn, 
die  ihm  in  gutem  Zustande  zu  über- 
geben ist. 

Das  Bedingnissheft  enthält  Best  im- 
mungen  über  die  Rechte  und  Pflichten  des 
Konzessionars  hinsichtlich  des  übrigen  zum 
Bahnbetriebe  dienenden  beweglichen  und 
unbeweglichen  Zubehörs. 

Artikel  10. 
Jede  vollständige  oder  theilweise  Ab- 
tretung der  Konzession,  die  Verschmelzung 
der  Konzessionen  oder  Verwaltungen,  jeder 
Wechsel  des  Konzessionsinhabers,  die  Ueber- 
nahme  des  Selbstbetriebes  an  Stelle  der 
Betriebsführung  durch  einen  Konzessionär, 
sowie  die  Erhöhung  der  Tarife  über  den 
festgesetzten  Höchstbetrag  hinaus  bedürfen 


der  Genehmigung  durch  einen  Beschluss 
des  Staatsrathcs,  der  bei  den  von  den  De- 
partements konzessionirten  Linien  vorher 
ein  Gutachten  des  Generalraths,  bei  von 
den  Gemeinden  konzessionirten  Linien  ein 
solches  des  Gemeinderaths  einzuholen  hat. 

Alle  sonstigen  Aenderungen  können 
von  der  Behörde  vorgenommen  werden,  die 
die  Konzession  ertheilt  hat,  und  zwar  bei 
den  durch  die  Departements  konzessionirten 
Linien  von  dem  Generalrath  mich  Massgabe 
der  Artikel  48  und  49  des  Gesetzes  vom 
10.  August  18711),  bei  den  durch  die  Ge- 
meinden konzessionirten  Linien  von  dem 
Genieinderath,  dessen  Beschluss  der  Be- 
stätigung durch  den  Präfekten  bedarf. 

Eine  Abtretung  der  Konzession,  bei 
welcher  die  vorstehenden  Bestimmungen 
nicht  beachtet  worden,  ist  nichtig  und 
kann  den  Verfall  der  Konzession  nach  sich 
ziehen. 

Artikel  11. 

Eine  dem  Departement  oder  der  Ge- 
meinde gehörige  Eisenbahn  kann  jederzeit 
durch  ein  Gesetz  dem  Staate  zu  Eigenthum 
übertragen  werden. 

In  diesem  Falle  tritt  der  Staat  den 
Unternehmern  oder  Konzessionaren  gegen- 
über in  alle  durch  die  Verträge  festge- 
setzten Rechte  und  Pflichten  des  Departe- 
ments oder  der  Gemeinde  ein. 

Im  Falle  der  Konzessionsentziehung 
wird,  wenn  nicht  über  die  Rechte  de«  Kon- 
zessionsinhabers durch  ein  vorgängiges 
Uebereinkonimen  oder  durch  einen,  sei  es 
in  dem  Bedingnisshefte,  sei  es  in  einem 
späteren  Vertrage  vorgesehenen  Schieds- 
spruch Bestimmung  getroffen  ist,  die  ihm 
etwa  zustehende  Entschädigung  durch  eine 
besondere  Kommission  festgestellt,  die  nach 
Massgabe  der  Bestimmungen  des  Gesetzes 
vom  29.  Mai  1845  zu  verfahren  hat.  Diese 
Kommission  wird  durch  einen  besonderen 
Erlass  eingesetzt.  Sie  besteht  aus  9  Mit- 
gliedern, von  denen  drei  von  dem  Minister 
der  öffentlichen  Arbeiten,  drei  von  dem 
Konzessionär  und  drei  durch  einstimmige 
Wahl  dieser  sechs  Mitglieder  ernannt  wer- 
den. Verständigen  sich  die  letzteren  inner- 
halb eines  Monats,  nachdem  ihnen  die  Mit- 
theilung ihrer  Ernennuug  gemacht  worden, 


')  Gesetz,  betreffend  die  Generalräthe,  vom 
10.  August  1871.  §§48  und  49.  Die  Beschlüsse 
des  Geucralraths  über  die  hier  näher  aufge- 
führten Gegenstände  erhalten  bindende  Kraft, 
sofern  sie  nicht  innerhalb  dreier  Monate  nach 
Schluss  der  Session  ilnreh  ein  Dekret  aufge- 
hoben werden. 
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nicht,  so  wird  die  Wahl  derjenigen  der 
drei  Mitglieder,  für  die  keine  Einstimmig- 
keit erzielt  ist,  durch  den  ersten  Präsiden- 
ten und  die  vereinigten  Präsidenten  des 
Appellhofes  von  Paris  getroffen. 

Mangels  einer  Verständigung  zwischen 
dem  Staate  und  dem  Departement  oder  der 
Gemeinde  werden  die  von  dem  Staate  etwa 
zu  leistenden  Entschädigungen  durch  einen 
Be6chluss  des  Staatsraths  festgesetzt. 

Artikel  12. 
Die  Geldmittel,  die  nach  dem  Gesetze 
vom  21.  Mai  1836')  den  Gemeinden  zu  Ge- 
bote stehen,  können  von  denen,  die  die 
Ausführung  ihres  subventionirten  Straßen- 
netze« und  die  Unterhaltung  aller  klassi- 
fizirten  Wege  sichergestellt  haben,  zum 
Theil  auch  zu  Gunsten  der  Eisenbahnen 
verwendet  werden. 

Artikel  13. 

Bei  der  Anlage  einer  Nebenbahn  kann 
der  Staat  sich  verpflichten,  für  den  Fall, 
dass  die  Roheinnahinen  zur  Deckung  der 
Betriebsausgaben  und  einer  Verzinsung 
mit  jährlich  fünf  Prozent  des  ersten  An- 
lagekapitals, wie  es  in  der  Konzessions- 
urkunde vorgesehen  und  um  die  während 
der  konzessionsmässigen  Bauzeit  sich  etwa 
ergebenden  Mehrbedürfnisse  erhöht  worden 
ist,  nicht  ausreichen,  für  die  theil  weise 
Deckung  dieses  Ausfalles  unter  der  Be- 
dingung aufzukommen,  dass  ein  mindestens 
gleicher  Betrag  von  dem  Departement  oder 
der  Gemeinde,  mit  oder  ohne  Betheiligung 
der  Interessenten  übernommen  wird. 

Die  Beihilfe  des  Staates  soll  bestehen  in: 

1.  einem  festen  Zuschuss  von  500  Frcs. 
für  das  Kilometer  Betriebslänge; 

2.  einem  viertel  der  Summe,  die  er- 
forderlich ist,  um  die  jährliche 
Roheinnahme  (abzüglich  der  Ab- 
gaben) auf  den  Betrag  von  10  000  Frcs. 
für  das  Kilometer  für  die  vollspuri- 
gen, auf  8  (XX)  Frcs.  für  die  schmal- 
spurigen Linien  zu  erhöhen. 

Durch  die  Beihilfe  des  Staats  darf  die 
Roheinnahme  nicht  auf  mehr  als  10500 
Francs  und  8  500  Frcs.  erhöht,  oder  eine 
Verzinsung  des  ersten  Anlagekapitals  mit  j 
mehr  als  jährlich  5"/,,  herbeigeführt  werden.  ! 

>t  Gesetz,  betreffend  «lie  Gemetndewegc, 
vom  21.  Mai  1830  bestimmt,  dass  die  Kosten 
der  Wegebauten  durch  We^enbgaben.  Ge- 
meinde- u.  s.  w.  Steuern  und  endlich  durch 
Beihilfen  der  Departements  oder  des  Staates 
aufgebracht  werden  können. 


Die  Betheiligung  des  Staates  hört  auf, 
sobald  die  jährliche  Roheinnahme  die  vor- 
'  stehend  festgesetzten  Grenzen  erreicht. 

Artikel  14. 
Die  Beihilfe  des  Staats  kann  innerhalb 
der  festgesetzten  Grenzen  nur  für  jedes 
Jahr  durch  das  Etatsgesetz  bewilligt  werden. 
Die  in  Ausführung  des  gegenwärtigen 
!  Gesetzes  dem  Staatsschatze  jährlich  zur 
i  Last  fallende  Summe  darf  in  keinem  Falle 
den  Betrag  von  400  000  Frcs.  für  die  sämmt- 
'  liehen  innerhalb  eines  und  desselben  De- 
partements belegenen  Linien  übersteigen. 

Artikel  15. 
Falls   der  Rohertrag   der  Bahn,  für 
■  die  eine  Beihilfe  gezahlt  worden  ist,  aus- 
reichend wird  zur  Deckung  der  Betriebs- 
ausgaben und  von  jährlich  6  %  Zinsen  des 
|  ersten   Anlagekapitals,    wie    solches  im 
Artikel  13  vorgesehen  ist,  wird  die  Hälfte 
des  Einnahmeüberschusses  an  den  Staat, 
das  Departement  oder  die  Gemeinde  und 
die  sonstigen  Interessenten  nach  dem  Ver- 
hältnis» der  von  jedem  geleisteten  Beihilfe 
bis  zur  vollständigen  Erstattung  dieser  Bei- 
hilfen (ohne  Zinsen)  vertheilt. 

Artikel  16. 
Durch  eine  Regierungsverordnung  wer- 
den festgesetzt: 

1.  die  von  den  Konzessionaren  zur  Fest- 
stellung der  jährlichen  Einnahmen  und 
Ausgaben  zu  beschaffenden  Beläge; 

2.  die  Bedingungen,  unter  denen  in  Aus- 
führung des  gegenwärtigen  Gesetzes 
der  Betrag  des  von  dem  Staate,  dem 
Departement  oder  den  Gemeinden  zu 
leistenden  Zuschusses  festgestellt,  so- 
wie in  welchem  Verhältnisse  etwaige 
Ueberschüsse  der  Reinerträge  zur  Er- 
stattung der  von  dem  Staate,  dem 
Departement,  den  Gemeinden  oder 
Interessenten  geleisteten  Zuschüsse 
Verwendung  finden. 

Artikel  17. 
Nur  die  Nebenbahnen,  die  eine  Bei- 
hilfe aus  Staatsfonds  erhalten  oder  erhalten 
haben,  können  dem  Staate  gegenüber  zu 
unentgeltlichen  Leistungen  oder  zu  einer 
Ermässigung  der  Fahrpreise  verpflichtet 
werden. 

Artikel  18. 
Die  Ausgabe  von  Obligationen  für  die 
im    gegenwärtigen   Gesetz  vorgesehenen 
Unternehmungen  kann  nur  auf  Grund  einer 
Ermächtigung  des  Ministers  der  öffentlichen 


Digitized  by  Google 


I.  Jahrgang  1 
>ovember  1&4. 


Arbeiten  mich  vorheriger  Aeusscrung  fies 
Finanzministers  erfolgen. 

Der  Betrag  der  ausgegebenen  Obli-  , 
gntionen  darf  die  Höhe  des  Aktienkapitals 
nicht  übersteigen,  welches  letztere  auf 
mindestens  die  Hälfte  der  zur  vollständigen 
Herstellung  und  betriebsfähigen  Ausrüstung 
der  Bahn  erforderlichen  Ausgaben  festge- 
setzt werden  soll.  Das  Aktienkapital  muss 
^tatsächlich  in  vollem  Umfange  zum  Bau 
der  Bahn  verwendet  werden.  Die  Ein- 
zahlungen auf  die  Aktien  können  nur  in 
baarem  Oelde  geleistet  werden.  Anders 
eingezahlte  Aktien  werden  bei  Bemessung 
der  Höhe  des  Aktienkapitals  nicht  mitge- 
rechnet. 

Die  Ausgabe  von  Obligationen  darf 
nicht  genehmigt  werden ,  bevor  «/.,  des 
Aktienkapitals  ausgegeben  und  zum  Grund- 
erwerb, zur  Beschaffung  von  Materialien 
oder  zur  Bestellung  von  Kautionen  ver- 
wendet sind. 

Jedoch  können  die  Konzessionare  zur 
Ausgabe  von  Obligationen  ermächtigt  wer- 
den, sobald  das  gesammte  Aktienkapital 
Ausgegeben  ist  und  nachgewiesen  wird,  dass 
mehr  als  die  Hälfte  desselben  zu  den  vor- 
stehend erwähnten  Zwecken  Verwendung 
gefunden  hat.  Die  durch  eine  solche  ver- 
frühte Emission  beschafften  Geldmittel  sind 
indess  in  einer  Depositenkasse  zu  hinter- 
legen und  können  den  Konzessionaren  nur 
auf  ausdrückliche  Ermächtigung  des  Mi- 
nisters der  öffentlichen  Arbeiten  zur  Ver- 
fügung gestellt  werden. 

Die  Bestimmungen  des  2.,  3.  und  1  Ab- 
satzes dieses  Artikels  Huden  auf  Kon- 
zessionen keine  Anwendung,  die  einer 
bereits  für  andere  im  Betriehe  befindliche 
Bahnen  konzessionirten  Gesellschaft  ertheilt 
sind,  wenn  nach  dem  Ermessen  des  Mi- 
nisters der  öffentlichen  Arbeiten  die  Rein- 
erträge dieser  letzteren  Bahnen  für  die 
Erfüllung  der  aus  der  Ausgabe  der  Obli- 
gationen erwachsenden  Verbindlichkeiten 
eine  ausreichende  Sicherheit  bieten. 

Artikel  19. 
Alle  drei  Monate  ist  eine  genaue  Ucber- 
sicht  der  Betriebsergebnisse,  aus  der  die 
Bau-  und  Betriebsausgaben  und  die  Roh- 
einnahmen  zu  ersehen  sind,  dem  Präfekten, 
dem  Präsidenten  der  Departementskom- 
mission und  dem  Minister  der  öffentlichen 
Arbeiten  behufs  Veröffentlichung  vorzu- 
legen. 

Die  Formulare  zu  diesen  Nachweisungen 
werden  von  dem  Minister  der  öffentlichen 
Arbeiten  aufgestellt 


Artikel  20. 
Der  Präfekt  kann  in  Abänderung  des 
Bahnpolizeigesetzes  vom  15.  Juli  1845')  die 
Einzäunung  der  ganzen  Bahn  oder  eines 
Theiles  derselben  erlassen;  ebenso  kann 
derselbe  von  der  Anlage  von  Zugschranken 
an  wenig  verkehrsreichen  Wegeübergängen 
entbinden. 

Artikel  21. 

Die  Anlage,  Unterhaltung  und  Aus- 
besserung der  Bahnen  nebst  Zubehör,  die 
Unterhaltung  der  Betriebsmittel  und  der 
Betriebsdienst  unterliegen  der  Aufsicht  und 
Kontroh'  des  Präfekten  unter  der  Oberauf- 
sicht des  Ministers  der  öffentlichen  Arbeiten. 

Die  Kosten  der  Beaufsichtigung  fallen 
den  Konzessionaren  zur  Last.  Dieselben 
werden  durch  die  Bedingnisshefte,  oder  in 
deren  Ermangelung  durch  den  Präfekten 
auf  den  Vorschlag  des  Generalraths  fest- 
gesetzt und  durch  den  Minister  der  öffent- 
lichen Arbeiten  bestätigt. 

Artikel  22. 
Die  Bestimmungen  im  Artikel  20  dieses 
Gesetzes  sind  in  gleicher  Weise  auf  die 
Konzessionen  von  Industriebahnen,  welche 
nicht  dem  öffentlichen  Verkehr  dienen,  an- 
wendbar. 

Artikel  23. 

Auf  den  Antrag  der  betheiligten  Ge- 
neral- oder  Gemeinderäthc  und  nach  Zu- 
stimmung der  Konzessionäre  kann  durch 
Beschluss  des  Staatsrathcs  an  Stelle  der 
durch  Artikel  5  des  Gesetzes  vom  12.  Juli 
18<i5  in  Aussicht  gestellten  Kapitalzuschüssc 
zu  gunsten  der  bereits  als  gemeinnützig 
anerkannten,  jedoch  noch  nichtausgeführten 
Nebenbahnen  die  Leistung  der  durch  gegen- 
wärtiges Gesetz  festgesetzten  jährlichen 
Zuschüsse  ausgesprochen  werden. 

Diese  Linien  sind  von  da  ab  allen  aus 
dem  gegenwärtigen  Gesetze  sich  ergeben- 
den Verpflichtungen  unterworfen. 

Einer  Erneuerung  der  vor  Erlass  des 
gegenwärtigen  Gesetzes  gewährten  Kon- 
zcssion oder  der  bereits  festgesetzten  Aus- 
führungsbestimmungen bedarf  es  nicht, 
sofern  die  im  Gesetz  vorgeschriebenen  For- 
malitäten im  voraus  erfüllt  sind. 

Artikel  24. 
Alle  auf  Konzessionirung  oder  Wieder- 
abtretung der  Konzessionen   von  Nehen- 

')  Artikel  4  des  Bahn:>olizeigC8Ct/.c>  vom 
16.  .Iii Ii  1846  bestimmt.  da*>  jede  Bahn  in  ihrer 
ganzen  Ausdehnung  an  beiden  Seiten  ab- 
gesperrt und  an  allen  Planübergiliigen  durch 
Schranken  nach  besonderer  Vorschrift  gesichert 
werden  inii>sc. 
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578  Kleine  Mitteilungen.  [i..r  K^Äho«. 

biihtuiii  -  bezüglichen   Vertrage,  sowie  die  Artikel  25. 

zugehörigen    Bedingnisshefte    unterliegen  üas  Gosetz  Vum   ,o  Ju|j  1Wir,  wird 

eiiier  einmaligen  festen  Eintragungsgebühr  hiermit  aufgehoben. 

von  Einein  Franken.  \s.h<ut. /0i„t: 


Kleine  Mitteilungen. 


Neuere  Projekte,  Vorarbeiten.  Konzessions- 
ertheilungen  und  Betriebseröffnungen  von 
Kleinbahnen. 

!.  Neuere  Projekte. 

1.  Eine  Nebenbahn  wird  geplant  durch  das 
Thal  der  Aisne,  in  einer  Länge  von  67  km  mit 
einem  Kostenaufwand  von  4001)0  Pres,  für  das 
Kilometer.  Diese  Bahn  soll  die  Kreise  Vailly, 
Braisnc,  Craonne  und  Neufehätel  des  Departe- 
ments Aisne  verbinden.  (La  voie  ferree.  1894. 
N'o.  «18,  S.  56i.i 

2.  Ks  wird  eine  schmalspurige  Lokalbahn 
geplant,  die  vom  Bahnhofe  Egreville  ausgeht 
und  bis  Sens,  Departement  Yonne.  führt.  Die 
CcsammtlJingc  der  geplanten  Linie  betritgt 
4it..;:  km,  von  denen  6  km  im  Departement 
Seiue-et-Marne  liegen.  Die  ersten  Ausrüstnngs- 
kosten  sollen  37 125  Eres,  für  das  Kilometer 
betragen.  (La  voie  ferree.  IH94.  Xo.  616, 
S.  r>65.i 

3.  Im  Departement  Vienue  (Haute  •  werden 
Schmalspurbahnen  geplant  zur  Verbindung 
von  Saint-Mathieu  nach  Aixe  und  von  Saint- 
Sulpice  nach  Magiiac-Laval.  (La  voie  ferree. 
18.44.    No.  018,  S.  555.) 

4  Auf  Antrag  des  Kriegs-  und  des  Marine- 
ministers  wird  eine  27  km  lange  Schmalspur- 
bahn  von  Brest  nach  le  Cnnquct,  Departement 
Finistere,  geplant,  die  vom  Staate  erbaut  wer- 
den soll.  La  voie  ferree.  1891.  No.  «l», 
S.  i>72.) 

5  Für  das  Departement  Indre-et-Loire 
ist  ein  Lokalbahnnetz  geplant,  bestehend  aus 
folgenden  Linien: 

a)  von  Tours  nach  Saint- Avertin: 

I»!  von  Tours  nach  Luynes; 

r)  von  riiAteaureuault  nach  Blois; 

dl  von  Savigne-Rille  nach  Noyant. 
(La  voie  ferree.  1*1)4.   No.  Gl!),  S.  r»72..: 

(>.  Es  werden  Lokalbahnen  geplant  im 
Departement  Saöne-et-Loiie  von  Macon  nach 
Fleurville  und  von  Saint-Marcel  nach  Saint- 
Martin-en-Drcsse.  .La  voie  ferree.  1894. 
No.  621.  S.  im.) 

7.  Ks  wird  eine  elektrische  Bahn  geplant 
von  Glauchau  'Königreich  Sachsen':  nach  Feld- 
schlössehen  und  von  tilauehau  nach  Schön- 
bt.rnchen.  Die  Strassenbahn.  |sn4.  No.  37, 
S.  :m. 


H.  Für  Heilbronn  ^Königreich  Württem- 
berg) wird  die  Anlage  einer  elektrischen  Bahn 
mit  oberirdischer  Stromzuführung  geplant. 
Die  Bahn  soll  vom  Bahnhofe  ausgehen.  (Die 
Strassenbahn.    1K94.    No.  37,  S.  860.) 

9.  Für  Klbing  wird  eine  elektrische 
Strassenbahuanlagc  geplant,  die  durch  die 
Elektrizitätswerke  l'nion  in  Berlin  zur  Aus- 
führung gebracht  werden  soll.  Bisher  hatte 
Elbing  keine  Strassenbahn.  (Die  Strassenbahn. 
1894.    No.  39,  S.  382.) 

±  Vorarbeiten. 

Die.  Vornahme  von  technischen  Vorarbeiten 
ist  gestattet  worden: 

I.  Für  eine  voll-  oder  schmalspurige 
Lokalbahn  von  Salzburg  über  Oberndorff,  das 
Bürmoos  nach  Braunau  am  Inn  oder  einem 
anderen  Anschliessungspuukte  der  k.  k.  Staats- 
bahnlinie Braunau — Strasswalchen.  'Verord- 
nungsblatt des  k.  k.  Handelsministeriums  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1894.  No.  11L 
S.  1845.) 

2.  Für  eine  Lokalbahn  von  Lamprechts- 
hausen  nach  Braunau  am  Inn  oder  einem  an- 
deren geeigneten  Punkte  der  k.  k.  Staats- 
hahnlinie  Braunau— Strasswalchen.  (Verord- 
nungsblatt des  k.  k.  Handelsministeriums  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1894.  No.  111, 
S.  1K45  .'i 

3.  Am  22.  August  181)4  für  eine  schmal- 
spurige Lokalbahn  von  Mälhrisch-Ostrau  nach 
Hruschau  einerseits  und  nach  Karwin  andrer- 
seits. (Verordnungsblatt  des  k.  k.  Handels- 
ministeriums für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1894.    No.  10-1.  S.  176!).  ' 

4.  Am  24.  August  1894  für  unterirdische 
elektrische  Strassenbahnlinien  in  Wien  (Fcr- 
dinandsbiüeke  —  Elisabethbrücke,  Elisabeth- 
brüeke -Frauz-Joseph-tJuai  nebst  Abzweigung 
zum  Westbahnhof).  (Verordnungsblatt  des 
k.  k.  Handelsministeriums  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.    1894.    No.  106,  S.  1793.^ 

5.  Am  27.  August  1694  für  eine  Lokalbahn 
von  l-'rcistadt  über  Leonfolden  und  Helfen- 
berg nach  Haslach.  (Verordnungsblatt  des 
k.  k.  Handelsministerium-  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.    18!)4.    No.  los,  S.  1793. 

Ü.  Am  ö.  September  ism  für  eine  voll- 
spnrigc  Lokalbahn  von  dorn  Kndpunkto  der 
Salzburger  Tramway  in  St.  Leonhardt  nach 
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Gastcnau  und  Taxach  (Verordnungsblatt 
des  k.  k.  Handelsministeriums  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.    1894.    Xo.  10(5,  S.  1793. 

7.  Am  8.  September  1894  für  eine  schmal- 
spurige Lokalbahn  von  der  Station  Muszyna- 
Krynica  der  Staatsbahnlinie.  Tarnnw— Orlö 
nach  Krynica.  (Verordnungsblatt  des  k.  k. 
Handelsministeriums  für  Eisenbahnen  und 
Schiffahrt.   1894.   Xo.  107,  S.  180Ö.) 

8.  Für  eine  Lokalbahn  von  der  Endstation 
der  geplanten  Lokalbahn  Teincsvär— Szerb. 
Xagy-Szent-Miklös  über  Xemet-.  Szerb-  und 
Mngyar-Csanad  bis  Apätfalva,  Station  der 
vereinigten  Arader  und  Osanädcr  Kisenbahnen. 
.Vasuti  es  közl.  közlüny.  1*94.  Xo.  116). 

9.  Für  eine  voll-  oder  schmalspurige  Lokal- 
bahn von  der  Station  Kis-Tötfalu  der  ge- 
planten Lokalbahn  Mezü-Telegd  — Felsö-Derna 
über  Hagymadfalva,  Sarszeg  und  Also-Derna 
nach  Fclsö-Derua.  .  Vasuti  es  közl.  közlöny. 
1894.    Xo.  116.) 

10.  Für  eine  elektrische  Strassenbahn  in 
Szombathely.  (Vasuti  es  közl.  közlöny.  1894. 
Xo.  litt.) 

1 1.  Für  eine  Lokalbahn  von  Kger,  Station 
der  königl.  ungar.  Staatsbahnlinie  Füzet- 
Abony-Eger  über  Apätfalva,  Szilvas,  Dedes, 
Tapolcsany,  Bänfalva,  Ban-Horvat  und  Xagy- 
Barcza  bis  zur  Station  Vadna  der  königl. 
ungar.  Staatsbahnlinie  Fülek  — Miskolcz.  (Va- 
suti es  közl.  közlöny.    1894.    Xo.  118.) 

12.  Für  eine  Lokalbahn  von  Väinos-Györk, 
Station  der  königl.  ung.  Staatsbahnlinien 
Hatvan  Miskolcz,  und  Vänos-Györk-Gyön- 
gyös  bis  Jösz- Arokszalläs.  (Vasuti  es  közl. 
közlöny.    1894.    Xo.  118.) 

13.  Für  eine  Lokalbahn  vom  Ostbahnhofe 
in  Budapest  der  königl.  ungar.  Staatseisen- 
bahnen oder  von  einem  geeigneten  Punkte 
der  Kerepesi-  oder  (  söinöri-ut  über  Puszta- 
Szent-MihAly,  Csömör  und  Föth  bis  Vcrcsegy- 
haza  und  von  da  bis  Kis  -  Szent  -  Miklös 
und  den  dortigen  iirarischen  Weinanlagen. 
(Vasuti  es  közl.  közlöny.    1894.  Xo.  119  ) 

3.  Konzes.Hionsextheilangen. 

1.  Am  14.  August  1894  ist  die  Konzession 
ertheilt  worden  für  die  folgenden  Lokalbahnen 
im  Departement  der  Ardenncii : 

a)  von  Raucourt  nach  Vouziers,  mit  einer 
Abzweigung  von  ChAtillon  nach  Buzancv, 
58  km  lang; 

bi  von  Xouzon  nach  Gcspunsart,  6  km  lang; 

c)  von  Le  Tremblois  nach  Hocroy,  11,:.  km 
lang,  und 

d)  vonWasignv  nach Signy-1  'Abbaye, ll.„kin 
lang. 

liie  gesammten  ilerstelhnigskosteu  sind 
auf  höchstens  3  627  ODO  Frcs.  berechnet.  Die 
Bahnen  sollen  eine  Spurweite  von  u,8<>  in  er- 
halten. (La  voie  lern  e.  No.  ülis.  S.  .">K> 
Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen.  1*!U. 
S  383.1 

2.  Es  ist  die  Konzession  ertheilt  für  die 
Erbauung   einer  Trambahn    mit  Lokomotiv- 
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betrieb  von  Pornic  über  Prefailles,  Saint- 
Brevin  und  Mendin  nach  Paimbocuf,  Departe- 
ment Loire-Inferieure.  Die  Hahn  soll  45  km 
lang  werden.   (La  voie  ferree.    1894.    Xo.  021, 

s.  eoi.; 

3.  Der  (Jeneralrath  <lcs  Departements 
Seinc-et-Marne  hat  die  vorläufige  Konzcssion 
zum  Bau  einer  Trambahn  mit  mechanischem 
Betriebe  für  die  Linie  von  Melun  über 
Dannemarie  und  Chailly  nach  Barbizo»  er- 
theilt.   (La  voie  ferree.   1894.   Xo.  621,  S.  601.) 

4.  Am  7.  Juni  1894  ist  die  Konzcssion  für 
die  Lokalbahn  ertheilt  worden  von  Montereau 
nach  Chateau-Landon  mit  einer  Abzweigung 
vom  Bahnhofe  Montereau  zum  Ufer  der  Seine, 
woselbst  ein  Bahnhof  angelegt  werden  soll. 
(Annales  des  ponts  et  chaussees.  1894.  Heft  7, 
S.  334.} 

5.  Dem  Herrn  Guyer-Zeller  ist  die  Kon- 
zession für  den  Bau  einer  Bahn  auf  die  4166  in 
hohe  Jungfrau  ertheilt  worden.  Die  Bahn 
soll  von  Scheidegg  ausgehen  (2066  m  hoch) 
und  bis  zur  Endstation  „Jungfrau"  12,3  km 
lang  werden;  von  dieser  Station  bis  zum 
Gipfel  des  Berges  sind  noch  66  m  zu  über- 
winden, was  mittels  eines  Elevators  ausgeführt 
werden  soll.  Der  Betrieb  wird  elektrisch  ge- 
führt werden.  Die  Steigungen  sollen  zwischen 
15  und  26"/o  schwanken.  Von  der  Gesammt- 
lünge  der  Bahn  werden  10,3  km  auf  Tunnel 
entfallen.  Die  Strassenbahn.  1894.  Xo.  3», 
S.  383.) 

U.  Kür  eine  Lokalbahn  von  Szent  Lörinc.z 
(Komitat  Baranya)  nach  Szlatina  und  Xasie. 
durch  Erlass  vom  21.  Juli  1894.  (Verordnungs- 
blatt des  k.  k.  Handelsministeriums  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt.    1894.  Xo.  114,  S.  1770.) 

7.  Für  die  Lokalbahn  Baja  - Loinbor  — 
Ujvidek.  (Vasuti  es  közl.  közlöny.  1894.  No  91.) 

8.  Für  die  Lokalbahn  Gyula — Fehervär— 
Zalathna.  (Vasuti  es  közl.  közlöny.  1894. 
Xo.  83.) 

!).  Für  die  Budapester  Untergrundbahn. 
(Vasuti  es  közl.  közlöny.   1894.  Xo.  96.) 

10.  Für  die  elektrische  Strassenbahn  in 
Pozsony. 

4.  Betriehseröffnniigen. 

1.  Am  11.  Juni  1894  die  Xebenbahn  von 
Landerenau  nach  Plouneour.  ys  kin  lang. 
(Bulletin  du  Ministere  des  travatix  pttblics. 
18!>4.  Juni,  S  414.) 

2.  Am  2.  Juli  1894  die  der  Kisenhahn- 
gesellschaft  des  Departements  Dauphiue  kon- 
zessionirten  Dampfbahncn  von  Grcnoble  nach 
l'riage  und  nach  Vizille  (Departement  Isen.;, 
und  von  Vizille  nach  dein  Flecken  d'<  »isaiis. 
Die  erstcre  Bahn  hat  eine  Lange  von  20  km, 
die  letztere  eine  solche  von  3G  kin.  (Bulletin 
du  Ministere  des  travaux  publies.  18!>4. 
Juli,  S.  52  i 

3.  Am  7.  September  Infll  die  40,7is  km 
lauge  Z>it\  athal-Lokalbahn. 

4.  Am  12/  September  1894  die  32. n  km 
lange    LokalOahn    Körös— Belovar  (Verord- 
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nungsblatt  des  k.  k.  Handelsministeriums  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1894.  No.  109, 
S.  1827)  und  die  2,»?  km  lange  Lokalbahn 
Gunja-  Brcka. 

B.  Am  15.  September  1894  die  Kleinbahn  mit 
Luftdruckbetrieb  nach  dem  System  Mekarski 
in  Paris  von  St.  August  in  nach  Vinccnnea, 
9,no  km  lang.  (Vergl.  Zeitschrift  tlir  Klein- 
bahnen 1894,  S.  541.) 

6.  Anfang  Oktober  1K94  die  schmalspurige 
Lokalbahn  L'nzmarkt— Mauterndorf  (76,n:  km 
lang)  der  österreichischen  Stnatsbahnen. 

7.  Im  Laufe  des  Monats  Oktober  1894  im 
Bezirk  der  Kaschau-Oderberger  Eisenbahn  die 
Lokalbahn  Szepcs-Olaszi-  Szepes-Varalja. 


Elektrische  Strassenbahn  mit  unterirdi- 
scher Stromzuleitung,  System  Hoerde. 

Von  dein  Hocrdcr  Bergwerks-  und  Hüttcn- 
verein  zu  Hoerde  geht  uns  die  Mittheilung 
zu,  das»  die  Fahrschienen  des  auf  S.  509  im 
Oktoberheft  dieser  Zeitschrift  beschriebenen 
elektrischen Strasscnbahuoberbaus  nach  System 
Hoerde  nicht  Phönix-,  sondern  Hoerder 
Rilleuschienen  sind,  die  das  Werk  Hoerde  nach 
dem  ihm  patentirten  Verfahren  <D.  R.  - 1'. 
No.  44  637)  selbst  walzt 

Mechanischer  Antrieb  für  Strassenf Uhr- 
werke. 

Die  Frage  des  mechnnischen  Antriebs  von 
Fuhrwerken  zur  Personenbeförderung-  auf  ge- 
wöhnlichen Strassen  scheint  in  Frankreich  eine 
neue  Förderung  dadurch  zu  finden,  dass  auf 
Vorschlag  des  ,, Petit  Journal'-  in  Paris  kürz- 
lich ein«-  Heihe  von  Versuchsfahrten  mit 
verschiedenen  Motorwagen  angestellt  wurde. 
Hierbei  wurde,  wie  Engineering  in  \o.  1491 
S.  147  von  Band  5H  berichtet,  die  128  km 
lange  Strecke  von  Paris  nach  Honen  von 
verschiedenen  Fuhrwerken  einschliesslich  einer 
etwa  zweistündigen  Hast  in  9V<  bis  12  Stun- 
den Zeit  zurückgelegt,  was  einer  mittleren 
Geschwindigkeit  von  etwa  )2.:  km  für  die 
Stunde  entspricht.  Vier  an  der  Versuchs- 
fahrt betheiligte  Fuhrwerke  konnten  das  End- 
ziel nicht  erreichen.  Her  Versuch  sollte  weni- 
ger ein«'  Probe  hinsichtlich  der  grössten  er- 
reichbaren ( ie.schwiudigkeit,  als  in  Bezug  auf 
leichte,  bequeme  und  gefahrlose  Handhabung 
der  Fahrzeuge  sein.  Diese  waren  in  der  Mehr- 
zahl  von  4  Personen  besetzt,  wührend  ein 
Dampfwagen  10,  ein  anderer  8  Passagiere 
führte.  Einige  der  mit  Petioletunuiotor  aus- 
gerüsteten Wagen  hatten  nur  Platz  für  2  Per- 
sonen. Den  ersten  Preis  bei  der  Versuchsfahrt 
trugen  die  mit  Daimler-Motor  ausgerüsteten 
Wagen  davon,  den  zweiten  ein  Dnmpfwagcii: 
weitere  Preise  Helen  noch  Wagen  mit  Ser- 
pollet*schem,  sowie  solchen  mit  Daimler-,  mit 
Petroleum-  und  mit  Dampf  Mottr  zu. 


Bericht  des  Bau  rat  hs  Fischer- Dick,  stell- 
vertretenden Direktors  der  Grossen  Ber- 
liner Pfrrdeeisenbahngesellachaft  in  Berlin. 

erstattet  bei  der  &  Hauptversammlung  des  Inter- 
nationalen permanenten  Strassenbahnvercins 

in  föln  a.  Rh., 
über  die  Frage,  betreffend  den  Glei*oberban. 

Die  von  17  Verwaltungen  eingegangenen 
Beantwortungen  der  gestellten  Fragen  und 
die  eingesandten  Skizzen  der  Oberbausysteme 
haben  genügendes  Material  geliefert,  um  hier- 
aus die  für  die  Wahl  des  Oberbausystems,  des 
Materials  der  Schienen  u.  s.  w.  erwünschten 
und  angestrebten  Folgerungen  ziehen  zu 
können.  Wir  sehen  aus  der  S.  5H2  folgenden 
Zusammenstellung,  dass  der  mit  der  Phönix  - 
Behielte  hergestellt»'  eintheilige  Oberbau  die 
umfangreichste  Verwendung  gefunden  hat  und 
auch  für  Motorenbetrieb  die  nöthige  Starke  und 
Dauerhaftigkeit  besitzt.  Xttchst  diesem  ist  der 
von  Haarmanu  konstruirte  verbesserte  zwei- 
und  dreitheilige  <  Iberbau  vielfach  verlegt  und 
wird  ebenfalls  für  Motorenbetrieb  als  genügend 
erachtet. 

Die  Hartwichschiene  mit  angenieteter 
Schutzrippe  hat  nur  in  München  dauernde 
Verwendung  gefunden  und  dort  sowohl  für 
Pferde-  als  Motorenbetrieb  beste  Resultate 
ergeben. 

Die  Vign ol  schiene  mit  Rilleneisen  für 
Pflasterung  — ,  auf  Querschwellen  verlegt,  wird 
bei  den  Dantpfstrassenbahnen  mit  Vortheil  be- 
nutzt. Die  Demerbe-  und  Micheletschiene  hat 
den  Pferdebahnen  beste  Dienste  geleistet,  für 
den  Motorenbetrieb  dürften  jedoch  die  übrigen 
Oberbausysteuie  den  Vorzug  verdienen.  Alle 
Oberbnusysteme  mit  Holzlangschwellen,  auch 
die  leichteren  Slahloberbaukoustruktionen. 
sind  auf  den  Aussterbeetat  gesetzt,  und  der 
wohlverdiente  Nachruf  wird  ihnen  zu  Theil, 
dass  sie  für  den  Pferdebetrieb  vorzügliches 
geleistet.  Dem  Motorenbetrieb  haben  sie 
weichen  müssen.  Die  Klastizitiit  der  llolzlang- 
schwellen  wird  auch  von  dem  Wagenbauer 
schwer  verinisst  werden. 

Die  Stahloberbaukonstruktionen  sind  von 
Jahr  zu  Jahr  kriiftiger  geworden.  Die  Inge- 
nieure haben  im  Interesse  der  Dauerhaftigkeit 
und  Haltbarkeit,  unter  Berücksichtigung  «1er 
durch  zu  leichte  Konstruktionen  erwachsenen 
hohen  Unterhaltungskosten,  im  Gewicht  nicht  ge- 
spart. Die  Stosskonstruktionen.  Schienenstegc. 
Rippen,  Traversen  u.  s.  w.  sind  saehgeniiiss 
verstärkt.  Schienen  im  Gewichte  von  40  -  42 kg 
für  «las  Meter  daher  bereits  vielfach  verwen- 
det. Das  metrische  Gewicht  des  («leises  hat 
bereits  bei  der  Haarmauiischwellenschieiie  lOükg 
überschritten,  bei  dem  in  Hamburg  verlegten 
Phönixoberbau  mit  Beischiene  2ti0  kg  erreicht. 

Die  Höhe  der  Konstruktion  schwankt 
zwischen  130  und  ISO  mm,  150  mm  Höhe  .lürlte 
als  genügend  und  empfehlenswert!!  für  alle 
Pflasterarten  zu  erachten  sein. 

Die  LaufflÄehenbrciteii  der  Sch  euen  sind 
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von  40  (Cöln,  Feral)  bis  liO  nun  ^Hamburg)  ge- 
wählt, 45  -  60  min  Breite  dürfte  ausreichend 
»ein.  Die  .sogenannte  Schutzrippe  oder  Rillcn- 
wand  ist  häufig  zn  symmetrischer  Lauffläche 
ausgebildet,  aber  auch  oft  in  ungenügender 
Stärke  ausgeführt.  Die  Killenwand  sollte  der 
vorzeitigen  Abnutzung  wogen  nicht  unter 
20  min  Stärke  erhalten. 

Die  Schienenstege  sind  in  Stärken  von 
r»— 10  nun  gestaltet;  hier  dürfte  jedoch  Spar- 
samkeit übel  angebracht  erscheinen  und  eine 
Mindcststärkc  von  7  mm  ist  dringend  anzu- 
ratheu. 

Die  Kussbreite  der  Schienenstrange  be- 
trägt im  Mittel  120  mm,  steigt  jedoch  auch  bis 
152  (Brüssel)  und  140  nun  (Leipzig,  Budapest). 
Di«-  geringste  Breite  zeigt  die  in  München 
verwendete  Ältere  Hartwichschiene  mit  95  mm. 
Eine  Breite  von  igu  mm  dürfte  auch  für  Mo- 
torenbetrieb ausreichen. 

Das  Schienenmaterial  ist  bei  dein  Phönix- 
schicuenoberbau  durchweg  Thomasstahl,  bei 
den  iiaarmanu-  und  Hartwichschicncu  Besse- 
merstahl. Sicuicns-Martinstahl  wird  erst  im 
laufenden  Jahre  versuchsweise  verwendet 
(Berlin).  Der  gewöhnliche  Thomasstahl  wurde 
bis  vor  kurzem  in  einer  Harte  und  Festigkeit 
von  rund  60  kg  geliefert,  hat  sich  aber  als  zu 
weich  erwiesen  und  wird  infolgedessen  jetzt 
mit  einer  Festigkeit  von  55—  »iü kg  hergestellt. 
Der  mit  Kohlciistaubverfnhrcn  erzeugte  soge- 
nanuu*  Patentstahl  ist  mit  70-75  kg  Festig- 
keit hergestellt  worden.  Diese  harten  l'aleut- 
stahlschicucn  haben  aber  Cebelstiinde  (Berlin) 
gezeigt,  während  der  weichere  Putcutstahl  mit 
tf>  kg  i  Hamburg)  Mängel  nicht  ergeben  hat. 

Der  Bessemerstahl  mit  F>5— liO  kg  Festig- 
keit hat  sich  überall  als  gleichartiges  Material 
vorzüglich  bewährt  und  dürfte  in  dieser  Härte 
weitere  Verwendung  zu  finden  haben-  Die 
beobachteten  Mängel  des  Scliicnenmatcrials, 
wie  /..  B.  Ausquctschuugen,  Abschilferuugen, 
lassen  sich  durch  Verwendung  von  zu  weichem 
oder  zu  hartem  Material  <  Thomasstahl )  er- 
klären, während  die  Schienenstegrisse  bei 
zahlreichem  Auftreten  (.Haarmann,  Zwilling) 
infolge  zu  schwachen  Schienensteges  i5  mm) 
entstanden  sind. 

Die  bei  kräftig  gehaltenem  Schienensteg 
in  verhältnissmässig  geringer  Zahl  beobach- 
teten Stegrisse  erklären  sich  durch  die  hier 
und  da  bei  dein  Walzen  sehr  langer  Schienen 
i  lu  m)  an  den  Enden  entstehenden  geringen 
Materialfehler,  die  den  Schienensteg  bei  dem 
Zusammenziehen  der  kräftig  verlaschten  Schie- 
nenstränge bei  grosser  Kälte  zum  Rcisscn 
bringen. 

Die  Abnutzung  der  Schienen  ist  natur- 
gemäss  am  Schieneiislo-.se  am  stärksten, 
durchschnittlich  kann  dieselbe  bei  richtig  ge- 
wähltem Schieiienmaterial  und  «agerechter 
Lage  des  Gleises  auch  bei  starkem  Verkehr 
auf  Vi  mm  im  Jahr  angenommen  werden. 

in  Berlin  ist  bei  Bessemerstahlschienen. 
bei  einem  Verkehr  von  70  Pfcrdcbahnwagen 


in  der  Stunde,  uud  sehr  starkem  Fuhrwerks- 
verkehr, bei  zehnjähriger  Erfahrung,  im  Jahr 
eine  Abnutzung  von  Vi  mm  bei  der  inneren, 
1  mm  bei  der  äusseren  32  mm  tiefer  liegenden 
Schiene  beobachtet  worden. 

Bei  zweigleisiger  Anlage  sind  die  Schie- 
nenstränge Uberall  in  die  Fläche  des  Strasscn- 
dainmes  gelegt,  dieselben  werden  daher  ver- 
schieden stark  in  Anspruch  genommen  und 
abgenutzt.  Die  Einwirkung  der  Härte  uud 
(juerschnittsform  der  Radreifen  auf  den  Ver- 
schleiss  der  Schienen  konnte  nicht,  festgestellt 
werden,  es  dürfte  jedoch  als  sicher  anzu- 
nehmen sein,  dass  harte  Radreifen  und  scharfe 
Profile  die  Schieucn  besonders  in  den  Krüm- 
mungen sehr  stark  in  Anspruch  nehmen;  es 
empfiehlt  sich  daher,  auf  die  Erhaltung  der 
Schienenstränge  in  erster  Linie  Rücksicht  zu 
nehmen  und  Material  uud  Form  der  Radreifen 
demnach  zu  wählen. 

Die  gewählten  kräftigen  Stossverlaschuu- 
gen  können  naturgemäss  nicht  verhindern, 
dass  sich  mit  der  Zeit  eine  Lockerung  der 
Laschen  u.  s.  w.  am  Schicnenstosse  zeigt,  eine 
stärkere  Abnutzung  des  Schienenendes  ein- 
tritt, und  das  Schlagen  der  Räder  immer  fühl- 
barer wird.  Sowohl  der  stumpfe  als  auch  der 
schiefe  Vollstoss  hat  die  gleichen  Uebelstände 
gezeigt,  auch  die  beste  Schienenstosskon- 
struktion  kann  hier  gründliche  Hilfe  nicht 
gewähren,  hier  kann  nur  der  Halbstoss 
helfen. 

Die  Spurweile  hat  sich  bei  alten  Oberbau- 
systemen  infolge  Verwendung  kräftiger  und 
zahlreicher  Spurhalter  (Traversen)  gut  ge- 
halten. Diese  werden  in  Entfernungen  von  1 
■  Holzpflaster)  bis  2Vi  »»  eingelegt. 

Was  die  Verwendbarkeit  der  verschiede- 
nen uberbausx  stemc  bei  den  verschiedenen 
Prlastcrarten  anlangt,  so  hat  sich  System  Feral 
i  Cöln)  und  System  Hartwich  (München)  in  Maca- 
dam sehr  gut  bewährt.  In  gewöhnlichem  Stein- 
pflaster können  alle  Systeme  vortheilhaft  Ver- 
wendung finden,  das  gleiche  kann  auch  für 
fundauientirtc  Stcinptlasterungen  gelten,  wenu 
guter  Ptiasteranschluss  durch  die  Form  der 
Schienenstränge  ermöglicht  wird. 

Für  Asphalt  und  Holzpflaster  können  mit 
Vortheil  nur  diejenigen  Systeme  Verwendung 
finden,  welche  die  geringste  Beweglichkeit, 
insbesondere  am  Schienenstosse.  verbürgen. 
Hier  ist  in  erster  Linie  die  Halbstosskonstruk- 
tion  zu  empfehlen,  die  das  Lockern  der  Schie- 
nen —  das  beim  Vollstoss  mit  Sicherheit  durch 
das  Kruuimwerdeu  derselben  zu  erwarten  steht 
—  möglichst  beseitigt. 

Zum  Schlnss  des  Berichts  kaun  wohl  der 
Ocnugthuung  Ausdruck  gegeben  werden,  die. 
jeder  Ingenieur  bei  dem  ernsten  Streben  der 
Fachgenossen  und  Hüttenwerke,  im  metalli- 
schen Oberbau  das  beste  zu  leisten,  empfinden 
muss:  möge  diese  rastlose  Arbeit  auch  für  die. 
Folge  gesegnete  Früchte  tragen,  denn  füi  den 
Strasseneisenbahnbau  ist  das  beste  gerade  gut 
genug. 
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I  Lfde.  No.  1 

i 

Strassenba  hn-tlesellschaft 

i 

<  )b»- rhan 

System 

Material 

Festig- 
keit , 

Gewicht 
für  da.s 
Meter 
Gleis 

Gewiciit 
für  da* 
Meter 
Schiene 

I.  H  e  1  g  i  e  n. 

i 

i 
i 

Societe  National«-  des  Chemins  de 

Vignolschiciie  auf 

Bessemerstahl 

— 



fer  viciuaux 

hölzernen  Qucr- 

srhwcllcii 

2 

Deinerbe  | 

desgl. 

— 

■ 

»» 

Michelet  | 

II.  Deulschlan  d. 

3 

Aachener  klembahugesellschaft .  . 

Phönix 

Thomasstahl 

Hartwichschiene  ' 

Bessemerstahl 

<J»>  IX» 

78 

IT*             1       1  * 

Vignolschiene  u  1 

Querschwelleu 

desgl. 

60 

Grosse  Berliner  PtVrdebalm  .    .  . 

Phönix 

Thomasstahl 

50-55 

95,52 

42 

Haarmann  Zwil-  ( 

i  Patent  i 

70—75 

84,00 

18 

liug-,  desgl. 

Bessemerstahl 

55-H0 

»8,70 

— 

Schwellenschiene  / 

H.  Bachstein,   Berlin,  Zentralver- 

Uni  i*tn  11  Ii  ■  l 
[ItLrtrilllMIII 

DU  —  UU 

waltung  für  Sekundttrbahnen 

/jw  Illing; 

6 

Crefeld-l'erdinger  Lokalbahn    .  . 

im»;;-.; 
r  II  Olli  \ 

Thomasstahl 

50  55 

Vijrnolsehiene 

auf  Stahliiui'r- 

scliwelleii 

fHanrmami  - 

Bessemerstahl 

65-60 

90,93 

— 

7 

Haarmann  Zw  il  j 

desgl. 

55-«  I 





ling  und  Drilling 

Demerbc  ) 

• 

w 

o 

Phönix 

Thomasstahl 

95,52 

42 

Haarinann  Zwil] 

Bessemerstahl 

50 -TO 

26,5 

Feral 

desgl. 

— 

— 

Demerbc 

desgl. 

Hallesche  Strusseiibahu  

Haariiiann  Zw  ill. 

Bcsscnier 

55  60 

— 

— 

10 

Hamburger  .Strassenhahn  .... 

Phönix 

Thomasstahl 

Öii 

102.00 

— 

Patentstahl 

- 

•J6Or0O 

II 

Heidelberger  Strassen-  und  Berg- 

desgl. 

Thomasstahl 

50  55 

62,50 

bahn 

Haarmauii  Zw  ill. 

i>«  ssi'iiH'fsjinni 

5;> — w> 

"0,1 

12   Ingolstadter  Trambahu,  II.  Keuss  . 

Phönix 

Thomasstahl 

50  55 

74.H2 

■ 

13 

Leipziger  Plcnlccisnnhahn.    .    .  . 

desgl. 

d.'Kgl. 

50 

90,10 

41,00 

Haarmauu  Zw  ill. 

Besseinersiahl 

5(>— 60 

7S,6o 

17,70 

14 

Hartw  ichschienc 

desgl. 

50  -60 

77.54 

37.00 

III  Italien. 

15 

Socicta   dei   Tramwavs   ä  v.tpore 

Vignolschiene  u. 

Bi'ssriiierstahl 

liO 

— 

1H  -Jl 

nella  Pronvincia  di  Tmino 

hölzern«'  Qucr- 

schwellen 

IV.  1  ii  k  a  r  ii. 

16 

Budapestcr  Stniss.nbahii  .... 

Phönix 

Tlnmmsstahl 

ti:l.25 

3H,iJ(i 

Demerbe 

94.1t» 

40,00 
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Verkelir»ergebnij»se. 


Von  den  nachfolgenden  Klcinbalinuntcrnehmungen  sind  Nachweise  über  die  Verkehrs- 
ergebnisse eingegangen,  denen  zufolge  die  Einnahmen  betrugen: 


1893 

1894 

1893 

1894 

1.  Januar  bis 

Name  der  Kleinbahnuntcrnehinung 

I  in 

Monat  S  e  p  t 

e  m  b  e  r 

30.  September 

Be- 

He- 

triebs- 

lange 

kni 

M 

km 

M 

>l 

M 

Frankfurter  Trambahngcsellschaft  .... 

179  3150 

24,M9 

1H5296 

1  510  076 

1  583  704 

PratiL  fnrtnr  Wat/lhuftltl 



1850h 

— 

20609 

175  HH2 

181  704 

Breslauer  Strasseneiseubahn-Gesellschaft .  . 

84  811 

27,wr. 

iKB  AI  O 

819  162 

895  8(55 

Hamburger  Strasscneisenbalm-Gesellschaft  . 

417  431 

Uli  njA 

— 

— 

Magdeburger  Strasseiieiscnbahn-Gesellschaft 

73H84 

18.M0 

76  694 

597  523 

590506 

Aktiengesellschaft      \  Pferdebetrieb  . 

se,».-. 

7t*  178 

37,»oi 

84  535 

729  741 

722  142 

Stras*enbahn  Hannover  •  Klektr.  Betrieb 

9,«i'.> 

19  348 

18,1« 

2(5  179 

81  885 

20.J6.-30./S. 

185  H13 

186  896 

4G,iso 

1SH  all» 

— 



Lokalbahn -Aktiengesellschaft   in  München: 

a)  Deutsche  Linien: 

\ 

86  976 

H7  157 

44 

8984 

44 

9  890 

Ravensburg— Weingarten  

4 

3  859 

4 

o  Ada 

31  388 

32  901 

14 

8594 

14 

lOOlz 

59254 

67  788 

31 

2tl  179 

81 

28998 

198  H33 

201  847 

9 

4888 

9 

4  528 

34  896 

35960 

Afnrnmi  -  Y*  Armi<u*h  Pa.rti»nkirrhi*Ii 

25 

20  774 

26 

26  2(58 

161  723 

182)95 

Fürth— Zirndorf—  (adolzburg  .... 

18 

27 

6  582 
27  823 

13 

27 

9  281 
26900 

61  709 
370  372 

74090 
278  900 

Förster  Stadteisenbahn  

•> 

2  599 

14 

6  853 

6  Ü92 

50  694 

Im  Monat  Au 

EUKl 

1.  .I.in.  his 

31.  Augu*i 

b)  Oesterreichisch-ungarische  Linien: 

km 

n.  ö.  W. 

km 

fl.  <Y  N\ . 

it.  o.  \v. 

tl.  ö.  W. 

Salzkainmcrgntlokalbahnen  

70 

76  847 

74 

74  646 

140463 

193  547 

Steinamanger— Piukafeld  

53 

13  047 

53 

15005 

94  717 

102  791 

Westnngarische  Lokalbahnen  .... 

297 

6H178 

* 

297 

7608« 

•Ä-A  322 

51«  228 

Zeitsehriftenseha  n. 


llutlt'tiit  d<-  la  Comiiiixxion  Itttvmatlonole  du 
Conyre*  ile.s  chfnihm  de  /'er.  itiili. 

[Hd.  S,  Nn.  fi,  .V. 

Note  Mir  les  Tramways  Kl  e  et  ri  i|  ues  du 
South-Slaffordsltire.  Bar  Hrn.  Ge- 
ra rd,  Ingenieur  Principal  aux  f'hemins 
de  fer  de  l'Ktat  Helge.  Mit  19  Abbil- 
dungen. 

Hingehende  Mittlicilung  über  Hau  und  Be- 
trieb der  elektrischen  Vi  zin  a  lbali  neu  von 
Süd-Staffbrdshire  in  Knyland.  die  früher  als 


Dampf  bahnen  betlieben  wurden.  Da-  Netz 
uuifasst  3(5  km  Bahnlange  von  \m  in  Spurweite 
und  verbindet  zahlreiche  kleinere  und  grössere 
Orte  eines  dichtbevölkerten  Bezirks  nordwest- 
lich von  Birmingham.  Vielfache  Besehwerden 
über  den  Dampfbetrieb  veranlassten  das 
Handelsamt.  bei  Ablauf  der  für  sieben  Jahre 
ertbeilten  Konzession  die  Kiurichtung  eines 
anderen  Betriebes  vorzuschreiben. 

Inzwischen  war  in  Leeds  eine  elektrische 
Bahn  nach  dein  System  Thomson-Houston  mit 
oberirdischer  Stroinzuführuug  erbaut  und  in 
Betrieb  gesetzt  worden,  und  in  Birmingham 
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hatte  man  den  Betrieb  mit  elektrischen  Akku-  Die  Betriebsergebnisse  haben  sich  im  .Jahre 

inulatorcn  eingerichtet.  Acsthetische  Bedenken  1893  gestaltet,  wie  folgt: 

wurden    gegen   das    in   Leeds   eingeführte     Betriebslange  12,*  km. 

System  geltend  gemacht,  während  die  finan-    gesatnmte  (ileislänge  15,8  ,.  , 

/.iellcn  Ergebnisse  des  Akkumulatorenbetriebs     Zurückgelegte  Wagenkm   422  661,. 

nicht  ermuthigeud  waren.    Für  die  in  Frage     beförderte  Personen   1668  057. 

kommenden  Linien  lagen  besondere  Schwierig-  Es  werden  dann  noch  die  jährlichen  Kosten 
keiten  in  den  zahlreich  vorhandenen  scharfen  der  Zugkraft,  der  Kraftstation,  der  Strecken- 
Krümmungen  von  bis  zu  12  m  Halbmesser,  in  Unterhaltung  u.  s.  w.  mitgetheilt,  und  ein  tnter- 
den zahlreichen  Bahnkreuzungen,  deren  nicht  essanter  Kostenvergleich  von  verschiedenen 
weniger  als  sieben  mittels  Ueberführuugs-  Betrieben  im  Bezirk  von  Süd-Staffordshire  gc- 
rampeu  mit  einer  Steigung  von  1 :  HS  herztt-  geben,  aus  dem  hervorgeht,  das*  auch  bezüg- 
stelleu  waren,  endlich  in  dem  Vorhandensein  lieh  der  Betriebskosten  der  elektrische  Betrieb 
von  Telegraphen-  und  Fcrnsprechleitungen,  mit  Oberleitung  sieh  erheblieh  günstiger  stellt, 
die  auf  eine  Länge  von  1,6  km,  wo  die  Schienen  als  der  Kabelbetrieb, 
in  Strasseumitte  liegen,  die  Anbringung  von 

Spanudrnhten  zur  Aufhängung  der  oberirdi-  Die  Stras*,»b<,!m.  im. 

sehen  Stromleitung  unmöglich  machten.  Aus   

diesem    letzteren  Grunde    insbesondere  ent-  fv.  r        vo  m  v  3H  v  vra  »wi 

schloss  siel,  der  Generaldirektor  der  Strassen-  ^  *'  *  M       S'  **>  ** '  **> 

bahnen   von   Süd-Staffordshire,    Mr.   Alfred  Achte  Generalversammlung  des  Inter- 

Dickiuson,  eine  Anordnung  für  die  Leitung»-  nationalen  permanenten  Strasscn- 

trüger  zu  wählen,  welche  diese  möglichst  weit  bahn  verein». 

von  der  Strassenaehse  entfernt  hält  und  «picr-  Fortsetzung  der  Berichterstattung  über  die 

gespannte.  Befestigungsdrähte  glnzlieh  ver-  auf  der   Generalversammlung  stattgehabten 

meidet    Die  Stromleiter  sind  demnach  an  den  Verhandlungen.   (Vergl.  Zeitschrift  für  Klein- 

Auslegerarmcn  der   an   der   Bordkante   der  bahnen.    1894.    S.  401,  540.) 

Strassen    aufgestellten   Leitungsmasten    be-  .  ,    

festigt,  und  die  Kontaktrollen  der  Wagen  wer-  J7'  JS:'  'U'       S'         ^  ,77'  t 

den  mittels  drehbar  auf  dem  Verdeck  an  einer  Bestimmungen   und   Oesetze  zur  För- 

LangseitederWagenbefcstigterquergestell-  derung     von     Kleinbahnen  und 

t  er  Arme  an  den  Stromleitern  entlanggeführt.  Nebenbahnen      Lokalbahnen  in 

Je  nach  der  Lage  des  Stromleiters  stellt  sieh  deu    ausserpreussischen  Staaten 

der  mit  der  Kontaktrolle  versehene  Hebelarm  Deutschlands. 

•les  Wagens  verschieden  ein.  Die  Linien  sind  jylv  Strassenbahn'-  bringt  eine  ausführ- 
zum  Theil  doppel-,  zum  Theil  eingleisig  her-  \u.\l(i>  zusammenhängende  Aufzahlung  aller 
gestellt,  wobei  37  Ausweichungen,  d.  h.  74  derjenigen  Bestimmungen,  die  in  den  ausscr- 
Weichcnpuukte,  an  denen  die  zusammenlaufen-  preussi sehen  Staaten  bezüglich  der  Hegeln  be- 
llen Stromleiter  in  besonderer  Weise  mit  ein-  stehen,  auf  Grund  deren  der  Bau  und  Betrieb 
ander  verbunden  sind,  vorkommen.  Infolge  dcr  Kleinbahnen  und  Nebenbahnen  ausgeführt 
der  Anwendung  des  vorbezeichneteu  eigen-  werden  knun. 

artigen  Trolleyarmcs  ist  es  gelungen,  die  Zahl  Bisher  sind  die  bezüglichen  Bestimmungen 
der  erforderlichen  Masten  in  ganz  erheblicher  fur  ,i„s  (irossherzogthum  Baden,  das  König- 
Weise  einzuschränken,  was  bei  den  vielfachen  rejCM  Hävern  und  .las  Königreich  Württem- 
Krümmungen  der  Bahnlinien  noch  von  beson-  berg  zusammengetragen, 
derer  Bedeutung  erscheint.    Der  Oberbau  bc- 
-leht  aus  einer  152  mm  hohen  Breitfusssehiene, 

die  auf  ein  ßetonbctl  gesetzt  und  innen  und  Elektrische      Strassenbahn  ..System 

aussen   umptlastert   ist.    Im   Mittelpunkt  des  Hörde". 

elektrisch  betriebenen   Bahnnetzes    liegt  die  (Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen.  1*<»4. 

Kraftstatioii,  in  der  drei  Kessel,  drei  (orliss-  s.  5t  »O 

Dampfmaschinen  von  je  125  PS  und  drei  Dy-  <^'0  y;  <j  i 
namos  von  je  260  Ainp.  und  350  Volt  vorhan- 

den  sind.    Die  Spannung  in  der  Stromleitung  l-'ebcr  die  Spurweite    von  städtischen 

beträgt  300  Volt.    Die  Wagen,  im  ganzen  16,  Kleinbahnen  im  Auschlussverkehr 

sind  mit   Decksitzen   versehen,  enthalten   18  '»''    städtischen  Straßenbahnen, 

innere,  22  äussere,  /.nsammen  40  Sitzplätze,  Vo"               Geh.  Hegierungsrath  a.  D. 

und  wiegen  leer  ti.-.  t.    Der  Radstand  beträgt  Da  die  Interessen  den  Besitzer  von  städti- 

1,-ai  m,  die  Räder  haben  p,s>t  in  Durchmesser.  sehen  Kleinbahnen  dahin   führen,  ein  inög- 

Die  Anlagekosten  haben  betragen:  ''«dist  schmales  Spurmass  zu  wählen,  während 

..    ,.    ...  ,  ,.  .                               i,-  ,, ,  die  städtischen  Strassenbahnen  mit  Rücksicht 

Inr  die  Kraltstatiou  ^DuOtNi  I-rcs.,  ....  ... 

für  die  Streckenaus,  iistnng       .    2.« 250     „   .  a«f         ^'  ,hre>  \  erkehrs  ein  breiteres  Spur- 

tur  die  Betriebsmittel     .       .    .    2XMIO0     .,   .  wählen  mi.ssen.  so  w.rd  ,n  Anregung 

  gebracht,  in  die  Stra-senbahngleise  Schienen 

zu-ainmen    7412'i<>  Kro.  einzusehaltcn.  um  den  l'ebergang  der  Wagen 
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der  Kleinbahnen  zu  ermöglichen.  E>  würde 
hierdurch  die  Versorgung  der  Städte  mir  Er- 
zeugnissen der  Landwirtschaft  sehr  erleichtert 
und  beiden  Verkehrsmitteln  ein  lebhafterer 
Verkehr  zugeführt  werdeu. 

Mnt/Iers  poli/fcctunxches  Journal.  18Ü4. 

[Jahrg.  75,  HJ.  203,  lieft  10,  #.  220.} 

Ucber  Drahtseilbahnen.  (Fortsetzung.) 
Mit  Abbildungen. 

Ausführliche  Beschreibung  des  von 
Bleichen,  Otto  und  Pohlig  ausgebildeten  deut- 
schen Seilbahnsystems  mit  allen  Einzelheiten 
der  Laufwerke  und  Kupplungen  für  die  Seil- 
bahnwagen; es  werden  dann  Mittheilungen 
über  die  von  Pohlig  angelegte  Seilbahn  von 
Bedar  nach  Garrurha  in  Südspanien  gegeben, 
die  zur  Eisenerzbeförderung  dient,  ir»,o  km  lang 
ist  und  in  10  Stunden  die  bisher  auf  Draht- 
seilbahnen unerreichte  Leistung  von  6562  t/km 
(1200  Wagen  mit  4*20  t  auf  I5,t  km)  erzielt. 
Die  Bahn  wurde  in  10  Monaten  hergestellt  und 
kostete  620  noo  M. 

Ferner  w  ird  über  die  Seilbahn  der  ßrühler 
Zuckerfabrik  näheres  berichtet  (vergl.  Sep- 
temberheft dieser  Zeitschr.,  S.  496).  Sodann 
folgen  Angaben  über  die  mit  besonderem 
Gleis,  ahnlieh  wie  die  Feldbahnen,  ausge- 
statteten Kabelbahnen,  wobei  indess  von 
den  grösseren  Anlagen  für  den  Personenver- 
kehr abgesehen  wird.  Die  Klemme  zum  An- 
kuppeln der  Seilbahnwagen  an  das  Zugseil 
wird  beschrieben,  und  es  werden  dann  die  Ab- 
weichungen, je  nachdem  Ober-  oder  Unterseil 
angewendet  wird,  erörtert.  Nach  den  von 
O.  Neitseh  auf  der  Hauptversammlung  des 
Deutschen  Vereins  für  Fabrikation  von  Ziegeln, 
Thonwaaren,  Kalk  und  Zement  gemachten  sehr 
werthvollen  Angaben  wird  eine  Zusammen- 
stellung über  Anlagekapital,  Förderkosten 
und  Bctricbskrilfte  von  Drahtseilbahnen  ver- 
schiedener Systeme  mitgetheilt,  aus  der  her- 
vorgeht, dass  schon  bei  ,Vt)  in  Bahnlange  für 
Luftseilbahnen  Aulagekapital  und  Förderkosten 
erheblieh  höher  ausfallen,  als  für  Schmalspur- 
seilbahnen. Die  Luftscilbahn  erscheint  danach 
in  ihrer  Anwendung  auf  diejenigen  Fälle  be- 
schränkt, wo  Schmalspurbahnen  aus  irgend 
welchen  örtlichen  Gründen  unzulässig  sind. 
Zum  Schluss  werden  die  Unterschiede  im 
Betriebe  bei  der  Auwendung  von  Unter-  und 
Oberseil,  und  von  offenem  oder  geschlossenem 
Seil  besprochen.  (Vergl.  Zeitschrift  für  Klein- 
bahnen.   1394.    S.  447,  540.) 

Elektrotechnische  Zeitschrift.  18!H. 

\  lieft  36,  >S.  4W.\ 

Nutzbremsung  e  lekt  rische  r  Wagen.  Von 
Ludw.  Baumgardt. 

Zu  den  Vorzügen  der  elektrischen  Beförde- 
nuigsweise  gehört  die  Leichtigkeit,  mit  der 
beträchtliche   Steigungen   bewältigt  werden. 
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Schon  jetzt  sind  solche  bis  zu  10%  zur  Aus- 
führung gekommen,  die  Renischeider  Strassen- 
bahn  weist  sogar  eine  grösste  Steigung  von 
10,o  "Ai  auf  —  und  diese  werden  auch  fernerhin 
gewiss  nicht  zu  den  Seltenheiten  gehören. 
In  engem  Zusammenhange  mit  dieser  werth- 
vollen Eigenschaft  steht  eine  andere,  die  frei- 
lich gegenwärtig  noch  nicht  ausgenutzt  wird. 
Schon  Wilhelm  Siemens  hat  auf  diese  wich- 
tige Eigentümlichkeit  der  elektrischen  Loko- 
motiven, die  „Nutzbremsung  derselben* 
hingewiesen.  Wenn  der  Wagenmotor  ein 
Magnetfeld  besitzt,  dessen  Richtung  vom 
Ankerstrom  unabhängig  ist,  so  kann  heim  Be- 
fahren von  Gefällstreckeu  vom  Motor  selbst 
Strom  in  die  Linie  zurückgesandt  und  dadurch 
der  Wagen  selbst  gebremst  werden.  Hiermit 
ist  der  grosse  Vortheil  verbunden,  dass  die 
andauernde  scharfe  mechanische  Bremsung  im 
Betriebe  auf  Gefallstrecken  fortfällt, 

In  dem  bezeichneten  Aufsatze  wird  dieses 
Verhalten  elektrischer  Wagen,  deren  Motoren 
zur  Selbstbremsung  geeignet  sind,  auf  Ge- 
fällen eingehend  studirt;  die  Ergebnisse, 
der  Rechnung,  auf  einen  praktischen  Fall  an- 
gewendet, werden  mitgetheilt. 

Der  Verfasser  kommt  bei  einem  Beispiel 
zu  dem  Ergebnis*,  dass  ein  die  Strecke  durch- 
fahrender elektrischer  Wagen  infolge  der 
Nutzbremsung  auf  der  gesammten  Strecke 
31  "o  der  Arbeit  ersparen  würde,  die  ohne  Nutz- 
bremsung benöthigt  wird. 

Diese  sehr  beträchtliche  Ersparniss  wird 
sich  beim  Durchfahren  von  Krümmungen  und 
infolge  häufigeren  Anhaltens  auf  der  Strecke 
naturgemäss  etwas  vermindern.  Indessen 
zeigen  die  Untersuchungen,  dass  es  sich  wohl 
verlohnt,  der  sclbstthätigen  Nutzbremsung  im 
elektrischen  Betrieh  die  vollste  Beachtung  zu- 
zuwenden. 

lieft  .r,  S.  012.} 

Elektrische    Strassenbahn    in  Königs- 
berg i.  Pr. 

Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen.  1*94. 

S.  526.) 

Kvifinterivif.  1894. 

[/Id.  58.  >Vo.  wir,  ,S.  M.} 

The  Distribution  of  Compressed  Air  in 
Paris,    Mit  Abbildungen. 

Unter  den  verschiedeneu  Arten  von  An- 
wendungen der  in  einer  Zentralen  erzeugten 
Druckluft  in  Paris  wird  die  zum  Be- 
triebe der  Trambahnen  von  Nogent  auf 
eine  Entfernung  von  etwa  14  km  nach 
Mekarski's  System  angeführt.  Auf  Grund 
erfolgreicher  Versuche  auf  der  Linie  von 
Nogent  und  in  Nantes  werden  jetzt  von  der 
Compagnic  Generale  des  Omnibus  in  Paris 
drei  neue  Linien  für  den  Betrieb  eingerichtet, 
der  noch  in  diesem  Jahre  eröffnet  werden 
soll.  Bei  diesem  von  Conti  angegebenen 
System  wird  Druckluft  von  ziemlich  hoher 
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Pressung  in  dm  Kraftzentralen  erzeugt  und 
von  hier  mittels  Uohrleitungen  unter  den 
Oleisen  entlang-  geführt.  Abzweigungen  aus 
der  Rohrleitung  münden  an  der  Oberfläche 
der  Strasse  und  gestatten  mittels  sclbstthätiger 
eigenartiger  Verschlussvorriehtungcu,  die  Be- 
hälter  der  Motorwagen  in  wenigen  Sekunden 
mit  Betriebsluft-  nachzufüllen.  Demnach  würde 
eine  Kraftstation  für  eine  beliebige  Betriebs- 
lange der  Linie  ausreichen,  und  wenn  mau 
die  Abzweigstellen  zum  Nachfüllen  in  ge- 
nügender Zahl  in  kurzen  Abstunden,  etwa  an 
den  Haltepunkten  der  Strecke,  anordnet,  so 
kann  die  Grosse  und  mithin  das  todtc  Gewicht 
der  Luftbchältcr  auf  den  Motorwagen  ent- 
sprechend ermassigt  werden.  Die  selbstthäfigc 
Hinrichtung  zum  Oefl'nen  und  Sehliessen  des 
Füllventils  wird  durch  Abbildungen  naher 
mitgetheilt.  Durch  den  Druck  des  Hades  auf 
einen  neben  der  Schiene  liegenden  Hebel  wird 
ein  Ventil  ausgelöst,  welches  zwei  in  Angeln 
drehbare  Verschlussklappen  des  im  Gleise  ein- 
gebetteten Apparats  öffnet  und  einen  Luft- 
druckkolben in  die  Hohe  treibt,  so  dass  sich 
ein  mit  demselben  verbundenes  Hohrmund- 
stück unter  die  entsprechende  Oeffnung  im 
Behültniss  des  Wagens  einstellt.  Es  wird  nun 
der  Wagenbehillter  in  wenigen  Sekunden 
mit  Druckluft  augefüllt,  und  sobald  bei  der 
Abfahrt  des  Wagens  der  Druckschienenhebel 
wieder  frei  wird,  tritt  der  Luftdruckkolben 
wieder  in  seinen  Zylinder  zurück,  schlicsst 
das  Hohrventil  und  die  beiden  Verschluss- 
klappen, so  dass  die  Strassenoberfläche  wieder 
hergestellt  wird.  ,  Vergl.  Zeitschrift  für  Klein- 
bahnen, 1894,  S.  541,  sowie  den  denselben 
Gegenstand  betr.  Auszug  aus  der  Zeitschrift 
«les  österr  Architekten-  und  Ingcuieurvereiiis, 
S.  591  dieses  Heftes.) 

[IM.  S«,  Xo.  im,  S.  311. \ 
Wire  Hope  Tramways. 

Auszug  aus  einem  Aufsatz  von  A.  C.Savage. 
der  bei  der  diesjährigen  Hauptversammlung 
der  Amerikanischen  Gesellschaft  der  Oivil- 
ingenieure  überreicht  wurde,  über  schwebende 
oder  Luftdrahtscilbahnen. 

Denselben  Gegenstand  behandelt  ein 
zweiter  Aufsatz:  Steam  aud  Electric 
(  ableway  s  f0r  Logging  and  (  anal  boat 
Towing  von  Hieb.  Lamb.    Mit  4  Abbildungen. 

l.n  roie  ferree.  I8Ü4. 

[Xo.  S. 

La  voie  de  0,o»  m  ei  le  departement  de 
l'A  vcyron. 
Der  Generalrath  des  Departements  Aveyron 
hat  den  Hau  einer  Kleinbahn  auf  dein  Strasscn- 
körper  von  St.  Affri<|ue  nach  Cainares  be- 
schlossen, die  mit  einer  Spur  von  h,m  in  nach 
dem  System  Decauville  gebaut  werden  soll.  In 
dem  Aufsatz  wird  tlie.se  Spurweite,  die  sich 
angeblich  gar  nicht  bewahrt  haben  soll,  leb- 
haft bekämpft  und  eine  Spurweite  von  1  m 
befürwortet. 


[Xo.  hu;  >;•>>,  im,  s.  stsi,  m:;  u.  m.] 

Traction  clectriijue.  Proccd  es  Thomson- 
H  o  u  s  t  o  n. 

Beschreibung  des  Systems  und  seiner  ein- 
zelnen Theilc  mit  zwei  Abbildungen. 
In  Europa  und  in  den  anderen  Welttheilen 
zusammen  sind  bis  zum  15.  Mai  IH'M  im 
Betriebe  und  noch  in  der  Bauausführung  be- 
griffen 510  Linien,  auf  denen  11950  Wagen 
verkehren  und  die  eine  Gesauuntlünge  von 
9&X>  km  haben. 

[Xo.  um,  s.  ä?aJ 
La  Crisc  des  chemins  de  fer  d'interct 
local. 

Erörterung  der  Folgen  des  Gesetzes  von 
1HH0  auf  die  Entwicklung  der  Lokalbahnen 
und  auf  die  Belastung  der  Gemeindebudgets 
und  des  Staatsbudgets 

[  JVo.  h-21.  S.  605.} 
Le    Tramway    de    Saint  -  Atigustin  au 
co urs  de  Vincennes  von  Faul  Dian- 
court. 

Beschreibung  des  Baues  und  Betriebes  der 
mittels  comprimirter  Luft,  System  Mekarski, 
betriebenen  Trambahn  von  Snint-Augustin 
nach  Vincennes. 

Oexterr.  Eisenb.-Xntun;/.  IHM. 

[Xn.  J4.  .S.  2X7.) 
Elektrische  Zahnradbahn  in  Barmen. 

Mittheilung  über  Anlage  und  Betriebs- 
mittel der  mit  einer  stärksten  Steigung  von 
l:6,i  angelegten  elektrisch  betriebenen  Zahn- 
radbahn. 

[Xo.  M>,  327.) 

Das  neue  Lok  al  bah  ngesc  tz  und  seine 
Quelle.  Von  Dr.  Albert  Eder. 
Es  wird  gegen  die  Bestimmungen  des 
neuen  Lokalbahngesetzentwurfes,  als  dessen 
Quelle  das  Gesetz,  betr.  Förderung  des  Lokal- 
bahnwesens in  Steiermark  bezeichnet  wird, 
namentlich  geltend  gemacht,  dass  dem  Staate 
Opfer  zugemuthel  werden,  die  das  Mass  über- 
steigen, das  billigerweise  eingehalten  werden 
muss,  und  dass  daher  direkte  finanzielle  Opfer 
von  Slaatswegen  nicht  vorgesehen  werden 
dürften.  Die  Hilfe  des  Staates  habe  sich  da- 
her zu  beschränken  auf  die  Förderung  und 
Hilfeleistung  durch  JliuwegrJtnmuug  aller 
formellen  Hindernisse  und  möglichste  Verein- 
fachung des  Geschäftsganges  einerseits  und 
durch  Verzicht  auf  Abgaben  andrerseits. 
(Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen  1894,  S.  1Ü9 
und  231:  Ueber  den  gegenwärtigen  Stand  des 
Lokalbahnwesens  in  Oesterreich  und  seine 
bevorstehende  reichs-esetzliche  Neuregelung. 
Von  E.  A.  Ziffer.l 

Mi/tlieihnii/in  des  Vereins  für  die  Forderung 
des  f./iknf-  und  Ntrassenhtthn Uesens.  18!Ü. 

[Heft  .7.  S.  477.) 

Leber   elektrische   Hahnen    mit  Bezie- 
hung auf  tlie  Stadt  Wien.  Vortrag 
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gehalten  im  Verein  für  die  Förderung 
des  Lokal-  und  Strasscnbahnwesens  in 
Wien  von  dem  Bauunternehmer  G.  lütter 
von  Ritschel. 
Bei    Besprechung    der    Frage,  welchen 
Zwecken  die  .Straßenbahnen  gegenüber  den 
Stadt-  und  Riugbahncn  zu  dienen  haben,  geht 
der  Vortragende  naher  auf  die  Betriebsart  ein. 


Indem  dem  elektrischen  Betriebe  mit  ober- 
irdischer Stromzuführuug  nach  dem  heutigen 
Stande  der  Technik  weitaus  der  Vorzug  ge- 
geben wird,  wird  das  Beispiel  von  Amerika, 
wo  der  elektrische  Betrieb  zur  Zeit  «lie  grösste 
Ausdehnung  gewonnen  hat,  herangezogen 
und  werden  dabei  die  folgenden  interessanten 
Zahlenangaben  gemacht: 


Zusammenstellung  der  Strussenbahnsy  steine  von  ö«3  Ba  Im  gesell- 
schatten  von  Nordamerika  und  K  a  u  a  d  a. 


B  a  h  n  g  a  t  t  u  n  g 

Lunge 'der 
Bahn 

km  % 

Wsgen- 
motor 

Bei- 
Wagen 

I).tni|it- 
niolor 

l'OI- 

sunon- 

l'millllVr. 

wagen) 

Pferde 

Maul- 

«sei 

(Elektrische  mit  oberirdischer  Leitung 

12387,3 

63,oi 

12113 

4  591 

Elektrische  Untergrundbahnen  .    .  . 

6,4 

5iV77,c 

25,m 

16  841 

70940 

6  464» 

1  149,7 

5.«:. 

612 

146 

193 

1087,4 

5,S3 

2  951 

1604 

Seilbahnen  mit  oberirdischem  Kabel  . 

11,0 

0,o:, 

Die  voraufgcführlen  elektrischen  Buhnen  mit  oberirdischer  Stromzuführung  sind  erbaut 
nach  den  folgenden  Betriebssystemen: 


Syst  e  in 

Lange  der  Bahn 

Motorwagen 



Beiwagen 

 . 

5  «UM 

5  988 

49,44 

2  116  46,10 

2  320,9 

18,7i 

2006 

16,st. 

799  17,4u 

2113.9 

17,07 

2084 

18,04 

659  14,ib 

734,o 

5,92 

694 

4,90 

343  7,47 

Detroit  , 

553,:. 

4, «7 

388 

3.30 

145            3,  Ii 

1051,7 

8,19 

953 

7,t.; 

529  11,48 

\iirft .%  .v.  m.\ 

lieber  Drahtseilbahnen. 

Vortrag  von  Ingenieur  Pohlig  aus  Cülu, 
gehalten  im  Verein  für  Kisenbahnkunde  in 
Berlin.  Dem  Vortrage  sind  zahlreiche  Ab- 
bildungen beigefügt.  (Vergl.  Zeitschrift  für 
Kleinbahnen.    1894.    S.  447 ; 

[Heft  y,  S.  616.} 

Die  elektrische  Bahn  Baden  — Vös lau  mit 
2  Abbildungen  von  K.  A.  Ziffer. 
Begründungsgeschichte,  Baubesch reibung 
und  Betrieb  auf  der  Balm  Baden -Vöslau. 

[Heft  Ä  -V.  .?J>.] 

Das  Projekt  einer  Lokalbahn  von 
\V  iener-N  eusi  adt  über  Fi  seh  au 
nach  Puehberg  und  auf  den  Gipfel 
Waxcrigl  iles  Sc  h  nee  berge  s,  dann 
einer  Zweigbahn  von  Fisehau  nach 
Wollersdorf.  Von  E.  A.  Ziffer. 
Der  Besprechung  des  Projektes  ist  eine 

topographische  Karte,  sowie  ein  Lilngenprofil 

der  Lokalbahn  beigefügt. 


[Heft  H,  S.  631.) 

Zur  Frage  der  elektrischen  Bahnen  in 
Wien. 

Kurze  Mittheilung  über  den  derzeitigen 
Stand  der  Verhandlungen,  die  dahin  geführt 
haben,  mit  den  Arbeiten  zur  Durchführung 
des  Projektes  fortzufahren,  wenngleich  die 
Zustimmung  der  Regierung  zu  den  Wünschen 
der  Gemeinde,  namentlich  in  Bezug  auf  das 
Hcimfallrecht  noch  aussteht. 

Ort/an   für  die,    Fortschritte  lies  Eisenbahn- 
wesen*,   lld.  J//.  im. 

u.  1.  Heft.  S.  16fL\ 

Strassenbahnen  mit  elektrischem  .Spei- 
cherbetriebe in  Paris. 
Auf  den  beiden  je  9  km  langen  Strecken 
von  St.  Denis  nach  der  Kirche  Madeleine  und 
von  St.  Denis  nach  der  Oper  ist  seit  vorigem 
Jahre  elektrischer  Betrieb  mit  Akkumulatoren 
nach  Laurent-Cely  eingerichtet.  Die  Wagen 
sind  zur  Aufnahme  von  50  Fahrgästen  und 
zwei  Beamten  eingerichtet:  die  Geschwindig- 
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keit  betrügt  12  bis  it>  km  in  der  Stunde,  so 
dass  jeder  Wagen  etwa  135  km  täglich  zurück- 
legen kann.  Das  Gewicht  des  Akkumulators, 
d.  h.  der  Batterie  nebst  Zubehör,  betragt 
2C00  kg:  die  Wagen  wiegen  im  ganzen, 
einschliesslich  3600  kg  für  50  Fahrgäste, 
13  500  kg.  Das  Laden  der  Wagen  geschieht 
in  einem  besonderen  Schuppen,  wobei  das 
Auswechseln  der  Batterien  in  5  Minuten 
erfolgen  soll.  Der  Akkumulatorstrom  wird 
durch  3  Dynamomaschinen,  System  Dcs- 
vozier,  geliefert,  die  von  3  Corlissmaschincn 
zu  je  125  PS  augetrieben  werden.  Jede  Ma- 
schine liefert  '230  Amperes  bei  260  Volt  und 
macht  6*H)  Umdrehungen  in  der  Minute.  Die 
Fassung  der  Akkumulatoren  betrilgt  230  Am- 
perestunden; die  Ladung  reicht  bei  260  Volt 
Spannung  für  6  Stunden  aus.  Der  Stromver- 
brauch schwankt  zwischen  35  bis  75  Amperes. 
Auf  der  Strecke  St.  Denis -Madeleine  ver- 
kehren 7  Wagen,  die  104  Fahrten  machen,  so 
dass  jeder  Wagen  täglich  138  km  zurücklegt 
Jede  Fahrt  dauert  55  Minuten.  (Nach  Le 
Genie  Civil  1&93,  Januar,  S.  197.  Mit  Abbil- 
dungen.) 

[3.  u.  4.  lieft,  S.  158.) 
Die  Zahnstangcnhahn  von  Brienz  nach 
dem  Hothhorn. 
Mittheilung  über  die  Anlage  und  die  Be- 
triebsmittel der  im  Sommer  1892  eröffneten 
Zahnstangenbahn  Abfscher  Bauart.  (Nach  Le 
Genie  Civil  1693,  11.  Oktober,  S  3*0.  Mit  Ab- 
bildungen.) 

[3.  u.  4.  lieft,  S.  158.] 
Die  schweizerischen  Drahtseilbahnen. 

Ausführliche  wissenschaftliche  Behandlung 
der  neueren  schweizerischen  Drahtseilhahnen 
von  F..  Strub,  in  Bezug  auf  Bauart,  Betriebs- 
mittel, Sicherungsmassregeln  u.  s.  w.  (Nach 
der  Schweizerischen  Bauzeitung,  Bd.  19  und  2ü. 
Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1H94,  S.531.) 

{3.  u.  1.  Hoff,  S.  IM.} 
Unterirdische  Stromzuleit  1111g  für  elek- 
trische Bahnen  ohne  Sehleifstrom- 
abnehme  r. 
Mittheilung  von  A.  Stenan  in  der  Ameri- 
can Society  of  F.lektricians  über  eine  verein- 
fachte Stroinzuführung  für  elektrischcStrassen- 
bahnen,  bei  derdie  schleifenden  Stromabnehmer 
fortfallen. 

\5.  lieft,  S.  201.} 
Der  Entwurf  einer  elektrischen  Bahn 
Wien  —  ß  ndapes  t  in  seiner  neuesten 
Gestalt. 

Mittheilung  eines  Vortrages  über  Anwen- 
dung des  elektrischen  Betriebes  auf  Fern- 
bahnen von  K.  Zipernowsky,  Professor  am 
Budapester  Polytechnikum,  gehalten  am  19.  Fe- 
bruar d.  J.  in  der  ungarischen  Akademie  der 
Wissenschaften. 

Der  Vortragende  knüpft  an  seinen  auf 
dem  elektrotechnischen  Kongress  zu  Frank- 
furt a.  M.  im  .Jahre  1892  gehaltenen  Vortrag 


an  und  erörtert  den  Plan  der  Einführung  des 
elektrischen  Betriebe»  auf  der  Hauptbahn- 
Strecke  Wien-Budapest.  Die  Verwirklichung 
der  vorgeschlagenen  Einrichtungen  dürfte  zur 
Zeit  noch  in  weitem  Felde  liegen. 

[5.  lieft,  S.  m.\ 
Verbreitung     elektrischer  Strassen- 
b  ah  neu. 

Nach  den  der  Zeitschrift  für  Berg-,  Hütten- 
und  Maschinen  Industrie  1891,  S.  U8,  entnom- 
menen Angaben  besitzt  an  elektrisch  betrie- 
benen Strassenbahncn  am  1.  Januar  1894 
Nordamerika    ....   12000  km, 
Deutschland .    .    .    rd.       200    „  . 
Oesterreich-Ungarn  rd.        52    „  , 

Frankreich   41    „  , 

Italien   10    n  . 

Schweizerische  Bauzeitung.  1894. 

[No.  12,  s.  m.\ 

Uebcr    Blitzschutzvorrichtungen  für 
Starkstr  oman  läge  11. 
Von  Dr.  A.  Denzler,  Ingenieur,  Dozent  für 
Elektrotechnik  am  Eidgenössischen  Polytech- 
nikuni.  Mit  Abbildungen. 

The  llailroad  Gazette,  18M. 

[Md.  2ti.  N».  3b\  S.  67//.) 
A  Forty-Ton  Electric  Loeomntivc.  Mit 
Abbildung. 
Die  General  Electric  Company  hat  kürz- 
lich eine  neue  elektrische  Lokomotive  für 
vollspurige  Bahnen  von  40  t  Gewicht  her- 
gestellt, die  sich  zur  Zeit  in  Lynn  beiludet 
und  den  Dienst  einer  gewöhnlichen  Maschine 
versehen  soll,  wo  hohe  Fahrgeschwindig- 
keiten von  mehr  als  48  km  in  der  Stunde  nicht 
gefordert  werden.  Sie  besitzt  zwei  vierrHde- 
rige  Drehgestelle,  jedes  Bäderpaar  wird  von 
einem  besonderen  Motor  mittels  einfacher  auf 
den  Achsen  befestigter  Stirnzahnradüber- 
setzung angetrieben.  Zur  Stromabnahme  sind 
zwei  Kontaktrollenanne  vorgescheu.  Das  Ge- 
wicht der  Maschine  ruht  mittels  elliptischer 
Federn  auf  den  Zapfenlagern.  Die  Maschine 
ist  in  ihrer  äusseren  Anordnung  symmetrisch, 
der  Führerstand  liegt  in  der  Mitte  zwischen 
den  beiden  Drehgestellen,  und  der  Ausblick 
von  hier  ist  nach  allen  Seiten  ein  uneinge- 
schränkter Die  Maschine  hat  bei  R  Trieb- 
rädern 14  Tonnen  Zugkraft  und  zeigt  folgende 
Abmessungen: 

Gesammtliöhe  :j.4i  m, 

GesaiiimtlHnge  7,3a  „  . 

15  «■«'*»'  2,m  ,  , 

Kadstand  der  Drehgestelle  l,sa  „. 
Triehraddurehmesser    .    .    l.na  „  . 

\lht.  2i>,  No.  37,  S.  6V«.j 

Approaching  Tiials  of  Electric  Loco- 
111  ot  ives. 

Mittheilungen  über  bevorstehende  Ver- 
suche in  der  Anwendung  elektrischer  Loko- 
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motiven  und  von  Elektromotoren  für  Voll  und 
für  stadtische  Hochbahnen  in  Nordamerika. 
Hiernach  verspricht  das  nächste  Jahr  reich- 
liche» Material  zur  Beantwortung  der  Frage 
über  rlio  Verwendbarkeit  und  die  wirthsehaft- 
lichcu  Vortheile  der  Elektrizität  im  Eisenbahn 
dienste  zu  bringen. 

[Bd.  2Ü.  Xo.  3S,  S.  M.\ 

Street  Cur  Fenders. 

Auszug  aus  dem  Bericht  des  in  Balti- 
more  eingesetzten  Ausschusses  zur  Bcurthei- 
lung  der  verschiedenen  Formen  von  Schutz- 
vorrichtungen an  elektrischen  Strasscnbahn- 
wagen,  die  den  Gefahren  des  l'eberfahrens 
von  Personen  vorbeugen  oder  die  schädlichen 
Wirkungen  abschwächen  sollen.  Nach  den 
Ausführungen  des  Berichterstatters  sollen  die 
Vorrichtungen  aus  einem  vorn  am  Wagen  be- 
festigten Schutzrahmen  bestehen,  der  die  vom 
Wagen  erfassten  Personen  so  aufnimmt,  dass 
sie  weder  überfahren  noch  beschädigt  werden; 
femer  aber  soll  noch  vor  den  Kadern  ein 
Schutzbrett  vorhanden  sein,  das.  falls  der 
Schutzrahmen  seine  Wirkung  versagt,  etwa 
zu  Fall  und  unter  den  Wagen  gekommene 
Personen  so  zur  Seite  schiebt,  dass  sie  keine 
schweren  Beschädigungen  erleiden.  Die  bis 
jetzt  bekannten  und  angewandten  Hinrich- 
tungen erfüllen  diesen  Zweck  nur  in  einer 
mehr  oder  weniger  unvollkommenen  Weise. 

Bd.  LH,  Xo.  -V.  MH.\ 
A  uew  Kack  Kail  for  Mountain  Kail- 
roads.  Mit  Abbildungen. 
Eine  neue  Form  für  Znhnradschicnen,  die 
aus  der  Verbindung  zweier  WinkHei-cn  mit 
Flachcisen  besteht,  ist  von  der  Sucicte  Ano- 
nyme dOugree  in  Belgien  vorgeschlagen  wor- 
den. Die  Zahnlücken  werden  in  die  senkrecht 
stehenden  Winkelsehenkel  eingeschnitten.  Als 
Vortheile  «1er  neuen  Forin  werden  bezeichnet: 
billige  und  rasche  Herstellung;  sichere  und 
einfache  Befestigung  auf  den  Qiicrschw eilen 
des  Oberbaues;  grosse  Veränderlichkeit  des 
widerstehenden  Querschnitts,  uud  dementspre- 
chend bequeme  Anpassungsfähigkeit  der  \>uer- 
schnittsform  au  die  wechselnden  Erfordernisse 
der  Beanspruchung;  grösser»'  Sicherheit  im 
Betriebe  infolge  der  Zusammensetzung  des 
Querschnitts  ans  mehreren  Elementen. 

,üd.  2;,  x».  :m,  s.  eis.] 

Kecent  improvements  in  t  able  Traction. 
Von  (>.  W.  Mc.  Nulty,  M.  Am.  Soe.  C.  E., 
Chief  Engineer  Metropolitan  Traction 
Company. 

Mittheilung  von  Verbcsserungen  im  Draht- 
seilbetriebe der  Broadway-Kabelbahn  in  Ncw- 
york. 

[IM.  2i;,  Xo.  .7.7,  JS.  m.] 
Electric  Kailroads  in  Maryland. 

Der  Staat  Maryland  besitzt  zur  Zeit  13  engl. 
Meilen  Eiseubahnen  auf  je  lou  Quadratmeileu 
(englisch    Landes,  d.  i.  $,\  km  auf  WO  qkm. 
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Während  jedoch  die  vorhandenen  Bahnen 
grosscntheils  dem  durchgehenden  Verkehr 
dienen,  wendet  sieh  jetzt  die  Bauthätigkeit 
mehr  dein  Bau  elektrischer  Bahnen  für  den 
örtlichen  Verkehr,  also  wesentlich  deu 
Bahnen  zu,  die  wir  bei  uns  mit  Kleinbahnen 
bezeichnen.  Eine  Keihe  der  in  Aussicht  ge- 
nommenen Bahnlinien  wird  augeführt  und  er- 
läutert. 

The  Xfrret  h'nihrai/  Journal.  18Ht. 

[IM.  X.  Xo.  .9,  S.  542.] 
The  uew  eleetric  equipinent  of  the  Bal- 
timore  City    Passenger  Railway. 
Beschreibung    der    elektrischen  Einrich- 
tungen auf  den  Strassonbahnlinicn  in  Balti- 
more.   Mit  5  Abbildungen. 

[IM.  X,  Xo.  <J.  S.  546.} 

The  use   of  Storage  Batteries    in  the 
Trolley  Kailway  Flaut  at  Zürich, 
Switzerland.    Mit  5  Abbildungen. 
Mittheilung    über    die    Anwendung  von 
Akkumulatorenbatterien  im  Betriebe  der  elek- 
trischen Strasscnhahn  von  Zürich,  eine  Neue- 
rung, die  für  Linien  mit  schwächerem  Ver- 
kehr, auf  denen  sich  starke  Verkehrsschwan- 
kuugen  sehr  störend  fühlbar  machen  würden, 
mit  Erfolg  durchführbar  erscheint. 

[IM.  X,  Xo.  .9,  .S\  550.] 
The  S.  Ellero  -Saltino  Kack  Kailway.  Mit 
4  Abbildungen. 
Beschreibung  der  an  der  Eisenbahn  Koni  — 
Klorenz  gelegenen  Zahnradbahn  von  S.  Ellero 
nach  Saltino,  deren  grösste  Stciguug  1  auf  4,w 
beträgt.  Bei  dieser  nur  dem  Touristenverkehr 
dienenden  Bahn  wird  eine  mittlere  Zahnschieno 
aus  Siemens-Martin  Stahl  nach  einer  von 
Joseph  Telfener  angegebenen  Anordnung  ver- 
wendet, die  der  Abt'schen  Form  ähnelt,  aber 
billiger  und  einfacher  als  diese  sein  soll. 

[IM.  X.  Xo.  .9.  S.  551.] 
Progress  in  Europe  of  <ias  Motors  for 
Street  Kailways. 
Mittheiliingen   über   die  Versuchsfahrten 
mit  Gasmotorwagen  neuerer  Konstruktion  in 
Dresden  und  London  (Croydon). 

[Bd.  X,  Xo.  H,  552.] 
The  Manchester  (England)  Tramways. 

Mittheiliingen  über  die  Einrichtungen  und 
den  Betrieb  der  Strassenbahneu  von  Man- 
chester (England),  mit  einer  geschichtlichen 
Einleitung. 

/Bd.  Xt  Xo.  >J,  S.  5.77. \ 
Cable   Construction   of   the  Columbia 
Kailway,  Washington. 
Mittheilung    über    die   Einrichtung  des 
Kabelbetriebes    auf   der  Colurabia-Strassen- 
bahnlinie  in  Washington,  D.  C. 

[Bd.  X,  Xo.  (J,  S.  5S2.\ 
Practical  notes  on  Rope  dri  viug.  Part  IV 
Von  M.  E.  Fortsetzung. 
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\IM.  X,  Xo.  !(,  S.  im.) 
The   eorrosion   of  Iron   Pipcs   by  the 
actiou   of   Electric    Railway  Cur- 
rents. 

Auszug  au*  dem  Vortrag  von  Prof.  Jackson 
vor  der  Western  Society  of  Enginecrs  über 
die  wichtige  Frage  des  störenden  Einflusses 
elektrischer  Strasscnbahnliuictt  auf  unter- 
irdische eiserne  Rohrnetze.  (Vergl.  Zeitschrift 
für  Kleinbahnen,  1*94,  S.  541.) 

[Bd.  X,  Xo.  [t,  »S*.  o77.) 
New  switching  fucilities,  Chicago  City 
Railway    Company.      Mit   7  Abbil- 
dungen. 

Beschreibung  des  Betriebes  der  Kabel- 
bahnwagen  der  Chicagoer  Stadtbahn  an 
verschiedenen  wichtigen  Abzweigungs-  und 
Kreuzungspunkten,  wo  es  erforderlich  wird, 
dass  die  Wagen  das  eine  Kabel  abwerfen  und 
an  ein  anderes  kreuzendes  oder  abzweigendes 
Kabel  angeschlossen  werden. 

[IM.  X,  Xo.  !t,  s.  m.} 
Intrainural  Motors  iu  Brooklyn. 

Mittheilung  über  Inbetriebstellung  elek- 
trischer Motorwagen  von  der  Chicagoer  elek- 
trischen Ansstcllungsbahn  auf  der  Atlantic 
Avenue-Bahn  in  Brooklyn. 

\IM.  A\  Xo.  .9,  S.  .*/.] 
Electric  Brakes  in  Philadelphia. 

Mittheilungen  über  die  von  Sperry  an- 
gegebene elektrische  Bremse,  die  auf  einer 
elektrischen  Strassenbahn  in  Philadelphia  ver- 
suchsweise angewendet  wird. 

[Bd.  X,  Xo.  y,  S.  ö*4.\ 
Coinpressed  Air  for  Car  Clenniug. 

Mittheilung  Uber  Anwendung  von  Druck- 
luft zur  Reinigung  von  Strassenbahnwageu, 
insbesondere  der  Sitze  und  Polster  derselben. 

Traniejiort. 

[Bd.  V.  Xo.  118,  S. 
The  Light  Railway  tjncstion. 

Mittheilungen  über  die  Verhandlungen  bei 
der  halbjUhrlicheu  Versaninilung  des  Great 
North  of  Seotlatid  Company,  insbesondere  über 
die  Erklärungen  des  Vorsitzenden  Ferguson, 
in  betreff  der  weitgehenden  Forderungen  des 
englischen  Handelsamts  an  Kleinbahnen  in 
Bezug  auf  Signalstationen  und  andere  Be- 
triebseinrichtungen,  durch  die  der  Bau  und 
die  Entwicklung  dieser  Bahnen  iu  be- 
dauerlicher Weise  zum  Schaden  des  Landes 
hiniangehalten  weide.  Nähere  Mittheilungen 
werden  alsdann  über  die  in  Sachsen  bei 
den  Schmalspurbahnen  verwendeten  I  iol  I  - 
böckc  gebracht,  durch  die  das  l'tnladen  der 
Massengüter  beim  l'ebergaug  auf  K  leinbahncu 
entbehrlich  ^emaiiu  werden  soll.  Zum  Schluss 
wird  die  mit  nur  2  Fuss  Spurweite  angelegte, 
Dampfbahn  zwischen  I'itliiviers  hikI  Toury, 
welche  die  beiden  Stationen  der  Orleans  und 
Mah-sherbes-  und  der  Paris-Orleaushahn  ver- 
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bindet,  ausführlich  beschrieben.  Die  vom 
Kreise  erbaute  Bahnlinie,  die  den  Interessen 
der  Zuckerfabrikation  dienen  soll,  wird  von 
der  Decauvillegesellsehaft  betrieben.  Die 
Bahn  ist  auf  einer  Seite  der  Landstrasse  ange- 
legt uud  über  30  km  lang.  Es  sind  7  Zwischen- 
stationen und  mehrere  Haltepunkte  zum  Ein- 
steigen von  Personen  vorhanden.  Infolge  des 
Widerspruchs  der  Gemeinden  ist  die  Bahn  tun 
mehrere  Orte  herum,  anstatt  durch  diese  hin- 
durch, geführt  worden,  was  sich  jetzt  als  ein 
Fehler  zu  erweisen  scheint.  Die  Fahrkarten 
für  die  Züge  werden  vom  Schaffner  auf  diesen 
selbst  ausgegeben.  Bau  und  Betriebseinrich- 
tungen  sind  in  der  einfachsten  Weise  durch- 
geführt. Die  Steigungen  betragen  im  allge- 
meinen 1 : 100,  die  Schienen  sind  5  m  lang  und 
wiegen  9,)  kg  für  1  ni,  ein  Gewicht,  das  wohl 
etwas  zu  gering  beinessen  sein  dürfte.  Die 
Schieneu  siud  mit  den  Qucrschwellcn  aus  Stahl 
kalt  vernietet;  die  Bettung  unter  diesen  ist 
16  cm  stark.  Au  Maschinen  sind  2  für  Per- 
sonenzüge und  2  für  den  Güterzugdiensi 
vorhanden,  deren  Dienstgewicht  12  nnd 
8.*  t  betrügt.  Die  Anlagekosten  der  Linie 
haben  rund  15000  M  für  das  Kilometer,  die  der 
Streekenausriistung  mit  Betriebsmitteln  rund 
4O0OM  betragen.  Im  .Jahre  1893  w  urden  27  235 
Personen  befördert  und  41  720  M  oder  13Ö0  M 
für  das  Kilometer  eingenommen.  Zahlreiche 
Anschlussglcise  zu  einzelnen  Zuckerfabriken 
sind  bereits  hergestellt  worden,  und  die  Leich- 
tigkeit, mit  dor  solche  ausführbar  sind,  ist  als 
ein  besonderer  Vortheil  des  Systems  hervor- 
zuheben. 

Zeitschrift  den  österreichischen  Architekten  und 
hujemeurrereiiis.  1M4.  tö-Jahr;/.) 

[Xo.  32,  S.  X*f.] 

Schienen  •  Reinigungsiii  aschine  für 
Straßenbahnen:  System  Carl  Tb. 
B  i  s  c  h  o  f  f. 

Beschreibung  und  Abbildung  dieser  Ma- 
schine. (Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen. 
18U4.    S.  492.1 

[A*o.  32,  a. 

Drahtseilbahn  in  Paris. 

In  Paris  wird  eine  Strasscnbahnverbindung 
mit  dem  Montmartre,  dem  höchst  gelegenen 
Stadtthcile  von  Paris,  durch  eine  Drahtseil- 
bahn geplant;  für  gewöhnlichen  Betrieb  wurde 
die  Steigung  zu  stark  sein. 

\Xo.  34,  S.  42i>.\ 

Elektrischer  Betrieb  mit  Akkumula- 
toren iu  Newyork. 
Hingehende  Mittheilungen  über  die  Bauart 
der  Waddel- Entz  selten  Akkumulatoren  und 
über  die  bei  den  Versuchsfahrten  anf  der 
zweiten  Avenuelinie  in  Newyork  damit  er- 
zielten Betriebsergebnisse,  die  zu  der  Hoff- 
nung berechtigen,  dass  dieses  neue  Kupfer- 
zinkelement  einen  wesentlichen  Fortschritt 
auf  dein  Oebiete  der  Akkumulatoren  bedeutet. 
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\Xo.  37.  S.  446.] 

Die  Londoner  Untergrundbahnen  und 
die  Ncwyorker  Hochhahn.  Von 
Oberingenieur  Hugo  Kocstler. 

Eingehende  vergleichende  Betrachtung 
über  Betriebsverhältnisse,  Leistungsfähigkeit, 
Anlagekosten  und  Tarife  der  beiden  wichtigen 
Verkehrsanstalten.  Dir  Grüudc,  weshalb  bei 
den  Londoner  Untergrundbahnen  durch- 
schnittlich mir  eine  Verzinsung  von  2.i<%  er- 
zielt wird,  während  diese  für  die  Ncwyorker 
Hochbahnen  etwa  7  u/<  t  betragt,  werden  aus- 
führlich dargelegt.  Die  Personenfrequenz  ist 
auf  den  letzteren  eine  sehr  viel  grössere,  so 
dass  trotz  des  niedrigen  Einheitstarifs  von 
6  Cts.  für  alle  Strecken  die  kiloinetrischen 
Einnahmen  beispielsweise  für  das  Jahr  1.H92 
mehr  als  das  vierfache  der  Londoner  Unter- 
grundbahnen betragen  haben.  Dabei  ist  die 
Ausstattung  der  Wagen  bei  den  Hochbahnen 
Newyorks  eine  erheblich  bessere,  die  Annehm- 
lichkeit des  Fuhrens  hier  eine  grössere,  als  bei 
den  Londoner  Hahnen.  Auch  die  verwickelte 
Tarifgestaltung  und  die  Verwendung  dreier 
verschiedener  Fahrklassen  macht  sich  für  die 
Londoner  Halmen  sehr  ungünstig  bemerkbar 
und  dürfte  insbesondere  auch  die  finanziellen 
Ergebnisse  sehr  nachtheilig  beeinflussen. 

Hei  beiden  Verkehrsanstalten  wird  seit  ge- 
raumer Zeit  darüber  Klage  geführt,  dass  die 
Verkehrsmittel  nicht  mehr  ausreichen  zu  der 
Bewältigung  des  in  rascher  Steigerung  be- 
griffenen Verkehrs.  Wahrend  man  in  New- 
york  sich  bis  jetzt  gegen  all«-  auftauchenden 
Entwürfe  zur  Schaffung  neuer  Verkehrswege, 
insbesondere  zur  Anlage  von  Untergrund- 
bahnen  ablehnend  verhalten  hat,  geht  man  in 
London  auf  dem  Wege  der  elektrischen 
Untergrundbahnen,  von  denen  eine  neue 
wichtige  Linie  bereits  im  Bau  begriffen  ist, 
energisch  zu  Tbaten  über. 

\Xo.  .3».  .V.  m.) 

Die  Anwendung  koni  j>riinirter  Luft  für 
den  Hetrieb  auf  Strassenbahnen. 
Miitheilung  über  die  Einrichtung  des  Be- 
triebes mit  Pressluft  nach  System  Mekarski 
*uf  den  drei  Hauptliuien  des  Trainbahnnetzes 
der  Coinpagnie  Generale  des  Omnibus  in  Pa- 
ris: Louvre— St.  Cloud  (10,i3i  km.i,  Louvre 
Sevres— Versailles  (19  km  und  C'ours  de  Vin- 
cennes— Saint  Augnstin  (9,u  km  .  Der  Zug- 
dienst soll  für  die  beiden  ersten  Linien  durch 
•23  eigens  dazu  erbaute  Lokomotiven  mit  3  ge- 
kuppelten Achsen  und  je  18 1  Dienstgewicht 
bewältigt  werden,  deren  Preis  etwa  35  00fiFrcs. 
betragt.  Die  Maschinen  sollen  die  aus  je 
3  Wagen  mit  Decksitzen  für  je  r»l  Personen 
bestehenden  Züge  ziehen.  Die  Speisung  der 
Lokomotiven  mit  Pressluft  soll  auf  der  bei 
Boulogne  an  der  Seine  errichteten  Betriebs- 
Station  erfolgen.  Durch  zwei  Rohrleitungen 
von  je  60  mm  Lichtweile  wird  die  Druckluft 
nach  den  Stationen  Porte  du  Point  du  jour 
und  Sevres  geleitet.    Tür  die  Betriebs-ninou 


in  Boulogne  siud  7  Druckpumpen  von  je  140  PS 
und  acht  Kessel  von  je  120  qin  Heizfläche 
vorgesehen.  Die  Druckpumpen  sollen  mittels 
Akkumulatoren  von  10  ebm  Inhalt  regulirt 
werden.  Der  tagliche  Kohlenverbrauch  wird 
auf  13-14  I  geschätzt,  und  mau  hofft,  dass 
die  gesaininten  Betriebskosten  0,2«  Frcs.  für 
1  Wagenkilometer  nicht  übersteigen  werden. 

Für  die  Linie  Cours  de  Vincennes  nach 
St.  Augustin  sollen  24  Motorwagen  mit  Deck- 
sitzen und  je  51  Sitzplätzen  verwendet  werden, 
so  dass  die  seither  erforderlichen  400  —  5<N» 
Pferde  erspart  werden.  Wegen  der  hier  vor- 
kommenden starken  Steigungen  sind  zwei 
Speisestationen,  eine  in  der  Strasse  von  Lagny, 
die  andere  nahe  dem  Platze  von  La  Vilette. 
vorgesehen.  Die  Betriebskosten  dieser  Linie 
werden  wegen  der  stärkeren  Steigungen  auf 
(X,u  Frcs.  für  das  Motorw agenkiloineter,  und 
auf  0,i<>  Frcs.  für  jeden  weiteren  Anhängewagen, 
also  im  Mittel  auf  ü,2c  Frcs.  für  1  Wagenkilo- 
meter des  aus  zwei  Fahrzeugen  gebildeten 
Zuges  geschützt.  (Verg).  den  denselben  Gegen- 
stand betr.  Auszug  aus  dem  Engineering.  S.  5*5 
dieses  Heftes.) 

[Xo.  40,  s.  i 

Sei  lausgleich  u  ug  durch  veränderliche 
Hahnneigung.  Von  Julius  v,  Hauer, 
k.  k.  Oberbergrath  und  Professor. 

Nach  Ermittlung  des  Verfassers  ist  die 
Kurve,  nach  der  eine  die  vollständige  Aus- 
gleichung der  Widerstünde  bewirkende  Seit- 
bahn gekrümmt  sein  muss,  auf  der  sich  zwei 
Fördergefilsse,  das  eine  beladen,  das  andere 
leer,  entgegengesetzt  bewegen,  eine  abwärts 
gekehrte  Cykloide.  Der  Gang  der  Berech- 
nung dieser  Kurve  wird  mitgethcilt.  An  dein 
Beispiele  der  Otisbergbahn  auf  das  Catskill- 
gebirge,  bei  der  eine  Ausgleichung  der  Wider- 
stände durch  das  Längenprofil  der  Hahn  er- 
zielt worden  ist  (vergl.  Augustheft  dieser 
Zeitschrift.  S.  442.)  wird  die  Anwendung  der 
Ergebnisse  der  vorangegangenen  Untersuchun- 
gen unter  bestimmten  Voraussetzungen  gezeigt 
und  näher  erörtert. 

[xo.     s.  m\ 

Sclnn  idt  -  Bei Us  Kupplung*  syst  cm  für 
Dreiigeste! I w  agen.  Mit  4 Abbildungen. 

Die  Zu<r-  und  Stossvorrichtungcn  zweier 
aufeinander  folgender  langer  Wagen  mit  Dreh- 
gestellen bilden  bei  der  Fahrt  durch  scharfe 
Krümmungen  einen  Winkel,  durch  den  Hori- 
zontalkräfte erzeugt  werden,  die  auf  Bruch 
des  Wagciigestells  oder  der  Zug-  und  Stoss- 
vorrichtungen  hinwirken.  Dieser  Missstand 
wird  bei  der  von  Schinidt-Bcll  angegebenen 
Anordnung  dadurch  wesentlich  vermindert, 
dass  die  Zug-  und  Stossvorriebtungen  nicht 
au  dem  Wa>rcnuntergestell.  sondern  an  den 
einzelnen  Drehgestellen  angebracht  werden 
sollen  und  der  Winkel  zwischen  den  Kupp- 
lungsgliedern beim  Durchfahren  scharfer 
Krümmungen  dementsprechend  erheblich  ver- 
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rinsrert  wird.  Die  Hauart  der  Drehgestelle  mit 
Zug-  und  Stossvorrichtungen  nach  diesem 
System  wird  in  den  Abbildungen  mitgcthcilt 
und  eingehend  beschrieben. 

Zeitschrift  für  Eisenbahnen  und  Dampfsrhiff- 
fahrt,  im. 

[Heft  4  t  S.  tö/.j 
Die  VIII.  General  versa  mm  hing  des  inter- 
nationalen permanenten  Strassen- 
bahn Vereins.    Von  E.  A.  Ziffer. 
Der  sehr  eingehenden  Berichterstattung 
über  die  vorliegenden  Berathungsgegenstände 
sind  interessante  Mitteilungen  über  die  Be- 
sichtigung  der   in   den  Städten  Remscheid, 
Barmen  und  Elberfeld  und  zur  Verbindung 
derselben  untereinander  bestehenden  Strasson- 
und  Kleinbahnen  mit  thierischem,  Dampf-  und 
elektrischem  Betriebe  vorausgeschickt. 

Zeitschrift  für  Transportwesen  und  Stntsxen- 

bau.  tm» 

[Aro,  27,  S.  )4->\ 

Rücklagen  für  den  Amortisationsfonds 

der  Strasseubahnen 
sind  weder  eiukommen-  noch  gewerhesteuer- 
pflichtig.    Von  Dr.  Karl  Hilse. 

[AV  27.  S.  44ö.\ 
Statistik  der  Schmalspurbahnen. 

Besprechung  des  zweiten  Bandes  des 
2ezu)a'schcn  Werkes  über  Statistik  der  schmal- 
spurigen Eisenbahnen. 

Zeifinta  ifes  Verrinn  lh-ut scher  Eisenbnhn- 
Yerualtiniaeti.  IW4. 

[so.  70.  s.  m.\ 

Die     unterirdische     KiShrcnbahn  von 
Paris. 

Der  von  Berlier  stammende  Entwurf  zu 
einer  elektrischen  Untergrundröhrenbahn  iu 
Paris  wurde  im  September  1SS7  den  städtischen 
Behörden  zur  Prüfung  vorgelegt,  Die  öffent- 
liche Planauslegung  erfolgte,  ohne  dass  wesent- 
liche Widersprüche  geltend  gemacht  wurden, 
im  Juli  1891.  Nachdem  kürzlich  ein  Kammer- 
ausschuss  sich  für  die  Annahme  des  Entwurfs 
ausgesprochen,  scheint  die  Ausführung  nahe 
bevorzustehen. 

Die  geplante  Linie  der  unterirdischen 
Buhn  stellt  eine  ziemlich  gradlinige  Verbin- 
dung vom  Bois  de  Vincennes  nach  dem  Bois 

')  Anmerkung  der  Redaktion:  Die  auf 
Seite  544  dieser  Zeitschrift  angeführten  Auf- 
sätze: Uebcr  elektrische  Eisenbahnen  und: 
Ein  bedenklicher  Vorbehalt  sind  in  der  Zeit- 
schrift für  Transportwesen  und  Strasscnbau, 
nicht  in  der  Zeitschrift  für  Eisenbahnou  und 
Dampfschiffahrt  enthalten. 


de  Boulogne  dar  und  berührt  folgende  Plätze: 
Place  de  la  Nation,  de  la  Bastille,  de  la  Con- 
corde und  de  l'Etoile.  Die  Lange  der  Linie 
soll  10,'  km,  die  Spurweite  l  m  betragen.  Die 
Bahnglei.se  sollen  in  einer  eisernen  Bohre  von 
ü,»<\  m  Durchmesser  v  erlegt  werden,  die  Wagen 
elektrischen  Antrieb,  die  Stationen  und  Tunnel 
elektrische  Beleuchtung  erhalten.  Die  Hoden - 
bcscliaffenheit  scheint  der  Anwendung  der 
Tunnelbaumethode  mit  Schilden,  die  durch 
Druckwasser  in  den  Hoden  vorgetrieben  wer- 
den, günstig  zu  sein.  Zur  Verbindung  der 
Tunnelstationen  mit  den  Strassen  sind  Treppen 
vorgesehen,  die  sich  als  Wendeltreppen  um 
den  ausserdem  vorhandenen  Fahrstuhl  winden, 
und  im  Bereich  der  inneren  Stadt  in  Hauser, 
ausserhalb  des  Zentrums  aber  in  besonderen 
Pavillons  endigen  sollen. 

Als  Stromleiter  dient  eine  auf  den  Quer- 
schwclleii  befestigte,  durch  Glasblöcke  isolirte 
Mittelschiene,  als  Kückleitung  dienen  die  Fahr- 
schienen. Jeder  Zug  soll  aus  einem  bis  vier 
Wagen  zu  je  r>2  Personen  bestehen.  Die  Ge- 
schwindigkeit soll  km  in  der  Stunde,  die 
Gcsainmtfahrzeit  einschliesslich  der  Aufent- 
halte 37','s  Minuten  betragen.  Der  Aufenthalt 
auf  jeder  der  15Zwischenstationen  soll  '/s  Minute 
Zeit  in  Anspruch  nehmen.  Die  Wagen  werden 
mit  LUugsthürcn  versehen  werden,  der  Fuss- 
boden soll  in  Bahnsteighalle  liegen.  Auf 
der  Strecke  vom  Place  de  la  Concorde  bis 
zum  Lyoncr  Bahnhof  sollen  die  Züge  alle 
2  Minuten,  im  übrigen  alle  4  Minuten  ein- 
ander folgen.  Gegenüber  der  Londoner  elek- 
trischen l'ntcrgrundbuhu  wird  als  Vorzug 
geltend  gemacht,  dass  durch  die  Anwendung 
hölzerner  Schwellen,  die  in  Kies  eingebettet 
werden  sollen,  eine  wesentliche  Verringerung 
des  dröhnenden  Geräusches  herbeigeführt 
werde,  und  dass  die  Lüftung  eine  bessere  sei, 
als  bei  der  Londoner  Ausführung.  Der  Fahr- 
preis soll  ein  einheitlicher,  unabhängig  von  der 
zurückgelegten  Strecke  sein  und  21»  Pf  für  die 
erste  und  luPffür  die  zweite  Klasse  betragen. 
Die  Baukosten  sind  auf  40  Millionen  M  ver- 
anschlagt. Die  Bahn  soll  angeblich  bis  zum 
Jahre  1H06  fertiggestellt  und  in  Betrieb  gesetzt 
werden.  (Vergl  auch  Zeitschr.  d.  Oesterr. Ingen.- 
und  Archit-Vereins.    1H»4.    \o.  39,  S.  466.) 

[A^o.  74,  S.  697  ff. 
Neue  Lokalbahnen  in  Frankreich. 

Beschreibung  des  im  Departement  Finistere 
angelegten  Lokalbuhiinetzes,  dessen  letztes 
Stück,  die  Linie  von  Landerueau  nach  La 
Manche  am  10.  Juni  d.  J.  eröffnet  ist.  Nähere 
Mittheilungen,  insbesondere  über  die  mit  den 
Konzessionaren  abgeschlossenen  Betriebsver- 
träge, die  als  sehr  vorteilhaft  für  alle  Be- 
theiligten bezeichnet  werden. 


II<  t  im  Auftrage  «Je*  konigl.  Ministerium«  der  orlentlk lien  ArMten. 

Verlag  von  Julius  Springer  In  Iterlin      -  Druck  von  II.  S.  Hermann  in  KerUn. 
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1894.  Dezember. 


Die  Kleinbahnen  in  Prenssen. 

Es  werden  nachstehend  hat  demnach  in  der  Provinz  Posen  statt- 

1.  eine  Nachweisung  derjenigen  in  der  gefunden,  sie  entfällt  ausschliesslich  auf 
Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  Heft  7,  den  Regierungsbezirk  Bromherg;  es  folgen 
S.  330,  veröffentlichten  Kleinbahnen  Pommern  mit  einer  Vermehrung  von 
in  Preussen.  die  in  der  Zeit  vom  3  Kleinbahnen,  Rheinprovinz,  Branden- 
1.  Januar  bis  30.  September  1894  Er-  bürg,  Schleswig-Holstein  und  Schlesien  mit 
Weiterungen  oder  Aenderungen  er-  solcher  von  2  und  Ostpreussen  von  1.  Die 
fahren  haben;  Zahl  der  Regierungsbezirke,  in  denen  Klein- 

2.  eine  Nachweisung  der  in  Preussen  bahnen  weder  vorhanden  noch  genehmigt 
auf  Grund  des  Gesetzes  vom  28.  Juli  sind,  hat  sich  von  6  auf  4  (Gumbinnen, 
1892  (G.-S.  S.  225)  in  demselben  Zeit-  Osnabrück,  Münster  und  Sigmaringen)  ver- 
absebnitt  genehmigten  Kleinbahnen  mindert. 

veröffentlicht.  In  der  Gesammtzahl  von  116  Klein- 
In  betreff  der  ersten  Nachweisung  ist  bahnen  sind  33  (bisher  16)  auf  Grund  des 
zu  bemerken,  dass  die  eingetretenen  Er-  Gesetzes  vom  28.  Juli  1892  genehmigte  ent- 
weiterungen  oder  Aenderungen  durch  Ver-  halten ;  sie  vertheilen  sich  auf  die  Pro- 
gleichung mit  der  an  jener  Stelle  der  Zeit-  vinzen  Brandenburg,  Pommern  und  Posen, 
sebrift  abgedruckten  Nachweisung  der  in  sowie  die  Rheinprovinz  mit  je  5  (bisher  3, 
Preussen  bis  zum  31.  Dezember  1893  vor-  2,  I,  3),  Schlesien  und  Westfalen  mit  je  3 
handen  gewesenen  oder  wenigstens  ge-  (1,  3),  Sachsen,  Schleswig-Holstein  und 
nehmigten  Kleinbahnen  festzustellen  sind.  Hannover  mit  je  2  (2,  0,  1)  und  Ostpreussen 
Als  eine  Acnderung  von  Bedeutung  er-  mit  1  (0)  Kleinbahn.  Ausgeführt  sind  13, 
scheint  die  Umwandlung  der  bisher  mit  noch  in  der  Ausführung  begriffen  20,  Be- 
Pferden betriebenen  Erfurter  Strassenbahn  triebszweck  ist  bei  10  der  Personen-,  bei  5 
in  eine  elektrische  Strassenbahn.  der  Güter-  und  hei  18  der  Personen-  und 
Die  Gesammtzahl  der  am  30.  September  Güterverkehr.  13  Bahnen  besitzen  oder 
1894  in  Preussen  vorhandenen  oder  bis  da-  erhalten  die  volle  Spurweite,  8  eine  solche 
hin  genehmigten  Kleinbahnen  (selbständige  von  1  m,  3  von  0,750  m,  5  von  0,600  m  und 
Unternehmungen)  stellt  sieh  auf  115  (bis-  4  eine  von  den  allgemein  zugelassenen 
her  98).  Es  entfallen  auf  die  Provinzen  Spurweiten  abweichende  oder  gemischte, 
(nach  der  Zahl  der  Bahnen  geordnet):  die  Die  Betriebsmittel  bestehen  oder  sollen  he- 
Rheinprovinz  26  (bisher  24 1,  Brandenburg  stehen  bei  25  Bahnen  in  Lokomotiven,  bei 
14  (12),  Sachsen  13  (13),  Hessen-Nassau  12  5  in  elektrischen  Maschinen,  bei  2  in  Pfer- 
(12),  Schleswig-Holstein  10  (8).  Posen  7  (3),  den  und  bei  1  Bahn  theils  in  Lokomotiven, 
Hannover  7  (6),  Pommern  6  (3),  Schlesien  theils  in  elektrischen  Maschinen. 
0  (4),  Westpreussen,  Berlin  (Geschäftsbezirk  Die  Veröffentlichung  weiterer  Nach- 
des  Polizeipräsidenten),  Westfalen  je  4  (je  4)  richten  Uber  genehmigte  und  ausgeführte 
und  Ostpreussen  2  (1).  Die  stärkste  Ver-  Kleinbahnen  steht  nach  dein  1.  April  1895 
mchrung  der  Kleinbahnen    von  3  auf  7)  zu  erwarten. 
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Die  Kleinbahnen  in  Prcusscn. 


[  '/eitaclirift 
Lt'ur  Kleinbahn- 


uuler  Angabe  des 
Antangs- 
und  de*  Endpunkte» 


Die  Genehmigung  ist 
ertheilt  von  wein,  wanD  und 
dauernd  oder  auf  Zeit  i 


Kigcnlknuicr 
nnd 

Betrieba  Unternehmer, 


(Joeammllange. 
davon 

auf  auf 
elge-  vor- 
nem  hande- 
Balin-  nen 
korper  Strassen 


Spur- 
weite 


<;. 

«ichl 
der 
Scliie- 
nen 
für 
lauf 
Metei 


I.  Nachweisung  derjenigen  In  der  Zeitschrift  rar  Kleinbahnen  Heft  7,  S.  880  veröffentlichten 

Erweiterungen  oder 


Mecklenburg  -  l'oiuraerscbe 
Schmalspurbahnen. 

Strecken 
innerhalb  l'reussens: 

1  Von  der  Landesgrenz*  bei 
Fcrdinandshof  Im  Kreise 
Ueckcrmtind«  bis  Ferdi 


2.  Von  dei  Kandesgrenac  bei 
Rebelow  Im  Kreise  An- 
klam bis  .lärmen im  Kreise 
Dennuln  mit  Abzweigung 


Von  der  l.andesgrenze  bei 
KüwiU  im  Kreise  Anklam 
bis  Schwerinsburg  mil 
Abzweigungen  nach  So 
(ibienhuf    und  Schmug- 


4  Von  Anklam  nach  Thurou 
tnil  Abzweigung  von  Ner- 
din  nach  l'rien 

5.  Von  Anktam  itiollendin) 
nach  Schmuggerow 

6  Von  Anklam  nach  Leo- 
poldschen mit  Abzwei- 
gung nach  der  Pommer- 
Zuckcrfabrik  in 


V,m  Btolp  nach  Rathsdam- 


ßtrassenl.ahn  innerhalb  der 
Weiclibildgrenze  der  Stadt 
Breslau 


Von  dem  Regierungs- 
präsidenten zu  Stettin  am 
30.  Februar  1892  auf  10  Jahre, 
verlängert  am  11  Juni  1892 
auf  50  Jahre,  ferner  Nachtrag 
8  Februar  1880 


auf  50  Jahre, 


Von  dem  Regierung*- 
Präsidenten  zu  Stettin  am 
20  Mal 
11.  Juni 

ferner  Nachtrag  vom 
16.  Anglist  1892  und 
R  Februar  l«n 


Von  dem  Kegierungs- 
präsidenten  zu  Stettin  am 

29.  September  1892  auf 
60  Jahre.    Nachtrag  vom 
8  Februar  1893 


Von  dorn  Regierungs- 
präsidenten zu  Stettin  am 
13.  Mar*  IBM.  auf  60  Jahre 


Von  dem  Regierungs- 
präsidenten zu  Stettin  am 

9.  April  1894 


Von  dem  Regierung» 
Präsidenten  zu  Kfwlin  a 
17.  November  1838 
auf  99  Jahre 


Vom  Polizeipräsidium  zu 
Breslau  am  4.  Juli  1976  und 
vom   Magistrat    der  Stadt 
Breslau  am 5  August  1876  auf 
30  l:.hr-\  bis  zum  5  August 


Mecklenburg  -  l'ommerschc 
Schmalspurbahn  -  Aktienge- 
sellschaft zu  Friedland  I  M. 


Elgenlhlimerin: 
Aktiengesellschaft  ..Stolpe 
thalbahn-. 


Firma  I.enz  Ai  To.  m  Stettin 


Eigenthuiin-1  um!  Betriebs- 

unternohmer 
BresUuerStrasseneisenbahn- 

Oexellschaft  zu  Urcslau. 
Bauunternehmer  der  1.  An- 
lag« : 

Ingenieur  Johannes  Uiising 
zu  Westend- Cbarlotlr-nbnrg 
und  Bauunternehmer  .1er  Kr- 
wctternn;r>bautcn 
Pie  Kincmhiinietiii 


II  p  g  i  e  r  Ii  n  K  !«■ 

0J8OO 


Oesamiiil- 
llinge  einschl. 
der  in  Meck- 
lenburg- 
Schwerin  ge- 
legenen An- 
schluss- 
strecken 
76086  m.  da 
Ton  entfallen 
auf  preußi- 
sche« Gebiet 
Su  020  in  und 
auf  mecklen- 
burgischen 
30005  m 


<ie»aiiimltJtiige 
11000  in. 
in  l'reuasen 
9300  in, 
in  Mecklenburg 
3000  m 


23  500 


34  000 


runJ 

7J? 


rund 

7 


10 


Reglern  n  s  s- 


18600  300 

auf  dem 
Körper 

der 
Staats- 


18900 


Reg  i  p  r  ii  ii  k  v 


192730  4210054 
44  023 


2792T..15  in 
BetiielislUnge 


1,436 


18.3 
bezw. 

30 
l*MV. 

415 
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Konstruktion 

de? 
oberbaue* 


Betriebsmittel 

i  Lokomotiven, 
elektrische 
Maschinen.  Draht- 
seile, rferdc) 


10. 

Betriehs- 
xweck 
i  Per- 
sonen- u 
Güter- 
verkehr 

oder 
einer  der 
eet  bem 


11 

An- 

ms.«.-.i£e 
Kosteu 


12. 


Von  den  anschlsgamissiircn  Konten 
sind  oder  «erden  aufgebracht 


vom 
UnU-i- 


I  ii  roh  Hei  Iii  Ifen 


der 
Provinz 
M 


der 


von  den 
Inter- 
nreise  essenten 

M  M 


13. 

Kosten 
der 
Ausführung 

M 


Zeit 
-ler  Bettle 


Kleinbahnen  In  Preussen,  die  in  der  Zeit  vom  1.  Januar  bis  80.  September  1894 
Aenderungen  erfahren  haben. 

i>  e  z  i  r  k  Stettin. 

Lokomotiven 


hölzerne 
i^uer-chwellen 


hölzerne 
^ueisch  wollen 


8tahl»chieiicii 
;iuf  Uiefernen 
Schwellen 


bezirk    K  ü  s  i  i  n. 

Lokomotiven 


8tahl*Lliienen  auf 
holasemen  «Juer- 

schwellen 
mit  Kiesbettung 


bezirk  Breslau. 

System  Buxing  I'ferdo 
mit 

llolaichwellen. 
System  Pemerbe 
und 

J>y»tem  PhiDix 


Güter- 
verkehr, 
dem- 
nächst 

Mll'tl 

Per- 
sonen 
verkehr 

Outei- 
\  erkehr, 
dem- 
nächst 
nach 
Per- 
sonen 
verkehr 

Uutei  - 
verkehi 


Ter 
sonen- 

und 
Guter 
verkehr 


Per- 
»onen- 

und 
Güter- 
verkehr 


Per- 
sonen 
verkehr 


1 

* 

1 

1000000. 

eooooo 

• 

.       i  . 

freie 

1000000. 

davon 

in 

Hergab« 

entfallen 

Aktien, 

entfallen  nur 

aaf  die 

400000 

die  Strecken 

Strecken 

in 

für  den 

in  Preuiwen 

in  Pretusen 

PrioritAts- 

Bahn- 

€63  230.  au! 

6S3  220  and 

obli- 

korper 

die  in 

auf  die  in 

Gationen 

Mecklenburg 

Mecklen- 

346780 

burg  346780 

1 

99000 

fiele 

rund  11 000 

1 

Hergab« 

für  das 

1 

des 

Kilometer 

Gelinden 

für  den 

Bahn- 

körper 

• 

• 

1 

•    1  • 

1 
I 

5«j  an 


1B90O0     190000  189000 


15.Aut:U*tl894 


1  276  000 
KoHten  der 
ersten 
Anlage 


2000000  Aktienkapital 
eooooo  Obligationen 


J  142721.72 
Gexamint- 
kielen 
einschl. 
saininllichcr 
Erweiterungs- 
bauten am 
30.  September 
lH'M 
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r  Zeimchnn 


Bezeichnung  der  Kleinbahn 
unter  Angabe  dos 
Anfangs- 
und  iles  Kndpunkto* 


Ple  i;enebmlgung  ist 
ertbeilt  von  wem.  wann  und 
dauernd  oder  auf  Zeit? 


KigenlhUmcr 
und 

HctriehMititernehmer. 
Bauunternehmer 


Ucaamnillüngc 
davon 

auf  auf 
©ige-  vor- 
nein  '  hande- 
Hahn-  nen 
korper  Stratwen 
m  in 


Spur- 
weite 


Irr 
w  ici: 
de: 
Sei- 
ner 
für  i_; 
l^r 
Mc  -,■ 


Elektrische  Straßenbahn 
Breslan    (Kirchhof  lirab- 
schen-Scheitnig    mit  der 
Zwelglinle8oD.DeuplatzBres- 
lau  -Morgenani 


Kleinbahn  von  Oleiuitz(Bbf-) 

Uber  Königvhuttc  unil 
Betithon  nach  tVulach-Piekar 

mit  Abzweigung  nach  dem 
Wilhelmsplatz  in  Uleiwitz 


Vom  Polizeipräsidium  zu 
Breslau  am  12-  April  1892 


Von  dem  Regierung* 
Präsidenten  zu  Oppeln  am 
31.  Mai  1860.  auf  SO  Jahre, 

desgl.  am  20.  Juli  1894  auf 
SO  .lahrc 


Regierung* 


Klektrinrhe 
Breslau,  Aktiengesellschaft 


OberHchlesisch«  Dampf- 
st rassenbahn  -  Gosel  Isc  hart 
mit  beschrankter  Haftung 
in  Berlin 


12686 


1.435 


Regiorungv 


33600 


900 


0.786 


13 

42 ; 
r  > 


Von  Hornburg  nach  Böntum 
mit  Abzweigung  von  Horn- 
burg nach  der  dorlißen 
Zuckerfabrik 


Von  dem  Reglerungsprasi 
deuten  zu  Magdeburg  Air 
die  Innerhalb  rrenwenf  ge- 
legene Strecke 
am  18.  Oktober  1893. 
Kur  die  in  Braunachweig  ge- 
legene Strecke 
am  13.  Mai  1884 


Stadtgenteindc  Hornburg  zn 
Vx  Aktlen-Rtlbenzuckerfabrlk 
zu  Hornburg  zu  Vj 


5  OOS 


Regierung-- 

1.435 


Halkvche  Straßenbahn 
(vom   Bahnhofsvorplatz  zu 
Halle   a.  S.  bis   zur  Saal- 
sehlos«br:iuoroi  in  Uiebichen- 
»teliij 


Kür  die  im  Stadtbezirk  Halle 
a.  d.  S.  gelegene  Strecke  von 
der  l'ollzeiverwaltnng  zu 
Hallo  a.  S.  am  30.  Juli  1882. 
fnr  die  im  (Jemeindcbezirk 
Gleblchensteln  gelegene  vom 
Ami»  vorvteher  zu  Gicbichcn- 
xtein  am  5.  September  1862, 
hl»  1.  Oktober  1917 


Klgenthume.r  und  Ik-trieb»- 
unteniebnier : 
Hallesche  Straßenbahn. 
Aktiengesellschaft  zu  Halle 
a,  d  Saale. 
Bauiintemehmer 
liernli.  I.oone  &  Co..  II.  Ad. 
Aelfes  und  Dr.  .loh.  Wilkens. 
«ämnitlieh  zu  Riemen') 


Regie  rang  - 

G030  1,000  < 


Krfurt  k-kt  tische  Strawen- 


Strecken: 

1.  Vom  Bahnhof  llvers- 
gehofen  im  L-indkroipe 
Krfurt  nach  der  Flora  In 
Krfurt 

2.  Vom  Anenkeller  bis  Arn- 
Städter-Strafe  (Balmhof 
Krfurt) 

3.  Vom  Hlrscligarten  nach 
-lern  Sk-Iiiitzenhau* 


Von   dem  Regicrungnpraoi 
denren  zu  Krfurt  am  30  Marz 
1894  bis  31  Dezember  1960 


Erfurter  elektrische  Straßen- 
bahn   Aktien  •  liesellschafn 
-  I  nion  - 


Regierung* 

1.000  36^7 
und 


3000 


!'  Die  fniern.-hmerin  hat  -ich  den  Bestimmungen  dos  lic-rt;.--  v..in  23  .luli  18<»>  unterworfen. 
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Konstruktion 
i  iberbaue* 

9. 

Betriebsmittel 
(Lokomotiven, 
elektrische 
Mischinen.  Draht- 
Kelle,  Pferde) 

10. 

Itetriebs- 
zweck 
(Per- 
sonen- u 
Guter- 
verkehr 

oder 
einer  der- 
selben) 

11. 

An- 
schlags- 
inattsigc 

Kosten 

N 

12. 

Von  den  anschlaBwmaiwigen  Kosten 
sind  oder  werden  aufgebracht 

vom            durch  Beihilfen 

l'nter         der        der  Vinter'n 
nchnier     Provinz  \  Kreise  essentwn 
M             M          M  M 

13. 

Kosten 
der 
Ausführung 

M 

14. 

Zeil 
der  Ketriebs- 
erdffhung 

bezirk  B 

Killenscbienen, 
System  Phönix 

r  ©  *  1  a  u  ( 

Elektrische 
Maschinen 

Sellin»» 

Per- 
sonen- 
vorkehr 

I- 

3125000 

3150000 
Aktien- 
kapital 

■             •  ■ 

• 
• 

3  15000) 
Aktienkapital 

• 

14.  Juli  1893 
14.  .1  Uni  1390 

bezirk  Oppeln. 


t^uer«  chwellen 
mit  \  ignol-  bezw 
PlK-nix  Schienen 

Vuerschwetle» 
mit 

Vicnol-Sehicnen 


Ron  an 'sehe 
Dampfwagen 
beasw.  Strassen 


Lokomotiven 


Por- 


ti hier 
verkehr 


3700000 


3  700000 


27  M.-il  1894 
Beutliendlhf ) 
— KeuLsch 

Plekar 
28.  Mai  1894 
(Jleiwitx  Wil- 


UlelwUz 
Stadtwald 
25.  August  1894 
OlelwlU 
SUdtwald- 
Zaborre  Hri- 
qnelfabrik 


bezirk 

Stablschlencn 
mit  kiefemen 
and  eichenen 
<^uer*chwellen 


n  g  d  e  Ii  n  r  g 

Lokomotiven 


Per- 

.  und 
Guter- 


483000 


483  000 


lue  Fertig- 
stellung der 
Hahn  ist  bis 
7.UUI  I.  Mai 
laas  in  Aua- 


bezirk 

System 
Haanuann 


«rrnikirg. 

Pferde 


Per- 


Aktienkapital 

600000. 
Im  .Tahre  1891 
erhöht  auf 

675  000 


siehe  Spalte  11 


5.  Okt.  1882 


bezirk  Erfnrt. 


ThelLt  Haarm:inn' 
»eher  Oberbau, 
thell*  Phonix- 

Sruienen 
mit  Spnrrille 


Elektrische 


Per- 
sonen- 
verkehr 


2.  Juni  1894 
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[Zeitschrift 
_fur  Kleinbahn 


1. 


Bezeichnung  der  Kleinbahn 
unter  Angabe  des 

Anfangs- 
und des  Endpunkten 


Die  (ienehmignns  ist 
crtheilt  von  wem,  \sann  und 
dauernd  oder  auf  Zelt  f 


Eigen  thtimci 
und 

ßetriehsuntcinehmer. 


.uif  auf 

eige-  vor- 

nein  bände- 

Bahn-  neu 

körpor  Strassen 

m  in 


Spur- 
weite 


(Je- 

wicht 
dir 

Schie- 
nen 

rtir  il.is 
lauf. 

Metei 


Elektrische  StrasKcnb.ibn 
in  Hannover. 

Strecken: 
1.  KönlgsworlherplalK- 


2.  Linden  (Bahnhof  Kischer- 
bof)  Limmer  mit  Abzw  ei- 
gung nach  Uoeiheplalz 

3.  Von  der  Deisters!  ranse  in 
Linden  bis  zur  Koerling- 
cchen  Fabrik  hezw.  der 
Bndenstedter  tlrenze 


Von  dem  Regiernngsprasl- 
■lenten  ru  Hannover 


am  ia  Mai  U»i  au!  25  Jahre. 


20.  Juli  1883 
1.  April  1907. 


bis 


am  23.  Kebru.ii'  1894  bl*  zum 
1.  April  1337. 


Aktiengesellschaft 
..Straßenbahn  Hannover 


R  e  g  i  e  r  u  n  g  s- 

1,436  47.25 


10  400 


2524 


Strassenbahn   von  Minden 
nach  Porta 


Straßenbahnen  in  Krankfurt 


Von   dum  Regierungspräsi- 
denten ru  Minden  am 
12.  Mai  1883,  auf  30  .lahre 


Vom  Polizeipräsidium  in 
Krank  fürt  a.  M..  zuletzt  in 
den  Jahren   1691W94  auf 
Zeit,  bis  31   Dezember  1Ö14 


Mindener  Strassenbahn- 
(Aktlen0Oe»cllBch*ft 


Regierung  s- 


«000 


t.oa> 


minde- 
stens 

95 


R  e  g  i  e  r  u  n  g  «*- 


Frankfhiter  Trambahn  -Ge- 
sellschaft 


34  395 


1.436 


id.  36 
bis  42 


K.»»en er  St rassen bahn 


Strecken: 

1.  Von  Stadt  Essen  Uber 
Altoneswn  nach  N'oid- 
stern 

2.  Von  Stadt  K»>en  Uber 
Altendorf  nach  Port  Bor- 
beck 

3.  Von  Stadt  l>Mm  nach 
Hültenscheidt  ((Jrenze 
Rnttenscneidt-  l'.reiJencj 1 

Barmen— Honsdorf«'!' 
Strassenbahn 


Streck «  n : 
1.  Zahnradbahn  v»n  Itarinen 
nach  T<Mlelliurm 


2.  A'lh.'i-iun-liahn  von  Tolle 
tliui'in  nach  I'i.r.silnrf 


Von  dem  Regieningepr&tfl- 
denlcn  zu  Düsseldorf 
am  18.  Juli  1890  bezw. 
.  15.  Dezember  1890. 
.    9.  April  18SG, 
.     5.  August  18«!. 
dauernd 


Von  dem  Hegierungspi  äsi- 
•leriten  zn  Düsseldorf  am 
19.  Januar  1892.  dauernd 


Kisenbnhn-Koneortiuin 
Dannstftdter  Bank  in  Darm- 
stadt  und  Hermann  Bach- 
ttein  in  Berlin 


Akliengoellcchalt  Barmer 
Bergbahn 
Bnnuntemchmer: 
fllr  die  Zahnrads! recke 
Barmen— Tollet hurni  (elek- 
Irischer  Betrieb)  Siemens  k 
Halske  zu  Berlin:  fur  die 
Strecke   Töllethurm  -  Hons- 
dorf i.Lokumotivbetrieb)  Ke- 
g-iemngshaumeiüter  Klichier 
zu  Honsdorf 


i  «■  r  n  n  g  .«*- 

1.000  47  14 


1000  6303 
7360 


1,000 


4320 
Adhasions- 
balm  mit  Loko 
m<di?hetrieh 
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Konstruktion 
<les 
Oberbaues 


lletriebfimittel 

(Lokomotiven, 
elektrische 
Maschinen,  Draht 
«eile.  Pferde) 


10. 

fietrlebe- 
zweck 
(Per 

sonen- n. 
i;n«cr- 

verkehr 
oder 

einer  der- 


11. 
An- 

!"ChI.1gB- 

massige 
Konten 


12. 


Von  den  an*chla£*mA.sslgcn  Kosten 
aufgebracht 


durch  Beihilfen 


Unter- 
nehmer 
M 


der 
Provinz 

M 


der 


von  den 
Inler- 
kreiso.  ernten 


Kosten 
der 
Atufübruni; 

M 


Zeit 


»«•zirk  Hannover. 

153  mm  hohe 
Seh«  cllcn.-chiene  Maschinen 
uir  He  ton  verlegt 


400000 


•»0  000 


396000 


300000 


19.  Mai 


1833 


U.  Oktober 
14.  .fall  1883 

25.  Augu«  1894 


I)  c  /,  i  r  k    Mi  n  tl  n. 

Ansjtni  b;»M)  der  Lokomotiven 
Stadt  Vijjmolschie- 
nen  mitstahlqaer- 
*chwellen.  in  der 
StA'U  Killen- 


Per- 
onei 
verkehr 


140  500 


200000  Aktienkapital 


127  K72 


September 
1893 


Ii  e  z  i  r  k  Wiesbaden. 


i'rolll  Dcrnerbe  * 
Hermann 


l'ferde 


Per 

sonen- 
verkehr 


Ks  sind  fftuinitliche  Konten  von  der  l  nieindiiiiertn 
aufgebracht  worden. 


148179« 


bezirk  Düsseldorf. 


Ilaarniann'sch« 
eintheiliue 
Schwcücu- 
f.hienen 


Ph>>ni.v  bcsiw. 
\  icnolichienon 

auf  elwernen 
tjueirerr.»  eilen 


Klektri«che 


Elektrische 
>l  ascliineii 


Lokomotiven 


Per- 
sonen- 
verkehr 


Per 
«onen- 
veikehr 

I'lT- 


(iiiter- 
verkehr 


2200000 


900000 


2  200  000 


K*  werden  cAinmtliclie  Kosten  von  der 
rnternehmerin  aufgebracht 


19.  Mai  1872. 
3.  Juni  1692 

und 
1  -lull  1884 


23.  Aucil«!  1893 
Thelli-trecke 
Ksnen  bis  Bahn- 
hot.VItenessen, 
25.  Januar  1894 
Theilistrecke 
Alteneewn- 
Nordstern 

23.  August  1833 


26.  April  1894 


IG.  April  18*1 
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Zeitschrift 
[für  Kleinbahn* 


1. 


Bezeichnung  der  Kleinbahn 
nnter  Angabe  de« 
Anfangs- 
und des  Endpunkte« 


Diu  Genehmigung  (st 
erthcllt  von  wem.  wann  und 
dauernd  oder  auf  Zeit  ? 


Eigenthllmer 
und 

Betrieb«  unternehme), 
Bauunternehmer 


Oesammtlange, 

davon 

auf 

auf 

Spur- 

eige- 

vor- 

nem 

hande- 

weite 

Bahn- 

nen 

körper 

Strassen 

m 

... 

Ge- 
wicht 

der 
Schie- 
nen 
für  da« 
laut 
MeUsr 

kg 


Strasaenbahn  Balberg- 
St.  Johann-Malstatt-Bur- 


Dampfslraissenbahn  Duren  — 
Birkesdorf 


Regierung  s- 


Von  dem 
denten  zu  Trier  anderweit 
am  29.  Mar«;  WM.  bis  3.  No- 
1330 


ft.r 

bahnen  im  Saarthale. 
gesellschaft  zu  Rt- 


10000 


1,000 


37,5 


R  e  g  i  e  r  n  n  g  »- 


Von  dem  Regierungsprasl- 

denten  zu  Aachen  am 
2.  Dezember  1891.  auf45.lahrc, 
19.  Mai  1894  bis  31.  Dewniber 


Düren  er  Dampfetrasaenbahn- 
AkticngtveUsehaft  zu  Daren') 


2746 


1.000 


33  J8 


II.  Nachweisung  der  in  Preussen  auf  Grund  des  Gesetzes  vom  28.  Juli  1892  (G.-S.  S.  226) 


Elektrische  Strasaenbahn  in 
Königsberg  vom  Pillaner 
Bahnhof  nach  der  Augusta- 


Von  dem  Regierung* Präsi- 
denten zu  Königsberg  i.  Pr. 
am  38.  Juli  1894,  auf  unbe- 
schrankte Zeit 


Kigenthümer  und  Betriebs- 

unternehmer : 
Slodtgemeindc  Königsberg. 

Bauunternehmer: 
Allgemeine  Elektrizitttsge- 
sellschaft  bezw.  städtischem 

Elektrizitätswerk 


Reg 

3000 


e  r  u  n  g  s- 


1,000 


42  5 


Elektrische  Slrassenbabn 
Gross .  Lichterfelde  über 
Lankwitz,  und  Steglitz  nach 
Mariendorf   (Kolunio  Sftd- 
endei 


Straascnbahn  in  Spandau 
vom  Personenbahnhöfe  bis 
zur  Ureas«  des  Stadtkreise* 
au  in  der  Richtung  auf 
Pichelsdorf 


Von  dem  Regierungspräsi- 
denten zu  Potsdam 
am  17.  Juli  1894.  auf  50  .l.nbre 


Von  der  Polizeiwrwaltung 
zu  Spandau  am  12-  Mal  1894 
bis  zum  31.  Dezember  1942 


Regierung«- 


Siemens  -V  Halske  in  Berlin 


Deutsche  Kleinbahn-Gesell- 


12  7« 


13540 

I 


3080 


1.00U 


1.000 


37.4 


373 


Von  Kolbe 
walde  mit 


g  nach  Regen- 
Abzweigung  von 
nach  Stolzen- 
berg 


Von  dem  Regienmg^prasi- 
deuten  zu  Stettin  am  4.  Juli 
1894.  auf  50  -l.thre 


Kreise  Begenwaldf  und 
Kolherg-Korlin. 
Firm:i  Lenz  *  Co.  m  Steltin 


Retfiernngs- 

ljOOO 


'1  Die  Gesellschaft  ha»  sich  den  Bestimmungen  d-*  Ge*?tr?-  vom  3?.  Juli  1»>2  unterworfen. 


I.  Jahrg-mi:  1894.1 
Dezember,  J 
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8. 

9. 

10. 

11. 

12. 

Vk 

14. 

Konstruktion 
des 
Übeibfltie* 

Betriebsmittel 

(Lokomotiven, 
elektrische 
Maschinen.  Pralit- 
.-eltc.  Pferde) 

iSetriebs- 
/.weck 
(Per- 
sonen- u 
'Jutcr- 
verkehr 

-..Irr 
einer  der- 
selben 

An- 
Hchlagff- 

Konten 
M 

sind  oder  werden  aufi;eb rächt 

„„„,             durch  Beihilfen 
vom 

Inter         <ier        .ler  ^Vnter6" 
nehmer     Provinz    Kreise  «Wisenten 
M             M          M  M 

Kosten 
der 
Ausführung 

M 

Zelt 
der  Jtetriebs- 
erofhannj 

e  z  i  r 


k  T  r 


i  e  r. 

Rowan- 
Maschinen 


Eint  heiliges 
8y*tem  ohne 
Quer-  und  Lang- 
schwellen)  mit 
lMllensvlnencn 
Phönix  -Proiii 


bezirk  Aachen. 

Stahischiencn  Lokomotiven 
(Phönix)  auf 

Stahl- 
qoerseh«  eilen 


Per- 
sonen- 
verkehr, 
dem 
nächst 
.nach 
I  ülitei- 
I  verkehr 


IVf 


und 
<;  »ler- 
verkehr 


785  000 


7U50O0        4.  Soveinb.  1890 


198  802 


198902 


1.  April 
1.  .ltini 


in  der  Zeit  vom  1.  Januar  bis  30.  September  1894  genehmigten  Kleinbahnen. 


bezirk  Königsberg. 

Pcr- 


l'lussütahl- Killen 
schienen  auf  t  oter 
ptlaMer  mit  el--cr- 

non  IJiterverbin- 


Kf.-ktrische  Ma- 
schinen 


329  ODO 


Es  «ind  sitwmt  liehe  Koelon  von  der  l'nternchmerin 
an/gebracht  worden 


bezirk  Potsdam. 


Phönix-Rillen- 
««  kienen  Oberbau 


LaitKvehieiien  in 
Kiesbettung 


Elektrische  Mo- 
toren auf  ober- 
irdischer Strom 
znfuhrons 


Pferde 


IVr 
fronen- 
verkehr 


IVr 

onei 
verkehr 


500000 


Es  sind  »amratlicbe  Kosten  von  der 
l'ritenielnnerin  aufgebracht  worden 


153000 


voraussichtlich 
im  Mai  1895 


31.  Ausist  1894 


bezirk  Stettin. 

Lokomotiven 


l'er 
sonen 

und 
Unter- 
verkeltr 


2130000 


710000       596  000  600000 
von         vom  von 
1  irnia        Pro-  dem 
Lenz*  Co.   vinzial-  Kreis- 
in          ver-  kom- 
Priurilate- 
Aktien 

aooooo 

in  Kol- 

Priori-  berg- 

tfitH-  Körlin 
Aktien 


ver- 


224  000 
von  dem 
lieh.  Kom- 
memen- 
rutb  Leo* 
In  Stamm- 
aktien 
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r  Zeitschrift 
Uhr  Kleinbahn*?- 


2. 

Bezeichnung  der  Kleinbahn 
unter  Angabe  des 
Anfang»' 
und  de»  Endpunktes 


Die  lienchmigung  ist 
ertheilt  von  wem,  wann  ur 
dauernd  oder  »uf  Zeit  ? 


Eifienlhüiiiei 
und 

ÜctriehKunterneh.  mer, 
Bauunternehmer 


Oesaminlldnge. 
davon 

auf  auf 
ofire-  vor- 

nem  hande- 
Itahn  nen 
kOrper  Strassen 

m  m 


>por- 


Vou  Stralau* 
mit  Abzwc 
Altenpleen  n 


na 
j  un. 


h  Barth 
en  von 
"laofdorf 


und  von  Barth  nach  Dam- 


Vr.n  Velgast  nach  Tilbsees 


Ii    dem  liegiurmigsprJusi- 
denten  zu  Stralsund 
am  21.  Februar  IBM, 
auf  50  .lahre 


Von  dem  Regierungspräsi- 
denten zn  Stralsund 
am  10  Mal  18W.  auf  50  .lahre 


Aktiengesellschaft  Franz 
burger  Kreisbahnen  zu  Barth 


Aktiengesellschaft  Ftanz- 
burger  Sudbahn  zu  Harth 


unge 
labr 

66000 


Regiernn  « 

1,000 


fahr 
30000 


1,436 


Kleinbalin  von  Zniu  Uber 
Biskupin  nach  Rogowo  mit 
Abzweigung  von  Biskupin 
nach  Scheldewo 


K  kttiMhnen  de*  l.andki eise? 


S  l  r  t  c  k  c  n 

1.  Von  Schleuoenau  nach 
Crone  a.  R  mit  Abzwei- 
gungen nach  Muhltbat 
und  1  rlsehin 

2.  Von  «ler  Moltkegrube  bei 
iioacieradz  nach  Buchary 
mit  Abzweigungen  nach 
Samsieezno  und  Mähen 
sne 

3  Von  Marlha.-<li3usen  nach 
Kssprowo  und  von  Trzc 
mentowo  nach  Wlerzchn- 
cii' 

4.  Von  Maximilianowo  nach 
•  ionde*  nnd  K:iro!cwo 


Kleinbahnen  im  Kreise  Wir- 
kowt, 


Strecken: 
1.  Von  «ineeen  Uber  Niecha- 
nowo.    Arzugowo  Und 
Odravonz  nach  MielWehin 

2  Von    Niechanuwo  Uber 
Witkowo  nach  l'owidz 

3  Von  Arzngowo  nach  Kle- 
parc* 

Kleinbahn  von  Ww^enhühg 
Ober  Lotzens  nach  Wit.t.. 
law   mll    Al'zwei-unk-  von 
Cxaycze  nach  \Vi*.«cW 


Regierung  »- 


Von  dem  Kegieningxprftsl- 

denten  zu  Hromberg 
am  13.  Juni  lf»4.  auf  60  Jahre 


Von    dein  Regierung* 
prlbtidenten  zu  Bromberi 
am  31.  Mai  IBM.  auf 
eo  Jahre 


Von   dem  Reglcrungsprlmi 

denlen  zu  Bromberg 
am  30.  Juni  1894,  auf  CO  Jahre 


Kretf.  Zn.u 


Elgenthti  mer: 
Landkreis  Mromborg 
Betriebs-  und  liauuntet  • 

nohmer; 
Ostdeutsche  Kleinhahn- 
Aktiengesell.«ehaft  in  Brom- 
l'etü 


2G54Ü  2160 


v„ 


denten  zu  Urombcrg 
am  2  AugUHt  1834, 
auf  90  J.ihre 


Von  dem  ftegierunj;ni)i  resi- 
denten zu  Hcnmherg 
am  7  S«pt«rnber  1894. 
auf  60  .lahre 


I-.lgenthU.iner  und  Retrieb.»- 


Krei«  Witkowo. 
Bauunternehmer: 
[Blenke  in  Eberswalde 


Eigenlh iiinei : 
Kreis  Wlreitz 
Hau-  und  Hct  Herunter 

nehmer : 
Ostdeutsche  Kleinbahn- 
Aktiengesellschaft  / 
berg 


34  000  450 
24  450 

255CO 


24000 


16  000 


56  000 


50  900 


O.K» 


0,600 


10.00 


125 


0,bOÜ 


0,000 


9J5 

and 

80 


125 
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8. 

9. 

10. 

11. 

12. 

13. 

14. 

Konstruktion 
des. 
Oberharles 

IlctriebsfiNittol 
\  Lokomotiven, 
elektrische 
Maschinen.  Prallt 
seile,  l'fcrde) 

Itrtriebx- 

XWPfk 

(Ter 
sollen-  u 
liiiter- 
verkehr 

Oilcr 
einer  der- 
Ki-Ibeti) 

An- 
tonia tri«. 
mAaxige 
Kosten 

M 

Von  den  anschlassiiiassigen  Kosten 
sind  oder  werden  aufgebracht 

Vi               durch  II <■  i h  1 1  f o n 

l'nter-         der         der  ^nter" 
nelimer     I'rovin»    Kreioe  essenten 
M             M           M  M 

Kosten 
der 
Ausführung 

M 

Zeit 
der  Ketrietis- 
eröffnun* 

I)  r  z  i  r  k  Stralsund. 


Sühieneti  Auf 
(juerscbwcllen 
Jn  Kieshrtlung 


Schienen  auf 
Ouersch  wellen 
In  Kieshettnn? 


Lokomotiven 


Lokomotiven 


l'cr 


und 
verkehr 

Per- 
sonen- 
und 

I Unter 
\»rkehr 


bezirk   B  r  o  m  h  e  r  g. 


Stahtschienen  auf 
eisernen 
Quer*«"!)  wellen 


t^tahlsohionpii  auf 
getränkten 
klefernen  i^uer 
nehwellen 


Stahi;<chiem-n  auf 
Uet  riokten 
kJefernen  uuer- 
ochwellefi 


fltahlschienen  au 
get  rftnkten 
klefernen  t^uer- 
*ch  wellen 


Lokomotiven 


Lokomotiven 


Lokomotiven 


Lokomotiven 


IVi 


und 
Unter- 
verkehr 

l'er- 
?nnen- 

un<l 
Onter- 
verkelu 


l'er- 
•«•iien- 

und 
»iuter 
vi-ckelir 


»onen 
und 
Oüter- 


«2000        588000      034000  66000 


und  »war:  | 

654000  l-rioriratn-SUmmaktien  nnd 
1308000  Stammaktien. 


1006  000  344  000 

und  «war ;  | 

335000  rrioritaU-SUintinkrien 
670  000  Summaktien. 

I  I 


1942  000 


996400 


Voran-t- 
(viobtlich 
Anfang 

1894 


I200O 
für  da*  km 


6Ö>816 


«m  122 


«Ü9üfi 


294  läft 


S8GW» 


HSR  (Wl 


Ka  sind  »ammt liehe  Kosten  von  dem 
I  nternehmer  aufgebracht  worden 


MS  CO) 


89*000 


..».*H1., 


4G8122 


*  I  • 


I 

1156 


1.  Juli  IHM 
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Die  Klciubahiien  in  Prcusson. 


r  Zeitschrift 
I  Mir  Kleinbahnen. 


Bezeichnung  der  Kleinbahn 
unter  Anjrahe  itw 
Anfang*- 
und  de*  Kud  Hinkte* 


3.   

Die  Genehmigung  Int 
ertheilt  von  wem  wann  und 
•lauernd  oder  aul  Zelt  / 


ICigenlbtimer 
und 

Be  Irlelvun  tcrnchnier. 
Bauunternehmer 


tie«amiiit  lange, 
davon 


auf 
eige- 


auf 
vor- 
nwill linnde- 
Bahti-  no-n 
körper  Strafen 
m   in 


Spur- 
weit«' 


Kleinbahn  von  Hachenberg 
liber  Mllittch    bis  Snlmier- 
^chktje  mit  .Vbxwclffantf  nach 
1'rauMiillr. 


Von  dem  Regierungspräsi- 
denten zu  Breslau 
am  3.  August  1804, 
auf  50  Jahre 


Komraanditgeaellschaft 
Schneege  &  Co  in  Posen 


Regierung  s- 


37  270  29880 
CT  160 


0,750 


K  «  (f  i  e  r  ii  n  k  s- 


KicMeugebirg»babn  von  der 
F.boiib.itinst-ition  Zillerthal 
nbcr  Arnsdorf  nach  Krumm- 
htibfl 


Von  dem  ltcgierungsprnai- 

donlen  zu  Liegnitz 
am  12  Juni  1894,  auf  70  Jahre 


Kiceengcbi  rgKb&h  n-ti  enell- 
achaft  mit  beschränkter  Haft- 
pflicht in  Berlin 


6638 


-400 


»owie  1500  ab 


1.436 


23.8 


K  e  g  i  r  r  n  n  g  s- 


Von  Wittdun   nach  Knicp- 
sand  auf  Aninim 


Kleinbahn  in  Altona  von  der 
Ua*anslalt  bin  /.um  Fisch- 
markt 


Von  dem  Ke^ierungsprSr-i- 
denten  zu  Schleswig 
am  20.  August  IStM, 
auf  20  Jahre 


Von  dem  l'olizeiamt  in  Altona 
am  24.  März  1894,  dauernd 


Direktion  de«  Xordseebades 
Wiltdun— Amrum 


Sladt  Altona 


4  ILO 


1,000 


13 


1400 


lt  e  g  i  f  r  u  n  g  *- 


Kleinbahn  von  Dahlenburg 
nber  Bleckede  n:ioh  Kchcin 


Von  dem  Retriorungfprasi 
deuten  zu  Lüneburg 
am  26.  Juli  18W  dauernd 


Kigentutimer:  7100      40  050 

Kreis  Bleckede. 
Bau-  und  Butriebxuntei-  - 
nehnier: 
Firma  Lenz  &  Co.  zu  Stctlin 


t>.750 


E  e  »  i  e  r  b  Ii  s  k- 


Voin  Bahnhof.-  Branntet*  der 
nassaub»hen  Kbenbahn  hb 
StJutl  Briutileb.  (Strecke 
der  bisher  ab  «irub.  nbalin 
betriebenen  F.mwtbahn  bei 
Brannte!» 


Von   dem  Kegii>ningi«pvs*l- 

denten  zu  Coblen« 
.im  5  Juni  1894.  auf  60  Jahre 


Erm-thalin  «iesellRchaft 


13tO 


»40 


OÄ» 


11-0 


X<J0 

I 


Slrav&enbuliti    von  Bannen 
nach    Heckinghausen  (von 
Iiarhhatr-erhrucke  bis  Bock- 
miilibtuiMe). 


Von   dem  ncuieningwpram- 

denien  ru  Dimswldorf 
am  17  April  1WM,  dauernd 


|{  e  g  i  t?  r  u  n  k  *- 


SUdtgemeinde  fUnnen 


2400 


')  IVtricl«.erortnuiig  vorauKi.-htlifh  F.tide  l*H.  -  ■",  Kh  werdet,  «tk!  die  spi-aeiicn  Vorarbeiten  .nisceMhrt. 
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Bl. 

9. 

10. 

II. 

12. 

13. 

14. 

Konstruktion 

Betriebsmittel 

(I/Okontotiven. 
eleklri*che 
Maschinen.  Nrsut- 

Ftetrieb*- 
«weck 
ll'er- 

An- 

Von  den  anttchlagfun&.'wigen  Kosten 
Hind  oder  werden  »ofirebrrieht 

Kosten 

Zeit 

de* 
oi.erbanes 

Güter- 
verkehr 

oder 
einer  der- 

schlag»- 
massige 
Kosten 

vom 

L'nter- 
nehmer 

dnreh  Beihilfen 

je,         jp,       von  den 
,.            ..    .  Inter- 
1  rovjriz    Kreise  p^enten 

der 
Aueffiltruns 

der  lletriebB- 
erorTiiung 

„e.ben. 

bezirk  B 

r  e  »  1  a  u. 

fttahUchietien  auf 
hölzernen 
Quersrh  wellen 

Lokomotiven 

Per- 
Konen- 

und 
•  •  uter- 
verkehr 

1  065000 

leooooo 

«6000 

» 

1 G000OO 

ftlWChl. 

Orunderwoib 

1»  e  z  i  r  k  Heinitz. 

Stahlschienen  auf 
Holzarlnvellen 

Lokomotiven 

1-er- 
sonen- 

und 
Güter- 
verkehr 

1000000 

1000000 

; 

• 

bezirk  S 

chhswi 

StAhlschienen  auf 
SUhlerh  wellen, 
trieilweiso  auf 

I-fillilen  mit  Holz- 
schwellen 

Lokomotiven 

Per- 
sonen- 
verkehr 

eoooo 

I 

60000 

30.  Aagust  1894 

II  larraa  nn'gchc 
Seh  wellenxchienen 
in  Ptla*tor 

Pferde 

Güter- 
verkehr 

330000 

330000 

•  • 

• 

• 

') 

bezirk  Lüneburg. 

Lokomotiven 

l'er 

und 
Güter- 
verkehr 

• 

SammiL 

Kreise 

Anleihe 

iche  Kosten  werden  vom 
Bleckede  im  Wege  einer 
bei  der  Provinz  aufge- 
1.  rächt 

bezirk    C  o  b  1  e  n  z. 

BtahUchienen  auf 
eisernen  <}uer- 
schwellen  mit 

Kies  u.  Kclirottcl- 
bettung 

Uikomoliven 

i-er- 
verkehi 

• 

* 

l 

• 

1 

1 

1 

ungefähr 

300  000  ein- 
schließlich 
rollende»  Ma- 
terial frtr  die 
ganiee  Bahn- 
linie 

16.  Juni  1894 

b  e  i  i  r  k  'D  ii  s  s  e  I  d  it  r  f. 


Rillen«cliienen 


Mrtti.rw.'ijfen 


lVi 

sonen- 
verkebr 


297  300 


Ks  sind  »ümmttiche  Kosten  von  der  Unternehmerin 
auoj-ehrafht  worden. 


1.  Scptbr.  1894 
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Die  Gesetzgebung  Ober  Nebenbahnen  und 
Kleinbahnen  in  Frankreich. 

Von 

Dr.  A.  v.  d.  Leye«, 
(»eh.  OberreeierungFrath. 

\Srhlu*»,]' 

V. 

Dass  ein  derartige r  ZuMand  niclit  foit- 
dauern  kann,  darüber  bestellt  kein  Zweifel. 
Die  dem  Staate  und  den  Departements  auf- 
gebürdeten Lasten  stehen  in  keinem  Ver- 
hältnis zu  den  mit  den  Nebenbahnen  er- 
reichten Vortheilen.  Weder  das  Gesetz 
von  1865,  noch  das  von  1880  haben  ermög- 
licht, in  Frankreich  dieselben  Foitschritte 
mit  den  Nebenbahnen  zu  erreichen,  wie  in 
andern  Lfindern.  Poll  nun,  so  fragt  der 
Bericht  weiter,  der  Bau  von  Nebenbahnen 
ganz  eingestellt,  oder  sollen  künftig  nur 
solche  Nebenbahnen  gebaut  werden,  deren 
ErtragfähigkeitüberalleZweifelcrhabcn  ist? 
Beide  Fragen  verneint  der  Bericht.  Die 
französischen  Eisenbahnen  hatten  (Ende 
1890)  eine  Länge  von  37  673  km,  wovon 
34  398  km  Hauptbahnen  und  3275  km  Neben- 
bahnen. Tm  Bau,  zum  Bau  vorbereitet, 
konzessionirt  oder  klassifizirt  waren  1890 
noch  8318  km  Hauptbahnen  und  1196  km 
Neben-  und  Kleinbahnen.  Selbst  nach 
Fertigstellung  dieser  rund  lOOCOkm,  die 
im  I  aufe  der  nächsten  Jahre  erfolgen  muss, 
wird  den  Bedürfnissen  des  Landes  noch 
nieht  Genüge  geleistet  sein.  Das  beweist 
ein  Vergleich  mit  andern  Ländern.  Auf 
lCOqkm  hat  Deutschland  (li-90)  7.9  km, 
England  10,3  km,  Belgien  17,8  km,  Frank- 
reich nur  6,9  km  Eisenbahnen,  auf  den 
deutschen  Eisenbahnen  wurden  11  Mil- 
liarden, auf  den  französischen  nur  8  Mil- 
liarden Personenkälometer  gefahren-.)  — 
Diese  wenigen  Zahlen  sind  ausserordentlich 
beredt.  Sic  beweisen,  dass  daß  französische 
Eisenhahnnetz  weniger  entwickelt  ist,  als 
das  anderer,  viel  ärmerer  Länder.  Ein  Aus- 
bau des  Eisenbahnnetzes  durch  Vermehrung 

'j  Siehe  Heft  11,  S.  Z',2. 

v)  Fnde  lWhi  stellten  sieh  dies«-  Zahlen  für 
Deutschland  auf  8,s  km.  für  Kngland  auf 
10,4  km,  Belgien  18,4  km,  Frankreich  7.a  km. 
Die  Anzahl  der  gefahrenen  Pcrsonciikilonicter 
betrug  1801/92  in  Deutschland  11..;;d  Milliarden, 
1801  in  Fraukreieli  Kik<  Milliarden.  In  den 
3  Jahren  lsso  his  1891  haben  sich  die  Per- 
sonenkilometer  in  Frankreich  um  :).ii"r,  ver- 
mindert, in  Deutschland  um  U,u  7<i  vermehrt, 
wobei  allerdings  zu  berücksichtigen  ist,  dass 
t*S9  Frankreich  den  Wcltausstellungsverkehr 
brachte. 


und  Kleinbahnen  in  Frankreich.  [f((rz^KLn. 

lediglich  der  Hauptbahnen  ist  aber  ausge- 
schlossen, dazu  ist  selbst  Frankreich  nieht 
reich  genug:  auch  liegt  für  die  Mehrzahl 
der  Gebiete,  die  an  das  Eisenbahnnetz  noch 
nicht  angeschlossen  sind,  das  Bedürfnis» 
für  Hauptbahnen  noch  nicht  vor.  Worauf 
es  jetzt  in  erster  Linie  ankommt,  dns  ist 
die  Herstellung  billig  gebauter  und  billig 
zu  betreibender  Neben-  und  Kleinbahnen. 
Das  hat  man  in  andern  Ländern  längst  ein- 
gesehen, und  dieee  Einsicht  ruu*s  auch  in 
Frankreich  zum  Durchbruch  kommen. 
Diese  Bahnen  dürfen  im  Durchschnitt 
höchstens  500C0  Free,  das  Kilometer  kosten, 
und  sie  werden  bei  einer  Roheiunahme  von 
3000  Frcs.  immerhin  eine  Reineinnahme  von 
500  Frcs.  für  das  Kilometer  bringen  kön- 
nen. Diese  Reineinnahme  ist  aber  nicht 
der  einzige  Vorlheil  der  Bahn.  Sie  führt 
dem  Staate  aus-serdem  erhebliche  Einnah- 
men zu  durch  die  verschiedenen  von  ihr 
zu  zahlenden  Steuern,  Abgaben,  Stempel 
u.  dergl.  Dadurch,  dass  die  Nebenbahnen 
als  Zubringer  für  den  Verkehr  der  Haupt- 
bahnen dienen,  erhöhen  sie  deren  Ein- 
nahmen, was  mittelbar  wiederum  dem 
Staate  zu  gute  kommt;  vor  allem  aber  be- 
steht ihr  Nutzen  in  der  Hebung  des  ge- 
summten Lokalvcrkehrs  durch  Verminde- 
rung der  Beförderungskosten  für  Personen 
und  Güter.  Wenn  mit  Rücksicht  auf  diese 
Vortheile  der  Neben-  und  Kleinbahnen  der 
Staat  und  die  Departements  gewisse  Lasten 
auf  sich  nehmen,  so  hält  das  der  Bericht 
lür  durchaus  angemessen.  Es  kommt  nur 
darauf  an,  dass  bei  Gewährung  der  Unter- 
stützungen aus  Öffentlichen  Mitteln  die 
Fehler  vermieden  werden,  die  bei  dem  Ge- 
setz von  1880  gemacht  sind;  das  Gesetz 
muss  so  geändert  werden,  duss  in  Zukunft 
solche  Fehler  nicht  mehr  möglich  sind.  Es 
gilt  die  Beseitigung  des  Systems  der 
Pauschalierung  bei  der  Ausgabe  der  Aktien, 
bei  Berechnung  der  Bau-  und  der  Betriebs- 
kosten. 

An  einer  grösseren  Anzahl  von  Neben- 
und  Kleinbahnen  wird  nachgewiesen,  zu 
welchen  finanziellen  Ergebnissen  die  ver- 
schiedenen, im  Gesetz  von  1880  vorgesehe- 
nen Unterst  ützungsai  ten  geführt  haben. 
Alle  mit  Verbürgung  fester  Zuschüsse  kon- 
zessionirte  Bahnen  belasten  den  Staat  und 
die  Departements  ganz  ausserordentlich. 
Mit  Ausnahme  einer  einzigen  Vollspurbahn 
(der  Bahn  von  Gerzat  nach  Maringue.s  im 
Departement  Puy-de-Döme)  und  eines  ein- 
zigen Schmalspurnetzes.  dem  des  Departe- 
ments Seine  und  Marne,  muss  der  Staat 
überall  den  verbürgten  Höehstbetrag  zahlen. 


Digitized  by  Google 


r>eJmb£Bi&.l     Die  Gesetzgebung  »her  Neben-  \ 

Da  «Ii«  Departements  alle  Betriebsausfälle, 
soweit  sie  nicht  durch  die  staatlichen  Bei- 
hilfen gedeckt  werden,  auf  ihre  Schultern 
genommen  haben,  so  kostet  sie  jedes  Kilo- 
meter Vollspurbahn  jahrlieh  2000  ,  300u, 
5000,  in  einem  Falle,  bei  den  Bahnen  des 
Departements  Bouches-du- Rhone,  nahezu 
7000  Frcs.;  jedes  Kilometer  der  mit  Spur- 
weite von  1  in  gebauten  Bahnen  135<»  bis 
3450  Frcs.  jährlich  bei  kilometrischen  Ein- 
nahmen, die  zwischen  1300  und  33<X)  Free, 
schwanken,  mit  Ausnahme  einer  Linie  im 
Departement  A liier,  auf  der  sie  im  Jahre 
189<>  den  Betrag  von  1055  Frcs.  erreicht 
haben.  Die  höchsten  kilometrischen  Bei- 
hilfen des  Staats  und  der  Departements 
zusammen  betragen  8485  Fres.  bei  einer 
Linie  des  Departements  Rhoncmündung, 
die  eine  Einnahme  von  1315  Frcs.  aufweist, 
die  geringste  Beihilfe  belauft  sich  auf 
2010  Frcs.  bei  einer  Linie  des  Departements 
Seine  und  Marne  mit  einer  Einnahme  von 
3308  Frcs.  Einige  Departements  sind  so 
vorsichtig  gewesen,  in  derselben  Weise, 
wie  der  Staat,  einen  Höchstbetrag  für  ihre 
Beihilfen  festzustellen. 

Besser  sind  Staat  und  Departements 
gefahren  bei  Zahlung  fester  BauzuschUsse. 
Die  vom  Staate  zugesagten  Beiträge  brauch- 
ten überhaupt  nicht  gezahlt  zu  werden  bei 
einer  9  km  langen  Linie  im  Vogesendeparte- 
ment  (kilometrische  Einnahmen  12842  Frcs.) 
und  einer  32  km  langen  Linie  im  Rhone- 
departement  i kilometrische  Einnahmen 
G067  FrcsA  Bei  den  übrigen  Bahnen  haben 
sich  diese  Beihilfen  in  massigen  Grenzen 
(1687  Frcs.,  702  Frcs.,  1922  Frcs.)  gehalten. 
Bei  einer  Bahn  im  Departement  La  Manche, 
deren  Herstellungskosten  sich  auf  12t» 000 
Frcs.  für  das  Kilometer  beliefen,  war  aller- 
dings eine  Beihilfe  von  4721  Frcs.  für  das 
Kilometer  zu  leisten.  Verhältnissmässig  am 
besten  stehen,  wie  schon  gesagt,  die  Departe- 
ments, die  die  Bahnen  ganz  auf  ihre  Kosten 
gebaut  und  zu  den  Betriebskosten  feste 
Zuschüsse  geleistet  haben,  die  ungefähr  je 
zur  Hülfte  vom  Staat  und  von  den  Departe- 
ments zu  zahlen  sind. 

Alle  diese  Missständc  sind  zurückzu- 
führen auf  das  System  der  Fausehalisirung. 
.Dieses  System  hat  dazu  geführt,"  so  be- 
merkt der  Bericht  mit  den  Worten  des 
Abg.  Camille  Pelletan,  „der  Gesellschaft 
mehr  zu  zahlen,  als  ihre  wirklichen  Bau- 
kosten, mehr  als  die  Zinsen  des  Anlage- 
kapitals, mehr  als  die  wirklichen  Betriebs- 
ausgaben; es  führt  nicht  allein  dazu,  die 
Arbeiten  zu  viel  zu  hohen  Freisen  zu  ver- 
dingen, sondern  auch  zu  ganz  ungerecht- 
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fertigt  hohen  Betriebsausgaben,  für  die  der 
Fiskus  dann  aufkommen  ruuss;  es  führt 
dazu,  dass  die  Gesellschaften  eine  Steige- 
rung des  Verkehrs  und  Vermehrung  der 
Einnahmen  nicht  nur  nicht  wünschen,  son- 
dern geradezu  fürchten,  und  dass  ihr  ganzes 
Bestreben  dahin  geht,  diese  Gefahr  zu  ver- 
meiden, zum  Schaden  sowohl  des  franzö- 
sischen Staatsschatzes  als  des  Verkehrs." 
Der  Grund  für  die  Pauschalisirung  der  Bei- 
hilfen war  selb-tverstitndlich  nur  der,  dass 
man  damit  die  den  Bahnen  gegenüber  ein- 
gegangenen Verpflichtungen  zu  begrenzen 
hoffte,  dass  man  Scheu  trug,  die  Rechnun- 
gen der  Gesellschaft  zu  prüfen.  Da  den 
Generalräthen  aber  die  nöthige  Sachkennt- 
niss  fehlte,  um  genaue  Berechnungen  anzu- 
stellen, so  haben  sie  sich  bei  Bemessung 
der  Pauschsummen  stets  zu  ihren  Ungunsten 
geirrt.  Auch  dieses  wird  an  zahlreichen 
Beispielen  nachgewiesen. 

VI. 

Der  im  Februar  1894  von  der  Regie- 
rung vorgelegte  Gesetzentwurf  hebt  die 
Art.  13,  15,  18  und  36  des  Gesetzes  vom 
11.  Juni  1880  auf  und  ersetzt  sie  durch 
anderweite  Bestimmungen.  Der  übrige 
Theil  des  Gesetzes  bleibt  unverändert.  Der 
Zweck  der  neuen  Bestimmungen  ist  eine 
Einschränkung  der  finanziellen  Ver- 
pflichtungen von  Staat,  Departements  und 
Gemeinden  gegenüber  den  künftig  zu 
bauenden  Neben-  und  Kleinbahnen,  die 
Beseitigung  der  bei  Gründung,  Bau  und 
Verwaltung  dieser  Bahnen  vorgekommenen 
UnzutrUglichkeiten,  eine  stärkere  Heran- 
ziehung der  Unternehmer  zu  den  Bau- 
und  Betriebskosten  und  damit  die  Hebung 
ihres  Interesses  an  der  Entwicklung  des 
Verkehrs.  Ueber  die  Mittel,  wie  dieser 
Zweck  zu  erreichen,  sind  die  Ansichten  des 
Untersuchungsausschusses,  des  Staat6raths, 
der  Regierung,  der  Kommission  des  Ab- 
geordnetenhauses zunächst  im  einzelnen 
vielfach  auseinandergegangen,  allmählich 
haben  sich  die  Anschauungen  abgeklärt, 
was  um  so  eher  geschehen  konnte,  als 
grundsätzliche  Meinungsverschiedenheiten 
kaum  bestanden.  Es  würde  daher  für 
den  deutsehen  Leser  auch  nicht  von 
Interesse  sein,  die  einzelnen  Phasen  der 
Entwicklung,  wie  sie  in  dem  Kommissions- 
berichte von  1893  mit  grosser  Ausführlich- 
keit geschildert  werden,  kennen  zu  lernen, 
umsoweniger,  als  die  Entwicklung  noch 
nicht  abgeschlossen  ist,  da  seit  Vorlage  des 
Gesetzentwurfs  von  1891  die  Regierung  in 
Frnnkreieli    wieder   gewechselt,    und  die 
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Kommission  des  Hauses  ebensowenig  wie 
das  Abgeordnetenhaus  und  der  Senat  Stel- 
lung genommen  haben.  Ob  der  neueste 
Entwurf  Gesetz  werden  wird,  lHsst  sich 
noch  nicht  übersehen,  und  es  wird  daher 
genügen,  seine  Grundgedanken  kurz  dar- 
zulegen. 

1.  Der  Konzessionär  soll  sein  Interesse 
an  der  Bahn  dadurch  bethätigen,  dass  er 
mindestens  den  vierten  Theil  des  gesamra- 
ten  Anlagekapitals  durch  Ausgabe  von 
Aktien  deckt,  wenn  die  Bahn  nicht  mehr 
als  40000  Frcs.  das  Kilometer  kostet.  Ist 
sie  theurer,  so  sind  10000  Frcs.  und  der 
achte  Theil  der  40000  Frcs.  übersteigenden 
Summe  von  ihm  aufzubringen.  Dieser  Vor- 
schlag rührt  vom  Staatsrath  her.  Die  Kom- 
mission des  Abgeordnetenhauses  hatte  vor- 
geschlagen, den  Konzessionär  zur  Be- 
schaffung des  rollenden  Materials  und  des 
beweglichen  Inventars  der  Personen-  uud 
Güterbahnhöfe  und  der  Werkstätten  zu 
verpflichten. 

2.  In  dem  Gesetze  von  1880  ist  be- 
stimmt, dass  in  der  Regel  nicht  mehr  Obli- 
gationen als  Aktien  ausgegeben  werden 
dürfen.  Diese  Beschränkung  fand  aber 
nicht  statt,  wenn  die  Neben-  oder  Klein- 
bahn einer  bereits  bestehenden  Eisenbahn- 
gescll8chaft  konzessionirt  war,  deren  Ein- 
nahmen zur  Verzinsung  der  Obligationen 
jedenfalls  hinreichten.  Diese  Bestimmung 
hat  geradezu  gefördert,  dass  grössere  Unter- 
nehmergesellschaften Nebenbahnen  in  allen 
möglichen  Departements  bauten,  ohne  sich 
um  die  örtlichen  Verhältnisse  auch  nur  zu 
kümmern,  lediglich  um  ein  gutes  Geschäft 
zu  machen.  Nach  dem  neuen  Entwurf 
können  einmal  überhaupt  nur  Obligationen 
in  Höhe  des  doppelten  Betrages  des  Aktien- 
kapitals ausgegeben  werden,  und  zwar 
„wenn  der  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten 
sich  überzeugt  hat,  dass  der  zur  Verzinsung 
und  ordnungsmässigen  Tilgung  der  Obli- 
gationen erforderliche  Betrüg  durch  die 
Reineinnahmen,  sei  es  der  zu  hauenden 
Strecke,  sei  es  anderer,  der  Gesellschaft 
in  demselben  oder  einem  angrenzenden 
Departement  gehöriger  Strecken,  vollstän- 
dig gedeckt  ist."  Man  will  hiermit  er- 
reichen, dass  sicli  kleinere,  geschlossene 
Netze  innerhalb  der  einzelnen  Departements 
bilden,  deren  Unternehmer  den  Verkehrs- 
verhältnissen nahe  stehen. 

3.  Die  Grundsätze  des  Gesetzes  von 
1880  über  Zahlung  von  Beihilfen  des  Staats 
und  der  Departements  und  Gemeinden,  und 
das  Verhältnis»  der  von  den  verschiedenen 
Betheiliglen  gezahlten  Beihilfen  sind  bei- 


behalten. Eine  Rückkehr  zu  dem  System 
des  Gesetzes  von  1865  ist.  abgelehnt.  Ebenso 
war  man  entschieden  dagegen,  in  einem 
Gesetze  allgemeine  und  unveränderliche 
Grundsätze  für  Unterstützung  von  Neben- 
und  Kleinbahnen  festzulegen.  Aber  die 
nöhe  der  Beihilfen  ist  wesentlich  herab 
gesetzt.  Statt  der  im  Gesetz  von  1880  vor 
gesehenen  nprozentigen  Verzinsung  kann 
nur  eine  dem  jedesmaligen  Durchschnitts- 
kurse der  französischen  Rente  entsprechende, 
jedoch  um  0,65%  erhöhte  Verzinsung  und 
Tilgung  des  Anlagekapitals  gewährleistet 
werden.  Zur  Leistung  jahrlich  wieder 
kehrender  Zahlungen  kann  der  Staat  sich 
auf  höchstens  60  Jahre  verpflichten.  Wenn 
die  Einnahmen  zur  Deckung  der  Betriebs- 
kosten nicht  ausreichen,  so  kann  ein  Zu- 
schuss  von  höchstens  500  Frcs.  für  das 
Kilometer  von  den  Departements  zugesagt 
werden. 

4.  Die  Pauschalisirung  der  Herstellungs- 
kosten in  den  Konzessionen  wird  für  unzu- 
lässig erklärt.  Ob  auch  verboten  werden 
sollte,  das  Verhältniss  der  Einnahmen  zu 
den  Ausgaben  von  vornherein  auf  einen 
Durchschnittsbetrag  festzustellen,  darüber 
haben  die  Ansichten  gewechselt.  Die  Kom- 
mission von  1889  war  gegen  ein  solches 
Verbot,  der  Staatsrath  und  der  Kommissions- 
bericht des  Abgeordnetenhauses  von  1893 
haben  es,  wie  oben  gezeigt,  befürwortet. 
Der  Entwurf  von  1894  untersagt  auch  diese 
Pauschalisirung  grundsätzlich,  indess  mitder 
Massgabe,  dass  in  der  Konzession  die  Aus- 
gaben auf  einen  Höchstbetrag  festgesetzt 
werden  können,  und  dass  dem  Unternehmer 
im  Falle  von  Ersparnissen  beim  Betriebe 
besondere  Prämien  zugesichert  werden. 

Die  übrigen  Acnderungsvorschläge  be- 
treffen Einzelheiton,  auf  die  zurückzukom- 
men sein  wird,  wenn  diese  ganze  Bewegung 
in  Frankreich  ihren  Absehluss  gefunden  hat. 

VII. 

Die  Neben-  und  Kleinbahnpolitik  der 
Franzosen  lässt  sio.h  nur  begreifen  als  ein 
Theil  ihrer  gesammten  Eisenbahnpolitik, 
deren  charakteristische  Merkmale  ich  im  Be- 
ginn dieser  Darstellung  gezeichnet  habe. 
Der  Gedanke,  dass  eine  freie,  selbständige 
Entwicklung  der  Eisenbahnen  unmöglich, 
dass  der  Staat  verpflichtet  sei,  die  Eisen- 
bahnen mit  seinen  Mitlein  zu  unterstützen, 
ist  der  Bevölkerung  Frankreichs  völlig  in 
Fleisch  und  Blut  übergegangen.  Die 
Häupter  der  französischen  volkswirtschaft- 
lichen Schule,  ein  Leon  Say,  ein  Leroy-Bcau- 
lieu,  die  jeden  sozialpolitischen  Gedanken 
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im  übrigen  mit  Entrüstung  zurückweisen, 
halten  es  für  ganz  naturgemüss  und  selbst- 
verständlich, dass  der  Staat  in  einer  solchen 
Weise  in  die  Entwicklung  des  Eisenbahn- 
wesens eingreift;  sie  finden  nichts  darin, 
dass  die  grossen  Eisenbahngesellschaften, 
diese  mächtigen,  reichbegüterten  Körper- 
schaften, aus  öffentlichen  Mitteln  Jahr  für 
Jahr  Beihilfen  beziehen,  die  selbst  für  ein 
Land  von  so  ungemessenem,  beinahe  un- 
erschöpflichem Reichthum  wie  Frankreich, 
nachgerade  unerschwinglich  werden.  Sie 
beruhigen  sich  bei  dem  Gedanken,  das» 
diese  Leistungen  ihr  Entgelt  finden  in  den 
sogenannten  indirekten  Vortheilen,  die  dem 
Staat  durch  die  Eisenbahnen  zufliessen,  sie 
bedenken  nicht,  dass  die  meisten  dieser  in- 
direkten Vortheile  dem  Staate  auch  zu- 
fallen unter  der  Herrschaft  des  reinen 
Privatbahnsystems  —  in  England,  in  Ame- 
rika —  und  des  Staatsbnhnsystems  in 
Deutschland.  Wenn  aber  die  grossen  Ge- 
sellschaften Zinszuschüsse  erhalten,  die  sich 
im  Jahre  1803  auf  113836  388  Frcs.  beliefen 
und  von  Jahr  zu  Jahr  noch  steigen,  so 
erscheint  es  an  sich  nicht  unbillig,  den 
kleinen  Bahnen  solche  von  7  bis  8  Millionen 
jährlich  zu  gewähren;  ja,  eine  Herab- 
drückung  dieser  verhältnissmässig  unbe- 
deutenden Zahlungen,  wie  sie  die  jetzige 
Gesetzgebung  anstrebt,  würde  eine  Härte 
»ein.  Käme  es  bloss  darauf  an,  das  Bud- 
get um  einige  Millionen  an  den  Ausgaben 
für  Eisenbahnbeihilfen  zu  entlasten,  so 
könnten  mit  vollem  Rechte  die  kleinen 
Buhnen  verlangen,  dass  bei  den  grossen 
einmal  angefangen  werde.  Aber  die  gegen- 
wärtige Nebenbahnpolitik  wird,  wie  mir 
scheint,  nicht  in  erster  Linie  durch  Ünan- 
zielle  Rücksichten  bestimmt.  Die  Franzosen 
haben  den  dringenden  Wunsch,  ihr  Eisen- 
bahnnetz zu  verdichten.  Die  grossen  Ge- 
sellschaften allein  thun  auch  in  dieser  Be- 
ziehung nicht  ihre  Schuldigkeit.  Unter 
der  Herrschaft  der  Gesetze  von  1865  und 
1880  ist  aber  gleichfalls  nicht  entfernt  das 
geleistet,  was  man  erwartete.  Man  hoffte 
auf  einen  kräftigen  Aufschwung  des  Unter- 
nehmungsgeistes, auf  ein  freudiges  selb- 
ständiges Schaffen  der  engeren  politischen 
und  wirtschaftlichen  Gemeinschaften.  Nun 
hat  sich  gezeigt,  dass  diese  Unternehmungs- 
lust nicht  nur  nicht  geweckt,  dass  sie  im 
Gegentheil  erschlafft,  dass  sie  getödtet  ist 
durch  das  System  der  Unterstützung  des 
Bahnbaues  und  Bahnbetriebes  aus  öffent- 
lichen Mitteln.  Alles  hat  sich  darum  ge- 
rissen, seinen  Theil  aus  diesen  Staats-  und 
Departemeutsgeldern  zu  erhaschen.  War 


dies  gelungen,  so  trat  der  Zweck,  der  mit 
diesen  Geldern  erreicht  werden  sollte, 
völlig  in  den  Hintergrund.  Die  Bahnen 
mussten  zwar  nothdürftig  gebaut  werden, 
sie  wurden  aber  lässig  betrieben;  denn  am 
Bau  und  Betrieb  war  nichts  rechtes  mehr 
zu  verdienen,  und  was  kümmerte  die  Unter- 
nehmer die  Erschliessung,  die  Belebung 
des  Verkehrs? 

Es  mag  nun  ja  sein,  dass  die  wahren 
inneren  Gründe  dieser  Erscheinung  von 
den  Gesetzgebern  richtig  erkannt,  und  dass 
die  neu  erdachten  Bestimmungen  geeignet 
sind,  diese  Missbräuche  zu  beseitigen.  Ist 
aber  damit  alles  gethan?  Ist  ein  Auf- 
schwung des  Nebenbahnbaues  zu  erwarten, 
wenn  auch  die  gewerbsmässigen  Gründer 
die  Lust  an  der  Betheiligung  verlieren? 
Werden  sich  andere,  solide  Unternehmer 
rinden,  obgleich  diese  von  Anfang  an  unter 
ungünstigeren  Bedingungen  arbeiten  müssen, 
als  die  Leute,  die  den  Rahm  von  der  Milch 
abgeschöpft  haben  und  noch  weiterhin  ab- 
schöpfen dürfen?  Deun  von  einer  Aende- 
rung  der  einmal  bewilligten  Konzessionen 
der  älteren  Bahnen  kann  keine  Rede  sein. 
Ich  stehe  den  französischen  Verhältnissen 
zu  fern,  um  diese  Frage  beantworten  zu 
können.  Verneint  man  sie  aber,  so  ist  das 
ganze  neue  Gesetz  ein  Schlag  ins  Wasser. 
Dann  wird  es  nicht  einen  Aufschwung  des 
Nebenbahnbaues,  sondern  eine  völlige 
Stockung  herbeiführen. 


Die  Kleinbahn  im  Kreide  Znin. 

Von 

Buchholtz, 

Ii  ei;  lern  lies  un<l  li.nir.ith  in  l'tyva. 

Die  Bauausführung  und  die  Bau- 
kosten. 

Die  am  1.  Juli  1894  dem  allgemeinen  Ver- 
kehr übergebene  Kleinbahn  des  Kreises  Znin 
vom  Bahnhofe  Znin  nach  Rogoxvo,  19,1  km, 
mit  einer  Abzweigung  von  Biskupin  nach 
Schelejewo,  8,2  km,  ist  eine  der  ersten  der 
nach  Erlas«  des  Klein  bah  ngesetzes  zur  Auf- 
schliessung der  von  der  Staate  bahn  weiter 
ab  liegenden  Kreistheile  gebauten  Bahnen. 
Die  Anregung  zu  dem  Bau  gab  der  Land- 
rath von  Davier,  die  Pläne  zu  der  Bahn  sind 
von  der  Berliner  Hauptvertretung  (B.  Baare) 
des  Bochumer  Vereins  entworfen,  der  Bau 
ist  unter  deren  technischem  Beirath  vom 
Kreise  selbst  aufgeführt.  Der  Bochumer 
Verein  hat  das  gesammte  liegende  und 
rollende  Material  geliefert. 
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Die  Bahn  wurde  im  Herbst  1892  pro- 
jektirt,  bis  zum  Juli  1893  waren  bereit«  die 
Verhandlungen  wegen  des  Grunderwerbs 
und  der  Geldbeschaffung  erledigt  und  es 
gelang  innerhalb  der  kurzen  Zeit  von  drei 
Monaten,  nämlich  bis  zum  Oktober  1893,  die 
Bahn  soweit  fertig  zu  stellen,  dass  die  ge- 
sammte  Rüben-  und  Getreideernte  des 
Jahres  1893  darauf  abgefahren  werden 
konnte.  Die  Bahn  wird  mit  der  noch  im 
Jahre  1894  auszuführenden  Fortsetzung 
nach  Hohenau  i.P.,  12  km,  den  fruchtbaren 
Landstrich  erschliessen,  welcher  südöstlich 
von  dem  Kreuzungspunkte  Elsenau  der 
Bahnen  Rogasen— Inowrazlaw  und  Gnesen— 
Nakel  liegt. 

Die  Kleinbahn  mit  den  genannten 
Nebenbahnen  erschliesst  eine  Fläche  von 
etwa  250  qkm  mit  Wald,  Seen  und  meist 
sehr  fruchtbarem  Boden,  der  aber  noch 
nicht  durchweg  ausgiebig  bewirthschaftet 
wird. 

Die  im  Herbste  1894  zum  ersten  Male 
in  Thätigkcit  getretene  neue  Zuckerfabrik 
in  Znin  hat  nach  dieser  Richtung  schon 
fördernd  gewirkt;  filr  dieselbe  sind  zur 
diesjährigen  Kampagne  1275  Morgen  an  der 
Kleinbahn  bestellt,  während  für  die  Folge 
4  auf  2500  Morgen  gerechnet  werden  kann. 
Der  gesammte  Transport  ist  zunächst  auf 
l.andwirthschaftliche  Produkte  und  auf  Zu- 
fuhr von  Kohlen  angewiesen. 

Gleichzeitig  mit 'der  von  den  Grund- 
besitzern des  Kreises  gebauten  und  bereits 
in  Betrieb  gesetzten  Zuckerfabrik  Znin 
wurden  von  dieser  im  Jahre  1894  weitere 
40  km  in  den  nordöstlichen  KreisthHIcn 
hergestellt,  wo  der  Rüben transport  gleich- 
falls schon  im  Gange  ist. 

Die  gewählte  Spur  weite  von  60  cm  mit 
der  grundsätzlichen  Anwendung  von  50  m 
Halbmesser  und  der  Einfügung  einiger  we- 
niger Krümmungen  mit  30  ra  Halbmesser 
hat  es  ermöglicht,  den  Bahnkörper  dem 
stellenweise  sehr  bewegten  Gelände  soviel 
als  möglich  anzuschlicssen  und  die  Erd- 
arbeiten verhältnissmässig  einzuschränken. 

Von  der  ganzen  LJInge  liegt  etwa  V,0 
in  Krümmungen,  und  die  stärksten  Stei- 
gungen auf  den  3  Theilstrecken  sind 
1:170,  1:67  und  1:81. 

Der  grösste  Höhenunterschied  beträgt 
21.0  m. 

Znin  liegt  ungefähr  mit  Posen  in 
gleicher  Höhe,  während  Rogowo  und  Schele- 
jewo  20.0  in  und  Elsenau  30,0  ra  höher 
liegen. 

Die    Kleinbahn    beginnt  unmittelbar 


neben  dein  Bahnhofe  Znin  der  Nebenbahn 
Rogasen— Inowrazlaw  und  hat  eine  be- 
sondere Verbindung  mit  der  auf  der  an- 
dern Seite  des  Bahnhofes  gelegenen  Zucker- 
fabrik. Diese  Verbindung  endigt  an  einer 
Ueberladerampe  neben  dem  vollspurigen 
Ueberführung8gleise. 

Auf  dem  Kleinbahnhofe  Znin  befindet 
sich  eine  offene  Wartehalle,  ein  Güterraum 
und  ein  Lokomotivschuppen.  Ständige  Ein- 
richtungen zur  Wasserbeschaffung  für  die 
•  Maschinen  konnten  nicht  sogleich  getroffen 
werden.  Die  Maschinen  nehmen  das  Wasser 
vorläufig  aus  den  nahen,  mit  Schläuchen  er- 
reichbaren Gräben. 

Mit  Rücksicht  auf  die  ausserordentlich 
kurze  Bauzeit  konnten  überhaupt  nicht 
sämmtliche  Bauarbeiten  zu  dem  angegebe- 
nen Termine  vollständig  abgeschlossen 
sein.  Die  Bekiesung  des  Bahnkörpers 
und  die  Einrichtung  von  Wasserstationen 
u.  s.  w.  konnten  erst  im  Frühjahr  1894 
ganz  beendigt  werden.  Seit  Eröffnung  für 
den  öffentlichen  Verkehr  liegt  die  Bahn 
aber  in  der  gesammten  Länge  auf  einem 
starken  Kiesbett,  und  zur  Bahnerhaltung 
sind  nur  noch  3  Mann  nöthig.  Für  die 
Maschinen  ist  nunmehr  auch  in  Znin  vor 
dem  Lokomotivschuppen  eine  Wasserstation 
eingerichtet  und  zwar  durch  eine  Rohr- 
leitung aus  der  Zuckerfabrik.  Auf  der 
Strecke  wird  im  Bedarfsfalle  aus  dem  zwei 
grössere  Seen  verbindenden  Flüsschen 
Gonsawka  Wasser  genommen.  — 

Die  auf  Znin  folgenden  Bahnhöfe  unter- 
scheiden sich  von  den  auf  der  freien  Strecke 
befindlichen  Feldanschlüssen  nur  durch  die 
an  dein  Ladegleise  verbreiterteLadestras.se; 
Hochbauten  filr  Personen-  oder  Güterver- 
kehr sind  hier  nicht  vorhanden;  die  Fahr- 
karten verkauft  der  Schaffner,  und  die  zur 
Gütcrvermittlung  bestellten  Agenten  der 
nächsten  Orte  werden  in  ihren  Wohnungen 
mit  Fernsprechern  über  die  Mitführung 
etwaiger  Güter  in  den  planmässigen  Zügen 
verständigt.  Für  die  12  Fernsprechein- 
richtungen sind  8200  M  verausgabt. 

Die  Ueberwege  sind  gepflastert,  und  an 
Stelle  der  Kleinbahnschienen  sind  Voll- 
bahnschienen eingebaut.  Beides  ist  bei 
den  schweren  Fuhrwerken  und  dem  leh- 
migen Untergrunde  nothwendig  und  tragt 
wesentlich  zur  guten  Lage  des  Gleises  bei. 

Die  Bahn  führt  über  2  steinerne  Durch- 
lässe geringen  rmfangs.  Die  übrigen  sind 
mit  Thonröhivn  ausgebaut. 

Der  Oberbau  aus  stählernen  Schienen 
und  Sehwellen  liegt  in  einer  12  cm  hohen, 
mehr  oder  weniger  grobkörnigen  Bettung 
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Die  Kleinbahn  im  Kreise  Znin. 


auf  einem  3,0  m  breiten  Erdkörper  und  be- 
steht aus  Jochen  von  8,0  m  Länge  mit 
2  Stossschwellen  und  8  Mittelschwellen,  die 
in  den  Krümmungen  um  eine  vermehrt 
sind. 

Die  75  mm  hohen  Schiencu  wiegen 
10  kg  und  sind  mit  4  und  8  Hakenschrau- 
ben auf  den;  1,0  m  langen  Schwellen,  welche 
7,3  und  8,8  kg  schwer  sind,  befestigt. 

Das  fertig  hergestellte  Joch  von  8,0  m 
Lange  hat  ein  Gesammtgewicht  von  247  kg 
und  wird  von  8  bis  10  Mann  beim  Vor- 
strecken leicht  gehandhabt. 

Das  Material  für  diesen  Oberbau  ist, 
wie  bemerkt,  von  dem  Bochumer  Verein 
geliefert  und  hat  einschliesslich  der  Xebon- 
»Uänge,  der  Weichen  und  einiger  Vorraths- 
stücke rund  141  900  M  gekostet. 

An  Betriebsmitteln  sind  beschafft: 
30  offene  Kastenwagen  mit  2500  kg 
Ladegewicht  und  4  cbm  Laderaum, 
25   desgleichen    mit    6000    kg  und 
8  cbm, 

12  Drehgestelle  für  Langholz, 

2  gedeckte  Güterwagen  mit  6000  kg 

Ladegewicht, 
2  gedeckte  Personenwagen  zu  30  Per- 
sonen, 

2  offene  Personenwagen  zu  30  Per- 
sonen 
für  rund  ."0600  M. 

Dazu  3  dreigekuppelte  Tenderlokomo- 
tiven mit  12  Atmosphären  Dampfdruck, 
8000  kg  Dienstgewicht  und  1000  kg  Zug- 
kraft, nebst  2  Tendern,  für  32300  M 

Die  Wagen  sind  vierachsig  mit  2  Dreh- 
gestellen mit  5,0  und  0,80  m  Radstand;  die 
offenen  Wagen  haben  abnehmbare  Seiten- 
wände, welche  beim  Verladen  als  Aufgang 
zum  Wagenboden  benutzt  werden  können. 

Die  Gesaramtausgabe  für  d;is  Unter- 
nehmen kann  noch  nicht  festgestellt  wer- 
den, weil  die  Arbeiten  nicht  vollständig 
beendet  sind,  und  auch  noch  manche  Aus- 
rüstungsstücke, wie  Waagen  und  Lade- 
vorrichtungen fehlen,  sowie  endlich  noch 
Grunderwerb  zu  berücksichtigen  bleibt. 
Mit  Ausnahme  der  angeführten  Beträge  für 
das  Oberbaumaterial,  die  Betriebsmittel 
und  die  Fernsprecher  können  die  Ausgaben 
nicht  nach  den  Titeln  des  ursprünglich  auf 
335000  M  lautenden  Anschlags  gesichtet 
werden,  namentlich  sind  die  Beträge  für 
die  Erdarbeiten,  für  das  Verlegen  des 
Oberbaues,  an  welchem  das  Eisenbahn- 
regiment eine  Zeit  lang  thätig  gewesen  ist, 
und  für  die  Bettung  nicht  auseinander  ge- 
halten. Trotzdem  lilsst  sich  an  der  ITand 
der  bis  jetzt  ausgegebenen  Summe  und  bei 


den  zur  Zeit  nur  noch  in  engen  Grenzen 
zu  schätzenden  rückständigen  Ausführungen 
annehmen,  das»  sich  das  Baukapital  auf 
362  800  M  belaufen  wird. 

Hieraus  ergiebt  sich  bei  rund  28  km 
ein  Einheitssatz  von  13000  M  für  das  Kilo- 
meter oder  nach  Absetzung  der  Betriebs- 
mittel, mit  welchen  in  der  hier  beschafften 
Anzahl  die  noch  im  Bau  begriffene  Fort- 
setzung der  Linie  betrieben  werden  kann, 
10000  M  für  das  Kilometer. 

Betrieb  und  Verkehr. 

Mit  Eröffnung  der  Kleinbahn  ist  ihrer 
Verwaltung  von  der  Aufsichtsbehörde  eine 
Betriebsordnung  überwiesen  worden, welche 
die  im  sicherheitspolizeilichen  Interesse  an 
den  Betrieb  der  Bahn  zu  stellenden  An- 
forderungen enthält.  Diese  beschränken 
sich  auf  das  notwendigste  und  betreffen 
den  Zustand  der  Bahn  und  der  Betriebs- 
mittel, sowie  den  Betriebsdienst.  Für  den 
letzteren  wird  im  besonderen  verlangt:  die 
Beschränkung  der  Fahrgeschwindigkeit  auf 
20  km  in  der  Stunde,  die  periodische  Be- 
gehung der  Bahn,  das  Läuten  vor  den 
öffentlichen  Wegen,  die  für  die  einzelnen 
Theilstrecken  erforderlichen  bedientenBrem- 
sen, die  Ausschliessunggleichzeitiger  Fahrten 
zwischen  zwei  Wechselstationen,  der  Nach- 
weis der  Befähigung  des  Personals  und  die 
Dienstanweisungen  für  dasselbe,  die  Kenn- 
zeichnung des  Zuges  bei  Dunkelheit  und 
die  Verständigung  des  Personals  während 
der  Fahrt  von  der  Lokomotive  aus. 

Ausser  dieser  Betriebsordnung  für  die 
Kleinbahnverwaltung  ist  für  das  Publikum 
eine  Kreispoüzei  Verordnung  vom  Land- 
rathsamte erlassen,  die  das  Betreten  der 
Bahn  durch  Menschen  und  Vieh  und 
das  Ueberschreiten  der  Bahn  bei  Annähe- 
rung des  Zuges  verbietet,  die  Fahrgäste 
den  Anordnungen  der  Beamten  unterstellt 
und  die  Verladung  feuergefährlicher  und 
dergleichen  Gegenstände  ausseid iesst. 

Zur  Uebcrführung  der  Güter  von  einer 
Bahn  zur  andern  ist  zwischen  der  Klein- 
bahn und  der  Staatsbahn  ein  Beförderungs- 
vertrag geschlossen,  nach  dem  die  Klein- 
bahn im  wesentlichen  als  babnaratliche 
Rollfuhrunternehmerin  auftritt  und  die  An- 
nahme und  Abgabe  der  Güter  zwischen  den 
Anwohnern  der  Kleinbahn  und  der  Abfer- 
tigungsstelle der  Staatsbahn  vermittelt. 

Der  der  Kleinbahn  zufallende  Fracht- 
kostenantheil  wird  beim  Versande  der 
Güter  als  provisionsfreie  Vorfracht  behan- 
delt, für  ankommende  Güter  hat  die  Klein- 
bahn die  auf  «Jen  Sendungen  haftenden 
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Frachtgelder  zu  zahlen  und  innerhalb 
48  Stunden  nach  Empfang  der  Güter  die 
Quittung  der  Empfänger  abzuliefern. 

Seither  verkehren  titglich  4  Züge  in 
jeder  Richtung,  die  an  Sonn-  und  .Markt- 
tagen um  ein  Zugpaar  vermehrt  wer- 
den. Die  Züge  halten  an  13  Stellen  zur 
Aufnahme  von  Personen  und  Gütern.  Der 
Personentarif  beträgt  4  Pf  für  die  erste 
Klasse  und  2,5  Pf  für  die  zweite  Klasse 
für  das  Kilometer,  wobei  die  Satze  für  un- 
gefähr gleiche  Entfernungen  abgerundet 
sind,  so  dass  sich  für  alle  möglichen 
Fahrten  4  verschiedene  Sätze  ergeben,  20 
und  10,  35  und  20,  50  und  30,  80  und 
50  Pf.  Für  Stückgüter  beträgt  die  Fracht 
auf  den  3  Theilstrecken  Znin  —  Biskupin, 
Biskupin  -Schelejewo  und  Biskupin— Ro- 
gowo  20  Pf  für  das  Stück  und  je  60  kg; 
bei  weiteren  Entfernungen  30  Pf. 

Für  Massengüter  von  1500  kg  ab  sind 
zu  bezahlen  bei  Holz,  Heu  und  Stroh  3/4  Pf, 
bei  allen  übrigen  Gütern  Vs  Pf  für  je  50  kg 
und  das  Kilometer. 

Für  Umladen  auf  Staatsbahnwagen 
wird  eine  Gebühr  von  10  Pf  für  das  Stück 
und  je  50  kg  und  von  50  Pf  für  2500  kg 
bei  Wagenladungen  erhoben. 

Das  für  den  Betrieb  eingestellte  Per- 
sonal besteht  hus  2  Beamten  für  Betrieb 
und  Verkehr,  2  Lokomotivführern,  2  Heizern 
und  1  Schaffner  mit  einem  monatlichen 
Aufwände  von  767  M. 


I  • 

Die  Beförderung  auf  der  Kleinbahn 
geht  glatt  von  statten,  die  Wagen  laufen 
ruhig  und  genügen  hinsichtlich  der  Unter- 
kunft für  die  kurze  Dauer  der  Fahrt  dem 
Bcdürfniss  vollkommen. 

Den  Betrieb  der  Bahn  hatte  die  Zucker- 
fabrik Znin  anfänglich  gegen  Zahlung  von 
,  4°  o  des  Anlagekapitals  vom  Kreise  Znin  ge- 
pachtet. Der  Reingewinn  sollte  mit  je  s  zu 
Gewinnantheilcn  für  die  Betriebsbeamten, 
zum  Reservefonds,  zur  Tilgung  des  Bau- 
kapitals und  zu  gunsten  der  Zuckerfabrik 
und  des  Kreises  Znin  verwendet  werden. 

Es  war  ursprünglich  beabsichtigt,  das 
gesammto  Netz  unter  die  Verwaltung  der 
Zuckerfabrik  zustellen.  Nachträglich  erwies 
sich  dieses  Abkommen  jedoch  als  unzweck- 
mässig, und  der  Kreis  betreibt  nunmehr  die 
oben  beschriebenen  Strecken  selbständig, 
während  die  Zuckerfabrik  die  vorläufig 
10  km  langen  neugebauten  Strecken  in 
nordöstlicher  Richtung  verwaltet  und  be- 
treibt. 

Im  ersten  Betriebsmonnte,  Juli  1894, 
sind  3800  Fahrkarten  zum  Preise  von 
984  M  verkauft  worden;  in  den  folgenden 
Monaten  bewegten  sich  die  Einnahmen  aus 
dem  Personenverkehr  zwischen  750  und 
850  M.  Die  Einnahmen  aus  dem  Güter- 
verkehr betrugen  etwa  1200  M  monatlich. 
Während  der  Rübenkanipagne  hat  sich  die 
Einnahme  aus  dem  Güterverkehr  auf  monat 
lieh  (iOOO  M  erhöht. 


Gesetzgebung. 


Pi-rvssev. 

Allerhöchster  Erlas*  vom  1 1.  Oktober  1804, 
betr.  die  Herstellung  einer  Strassen  ha  Im  in 
der  Prinzenallee  zu  Kerlin. 

Auf  den  Bericht  vom  5.  Oktober  1894 
will  Ich  die  Herstellung  einer  zweigleisigen 
Strasscnbahn  in  der  Prinzenallee  zu  Berlin 
von  der  Badstrasse  bis  zur  Weichbildgrenze 
genehmigen.  Die  überreichten  Pläne  folgen 
anbei  zurück. 

Hubertusstock,  den  11.  Oktober  1H94. 

gez.  Wilhelm  H. 
gegen  gez.  Thielen. 
An  den  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten. 


Frankreich, 

tiesetz  vom  11.  Juni  1880,  betreffend  die 
Nebenbahnen  und  die  Kleinbahnen.  (Chemins 
de  fer  d'interet  local  et  tramways.) 

I  .>•<*<««.]': 

Kapitel  II  Kleinbahnen. 

Artikel  2f>. 
Es  können  auf  den  dem  Staate,  den 
Departements  oder  den  Gemeinden  ge- 
hörenden öffentlichen  Wegen  Kleinbahnen, 
d.  h.  Schienenstrassen  für  Betrieb  mit 
Pferden  oder  mechanischen  Motoren,  an- 
gelegt werden. 


')  Siehe  Hell  Ii.  S.  ;,7s. 
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Für  diese  Bahnen,  sowie  ihre  ausser- 
halb der  Strassen  und  "Wege  belegenen 
Thcilc  und  zugehörigen  Anlagen  gelten 
nachstehende  Bestimmungen. 

Artikel  27. 

Die  Konzession  wird  vom  Staute  er- 
theilt,  wenn  die  Liuie  ganz  oder  teil- 
weise auf  einer  Staatsstrasse  angelegt 
-werden  soll. 

Diese  Konzession  kann  den  betheiligten 
Städten  oder  Departements  unter  Zulassung 
der  "Wiederabtretung  ertheilt  werden. 

Die  Ertheilung  der  Konzession  erfolgt 
durch  den  Generalrath  im  Namen  des  De- 
partements, wenn  die  Bahn,  ohne  eine 
Staatsstrasse  (route  nationale)  zu  benutzen, 
ganz  oder  theilweise  auf  einer  Departements- 
strassc  (route  departementale).  sei  es  auf 
einer  Hauptverkehrsstraße  (chemin  de 
grande  communication)  oder  einer  Verbin- 
dungsstrasse (route  d'interct  commun)  an- 
gelegt werden,  oder  wenn  sie  sich  über  das 
Gebiet  mehrerer  Gemeinden  erstrecken  soll. 

Soll  sich  die  Linie  über  das  Gebiet 
mehrerer  Departements  erstrecken,  so  fin- 
den die  Artikel  89  und  90  des  Gesetzes 
vom  10.  August  1871')  Anwendung, 

Die  Konzession  wird  von  demGemeinde- 
rathe  ertheilt,  wenn  die  Bahn  vollständig 
auf  dem  Gebiete  der  Gemeinde  und  auf 
einem  gewöhnlichen  Gemeindewege  (chemin 
vicinal  ordinaire)  oder  einem  Feldwege 
(chemin  rural)  angelegt  werden  soll. 

Artikel  28. 
Das  Departement  kann  die  Konzession, 
unter  Zulassung  der  Wiederabtretung,  dem 
Staate  oder  einer  Gemeinde,  die  Gemeinde 
kann  die  Konzession  dem  Staate  oder  dem 
Departement  erthcilen. 

Artikel  29. 

Die  Ertheilung  der  Konzession  kann 
nur  auf  Grund  einer  Untersuchung  erfolgen, 
deren  Form  durch  eine  Regierungsverord- 
nung bestimmt  wird  und  bei  der  die  Ge- 
neral- und  Gemeinderathe  der  von  der 
Bahn  berührten  Bezirke,  sofern  ihnen  nicht 
die  Entscheidung  über  die  Konzessionirung 
zusteht,  zu  hören  sind. 

Die  Erklärung  der  Gemeinnützigkeit 
und  die  Genehmigung  der  Ausführung  er- 
folgt auf  den  Bericht  des  Ministers  der 
öffentlichen  Arbeiten  und  nach  Anhörung 
des  Ministers  des  Innern  durch  einen  Be- 
schluss  des  Staatsraths. 

l)  Vorgleiche  Anmerkung  zu  Artikel  2.  Ab- 
satz 2,  auf  Seite  574  diese  r  Zeitschrift. 


Artikel  3U. 

Jede  Abweichung  von  dem  seitens  des 
Staatsrates  genehmigten  Normalbeding- 
uisshefte  muss  in  den  Uber  die  Konzessio- 
nirung stattfindenden  Verhandlungen  aus- 
drücklich erwtthnt  werden.  Diese  Verhand- 
lungen sind  dem  Staatsrate  zu  unterbreiten 
und  seinem  Beschluss  anzufügen. 

Artikel  31. 
Die  zur  Anlage  einer  Kleinbahn  er- 
forderlichen Enteignungen,  sei  es  für  die 
Verbreiterung  eines Gemcindeweges(chemin 
vicinalj.  sei  es  für  die  im  Artikel  26  des 
gegenwärtigen  Gesetzes  vorgesehenen  An- 
lagen ausserhalb  der  Wege,  sind  nach 
Massgabe  des  Artikels  16  des  Gesetzes  über 
die  Gemeindewege  vom  21.  Mai  18361)  und 
des  Artikels  2  des  Gesetzes  vom  8.  Juni 
1864*)  zu  bewirken. 

Artikel  32. 

Die  Bauentwürfe  werden  von  dem  Mi- 
nister der  öffentlichen  Arbeiten  genehmigt, 
sofern  die  Konzession  vom  Staate  ertheilt  ist. 

Ist  die  Konzcssion  von  einem  Departe- 
ment oder  einer  Gemeinde  ertheilt,  so  finden 
die  Bestimmungen  des  Artikels  3  Anwen- 
dung. 

Artikel  33. 
Die  innerhalb  der  Grenzen  der  kon- 
zessionsmassigen Höcbstbeträge  zur  Er- 
hebung kommenden  Tarifsätze  werden, 
wenn  die  Konzession  vom  Staate  ertheilt 
ist,  von  dem  Minister  der  öffentlichen  Ar- 
beiten, in  allen  anderen  Fällen  von  dem 
Präfekten  genehmigt. 

Artikel  34. 

Die  Konzessionare  der  Kleinbahnen 
sind  der  durch  das  Gesetz  vom  21.  Mai  1836 
ausgesprochenen  Verpflichtung  zu  Natural- 
leistungen mit  den  ausschliesslich  zum  Be- 
triebe der  Bahn  verwendeten  Wagen  und 
Zugthieren  nicht  unterworfen. 

Die  Departements  oder  Gemeinden 
können  den  Konzessionaren  keinerlei 
Grund-  oder  Gebäudesteuern  auferlegen, 
die  nicht  in  der  Konzessionsurkunde  aus- 
drücklich festgesetzt  sind. 

*)  Artikel  16  de-  Gesetzes,  betreffend  die 
Gemeinde«  cge,  vom  21.  Mai  1836  regelt  das 
Enteignungsverfaliren  im  Falle  der  Anlage 
oder  Erweiterung  von  Gemcindewegen. 

*)  Artikel  2  des  Gesetzes,  betreffend  die 
die  Fortsetzung  von  Genieindewegen  bildenden 
Strassen,  vom  8.  Juni  1804  erklllrt  die  für 
Geuicindcwcgo  geltenden  Bestimmungen  auch 
auf  die  deren  Fortsetzung  bildenden  Strassen 
für  anwendbar 
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Artikel  35. 


Beim  Erlöschen  der  Konzession  kann 
die  Behörbe  verlangen,  das»  die  von  ihr 
konzessionirten  Schienenwege  ganz  oder  1 
theilweise  beseitigt,  und  die  öffentlichen 
Wege  und  ihre  Abzweigungen  ihr  in  gutem, 
fahrbaren  Zustande  auf  Kosten  des  Kon- 
zessionärs zurückgegeben  werden. 

i 

Artikel  36. 

Bei  der  Anlage  einer  mit  Lokomotiven 
betriebenen  und  zur  Beförderung  von 
Gütern,  sowie  auch  von  Personen  be- 
stimmten Kleinbahn  kann  der  Staat  sich 
verpflichten,  für  den  Fall,  dass  die  Roh- 
einnahmen zur  Deckung  der  Betriebsaus- 
gaben und  einer  Verzinsung  von  jährlich 
5%  des  Anlagekapitals,  wie  solches  in  der 
Konzessionsurkunde  vorgesehen  und  um 
die  wahrend  der  konzessionsmüssigen  Bau- 
zeit sich  etwa  ergebenden  Mehrbedürfnisse 
erhöht  worden  ist,  nicht  ausreicht,  für  die 
theilweise  Deckung  dieses  Ausfalles  unter 
der  Bedingung  aufzukommen,  dass  ein 
mindestens  gleicher  Betrag  von  dem  De- 
partement oder  der  Gemeinde,  mit  oder 
ohne  Betheiligung  der  Interessenten  über- 
nommen wird. 

Die  Beihilfe  des  Staates  soll  bestehen  in 
1.  einem  festen  Zuschuss  von  600  Free. 


Durch  die  Beihilfe  des  Staats  darf  die 
Roheinnahme  nicht  auf  mehr  als  6500 Frcs. 
erhöht  oder  eine  Verzinsung  des  erBten 
Anlagekapitals  mit  mehr  als  jahrlich  5% 
herbeigeführt  werden. 

Die  Bctheiligung  des  Staats  hört  von 
Rechtswegen  auf,  sobald  die  jährlichen 
Roheinnahmen  die  vorbestimmten  Grenzea 
erreichen. 

Artikel  37. 
Das  Bahnpolizeigesetz  vom  15.  Juli  l84ol> 
ist  mit  Ausnahme  der  Artikel  4.  bis  10  ein- 
schliesslich auch  für  die  Kleinbahnen  gültig. 

Artikel  38. 

Die  Ausführungsbestimmungen  zu  die- 
sem Gesetze  werden  durch  eine  Regierungs- 
verordnung erlassen,  in  der  namentlich  fest- 
gesetzt werden: 

1.  die  besonderen  Bedingungen,  die  die 
Bahnen,  deren  Anlage  auf  öffentlichen 
Wegen  genehmigt  ist,  beim  Bau  und 
beim  Laufe  der  Wagen  und  Züge  zu 
erfüllen  haben; 

2.  das  Verhältniss  der  Verwaltung  dieser 
Bahnen  zu  den  Übrigen  betheiligten 
Dienstzweigen. 

Artikel  39. 

Auf  die  Kleinbahnen  finden  ferner  An- 
wendung die  Bestimmungen  der  Artikel 


für  das  Kilometer  Betriebslänge;  4,  6  bis  12,  14  bis  19,  21  und  24  des  gegen- 

2.  einem  viertel  der  Summe,  die  erfor-  wärtigen  Gesetzes, 

derlich  ist,    um  die  jährliche  Roh-   

einnähme   (abzüglich  der  Abgaben)         i}  Die  Artikci  4  bis  10  des  Gesetzes  vom 


auf  den  Betrag  von  6000  Frcs.  für  das 
Kilometer  zu  erhöhen. 


15.  Juli  1846  betreffen  den  Zustand,  die  Unter- 
haltung: und  Bewachung  der  Eisenbahnen. 
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Neuere  Projekte,  Vorarbeiten.  Konzessions- 
ertheilungen  nnd  Betriebseröffnungen  von 
Kleinbahnen. 

1.  Neuere  Projekte. 

1.  Schmalspurbahn  Karlsruhe— Ettlingen— 
Herrenalb  mit  einer  Zweigbahn  Ettlingen— 
Pforzheim.  Die  Strassenbahn.  1894.  No.  14, 
S.  447.) 

2.  Elektrische  Straßenbahn  in  Zittau.  (Die 
Strassenbahn.    18!  1.   No.  44,  S.  447  ) 

3.  Elektrische  Strassenbahn  in  Aue  (Sach- 


sen). i.Die^  Strassenbahn.  Ib94.  No.  44, 
S.  448.) 

4.  Elektrische  Bahn  in  Nishnji-Nowgorod 
zur  Verbindung  der  Stadt  mit  der  für  1806  in. 
Aussicht  genommenen  allrussischen  Ausstel- 
lung. (Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen.  1894. 
S.  396.) 

5.  Trambahn  mit  mechanischem  Betrieb 
vod  Thunes  nach  Seyssel  über  Annecy  im  De- 
partement Haute-Savoie.  (La  voie  ferree. 
1894.    No.  tüti,  S.  084.) 

6.  Ein  Netz  von  schmalspurigen  Klein- 
bahnen im  Departement  Tarn.  (La  voie  ferree. 
im.  No.  ♦;;•_>»;,  S.  <>84.) 


L  Jatargan 
Dercmb^r  1' 


Kleine  Mittheilungen. 


G15 


2.  Vorarbeiten. 

Die  Vornahme  von  technischen  Vorarbeiten 
ist  gestattet  worden: 

1.  Für  eine  Lokalbahn  mit  elektrischem 
oder  Dampfbetrieb  vom  Bahnhof  KöniggrÄtz 
bis  zur  gleichnamigen  Stadt  und  zu  den 
Ziegelöfen  bei  Freihöfen.  (Verordnungsblatt 
des  k.  k.  Handelsministeriums  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.   1894.   No.  119,  S.  1962  ) 

2.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Mattighofen,  Station  der  k.  k.  Staatsbahnlinie 
Steindorf— Braunau,  nach  Ach  a.  d.  Salzach. 
(Verordnungsblatt  des  k.  k.  Handelsministe- 
riums für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1894. 
No.  119,  S.  19ÖS.) 

3.  Für  eine  voll-  oder  schmalspurige  Lo- 
kalbahn von  Hinter-Treban,  Haltestelle  der 
k.  k.  priv.  Böhmischen  Westbahn,  nach  Hosto- 
mitz  und  eine  Fortsetzung  nach  Lockowitz 
oder  Libomysl,  Stationen  der  k.  k.  Staatsbahn- 
linie Protivin— Zditz.  (Verordnungsblatt  des 
k.  k.  Handelsministeriums  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.   1894.   No.  120,  S.  1998  ) 

4.  Für  eine  schmalspurige  Lokalbahn  von 
Berg-Isel,  Station  der  Lokalbahn  Innsbruck- 
Hall  i.  T.,  über  Ambras  und  V i  11  zum  Lanser 
See  und  bis  Laus  und  Sistrans  oder  bis  Igls. 
(Verordnungsblatt  deB  k.  k.  Handelsministe- 
riums für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1894. 
No.  PJ9,  S.  2141.) 

5.  Für  das  Vcrbindnngsgleis  von  Gicss- 
hübl-Puchstein,  Station  der  Lokalbahn  Weichau- 
Wickwitz— Gicsshübl-Puchstein,  mit  den  Mine- 
ralquellen daselbst.  (Verordnungsblatt  des 
k.  k.  Handelsministeriums  für  Eisenbahneu 
und  Schiffahrt.   1894.    No.  128,  S.  2125.) 

6.  Für  eine  mit  Dampf  oder  Elektrizität  zu 
betreibende  Lokalbahn  von  Bozen  über  Ober- 
Bozen  und  Klobenstein  auf  das  Rittnerhorn. 
(Verordnungsblatt  des  k.  k.  Handelsministe- 
riums für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1894. 
No.  129,  S.  2141.) 

7.  Für  eine  Lokalbahn  mit  Dampfbetrieb 
von  Alibunar,  Station  der  im  Bau  befindlichen 
Lokalbahn  Versccz  —  Kubin,  über  Szellens 
(Kovi— Szöllös),  Ilant'sa,  Ferdinandfalu,  Dob- 
rieza,  Szamos,  Jarkoväcz  und  Erueszthaza  bis 
ztim  Anschluss  an  die  Torontäler  Lokalbahn 
bei  Ncmct-Szärcsa.  (Vasuti  es  közlekedesi 
közlöuy.   1894.   No.  128.,) 

8.  Für  eine  Lokalbahn  mit  Dampfbetrieb 
von  Versecz,  Station  der  königl.  nngar.  Staats- 
bahnlinie Temesvar— Bäzias,  der  Torontäler 
Lokalbahn  und  der  im  Bau  befindlichen  Lo 
kalbahn  Versccz  -Kubin,  über  Nagy  -  Szre- 
distyc,  Nagy-Zsäui,  Klopodia  und  Ferendia 
bis  Moriczföld  -  Sosdia,  Station  der  königl. 
nngar.  Staatsbahn  Ii  nie  Vojtek—  Nemet-Bogsän. 
(Vasuti  es  közl.  közlöny.  1894.  No.  129.) 

9.  Für  eino  schmalspurige  elektrisch  zu 
betreibende  Lokalbahn  vom  Meeses-ut  in  Buda- 
pest bis  zum  Leopoldifeld  oder  der  Abzwei- 
gung der  Strassen  nach  Hide;rkut  und  Vörös- 
%är,  und  von  hier  einerseits  mich  Hidegkut, 
andrerseits    mit    l.'mgeliuug    des  Härshegy 


(Lindenberg)  nach  Budakesz.  ^  Vasuti  es  közl. 
közlöny.    1894.    No.  182.) 

10-  Für  eine  Lokalbahn  mit  Dampfbetrieb 
von  Török-Bccsc-Franyova,  Station  der  im 
Staatsbetriebe  stehenden  Lokalbahn  Nagy- 
Kikinda  —  Nagy  -  Becskerek,  nach  O-Becse, 
Station  der  Bäcs  -  Bodroger  Komitatslokal- 
bahnen im  ^Staatsbetriebe,  und  von  da  über 
Tisza-Földvär,  Nadaly,  Turia,  Szeut-Tamas, 
Kussura,  Torzsa,  Hödsäg  und  Kacz-Militics  bis 
zurTrajektstationGombos-Bogojeva  der  königl. 
ungar.  Staatseisenbahnen,  oder  von  O-Becse 
über  Ö-i  Alt-)  und  rj-(Neu-)Verbasz,  Kula, 
Keresztur,  Filipova.  Kacz-Militics  nach  Gombos- 
Bogojeva,  ferner  für  eine  Lokalbahn  mit  Dampf- 
oder Pferdebetrieb  von  der  Station  Török- 
Becse-Franyova  bis  zum  l'fer  der  Tisza(Theiss). 
(Vasuti  es  közl.  közlöny.   1894.   No.  138.) 

11.  Für  eine  Lokalbahn  mit  Dampfbetrieb 
von  Vulka-Pordany,  Station  der  Györ-Sopron- 
Ebenfurther  Bahn,  über  Kis  Marton,  Szent- 
György,  Sercz,  Fehercgyhaz,  Feketevaros, 
Szelcskut,  Sasony,  Nyulas  und  Nezsider  bis 
Pandorf,  Station  der  königl.  ungar.  Staatsbahn- 
linie Budapest- Bruck  a.  L.,  mit  einer  Abzwei- 
gung von  Sercz  über  Oszlop  nach  Szent-Mar- 
gita  und  den  dortigen  Steinbrüchen.  (Vasuti 
6s  közl.  közlöny.    1894.    No.  133.) 

12.  Für  eine  Lokalbahn  mit  Dampfbetrieb 
von  Poprad-Felka,  Station  der  Kaschau-Oder- 
berger  Eisenbahn  und  der  Popradthalbahn, 
nach  Tatra-Füred  iScumöcks)  und  von  hier 
einerseits  in  der  Richtung  nach  Tatra-Lomnicz 
bis  Barlang-Liget,  andrerseits  bis  Csorba. 
i  Vasuti  es  közl.  közlöny.  l>-94.  No.  133). 

8.  Konzessionen 
sind|ert  heilt  worden: 

1.  Am  24.  Juli  18!'4  zum  Bau  einer  Tram- 
bahn mit  Lokomotivbetrieb  von  Bordeaux 
nach  Cadillac,  Departement  Giroude.  Zur  Ver- 
mittlung des  Personen-  und  Güterverkehrs. 
(Bulletin  du  Ministere  des  travaux  publics. 
Bd.  XXX.  .luliheft,  S.  b.) 

2.  Am  24.  Juli  1894  zur  Anlage  eines 
Netzes  von  Trambahnen  für  Personen-  und 
Güterverkehr  mit  Lokomotivbetrieb  im  De- 
partement Ain,  das  folgende  Linien  umfassen 
soll:,"! 

Trevoux— Saint-Trivier-deCourtes; 

Hourg-  Frans  Jassaus; 

Am  berie  u-  Cerdon : 

Pont  d'Ain— Jnjurieux  und 

Virieu-le-grand — liuffieu. 
Die  grösste  jährliche  Beisteuer,  die  der 
Staatskasse  zur  Last  füllt,  darf  149  882  Frcs. 
nicht  übersteiget».  (Bulletin  du  Ministere  des 
travaux  publics.  1894.  Bd.  XXX.  Juliheft, 
S.  5.) 

3.  Am  3.  September  1894  zum  Bau  der 
vollspurigen,  mit  Dampf  zu  betreibenden  Lo- 
kalbahnen von  Branowitz  nach  Pohrlitz  (8  km) 
und  von  Kohrbaeh-Seelowitz  zur  Stadt  Seelo- 
witz  3  km  an  die  Kaiser  Icrdinands-Nord- 
bahn.     Verordnungsblatt  des  k.  k.  Handeb- 
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ministeriums  für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1894.    No.  118,  S.  1965.) 

4.  Am  3.  September  Ih'M  für  den  Bau  der 
vollspurigen  Lukalbiilin  Nakri-Netolitz  nach 
Nctolitz  (Stadt  i.  i  Verordnungsblatt  des  k.  k. 
Handelsministeriums  für  Eisenbahnen  und 
Schiffahrt.  1894.  No.  124,  S.  2049.  Reichs- 
Gesetzblatt  für  die  im  Hcichsrathe  vertretenen 
Königreiche  und  Lander.  1894.  Stück  LXXVI. 
No.  203.  Seite  581) 

5.  Am  9.  September  1894  für  den  Bau  der 
vollspurigen  Lokalbahn  von  Mahrisch-Budwitz, 
Station  der  priv.  österr.  Nordwestbahn,  nach 
Jamnitz  (22  km).  Der  Staat  leistet  für  die 
Prioritätaobligationen  eine  Zinsbürgschaft  bis 
zum  Höchstbetragc  von  jahrlich  24  181  fl.  (Ver- 
ordnungsblatt des  k.  k.  Handelsministeriums 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1894.  No.  126, 
S.  2070.  Rcichsgcsetzblatt  für  die  im  Reicbs- 
rathe  vertretenen  Königreiche  und  Länder 
1894.   Stück  LXXVII.    No.  206,  S.  587.) 

6.  Am  10.  September  1894  zum  Bau  einer 
21,J  km  langen  vollspurigen  Lokalbahn  von 
Zwittau,  Station  der  Linie  Brünn— Prag  der 
priv.  österr. -ungar.  Staatseisenbahngesellschaft, 
bis  Policka.  Der  Staat  leistet  für  das  in 
76  Jahren  zu  tilgende  Prioritalaanlehen  von 
650000  fl-  eine  Zinsgewahr,  einschliesslich  Til- 
gung, von  4%.  (Reichsgcsetzblatt  für  die  im 
Hcichsrathe  vertretenen  Königreiche  und  Lan- 
der. 1894.  Stück  LXXVIII.  No.  207,  S.  598, 
Verordnungsblatt  des  k.  k.  Handelsministe- 
riums für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1894. 
No.  127,  S.  2101.) 

4.  Betriebseröffimiigeii. 

1.  Am  27.  August  1894  die  Thcilstreckc 
St.  Georges  d'Orques— Gignac  der  Lokalbahn 
MoutpcUior— Kabieux.  (Die  Strasscnbahn.  1894. 
No.  44,  S.  447. 

2.  Am  29.  August  1894  die  Bahn  Samtes— 
Mortagne  (36  km).  (Die  Straßenbahn.  1894. 
No.  44,  S.  447.) 

8.  Am  20.  September  1894  die  Linie  <  »nnoy— 
Mareuil  sur  Owieq  (21  kml  (Die  Strasscnbahn. 
1894.  No.  44.  S.  447.) 

4.  Am  25.  September  1894  das  elektrische 
Strassenbahnnctz  von  le  HAvrc  (24  kirn.  iDie 
Strassenbahn.    18H4.   No.  44,  S.  447. 

5.  Am  11.  Oktober  1894  die  Strecke  Wicsen- 
thal— Tannwald  (7,51.,  km  lang)  und  am  15.  ok- 
tober  1894  die  Seitenlinie  Morchenstcrn— Jo- 
sephsthal ~  Max  dort'  (6,<  Ol  km  lang;  der  Reichen- 
berg-Gablonz  Tannwaldcr  Lokalbahn. 

6.  Am  2(t.  Oktober  189»  die  Bahn  l'Jsle— 
(»ränge  im  Departement  Vauclnse.  (La  voie 
ferree.    1891.    No.  624,  S.  «51.". 

7.  Am  25.  Oktober  L-'.«4  die  Lokalbahn  von 
Selb  (Bahnhof1  bis  Selb  Stadt  und  von  hier 
nach  Ludwigsmühle.  Die  GesanimtIHnge  be- 
tragt .'».  2  km.  Ks  findet  Personen-  und  Güter- 
verkehr stau,  i  Verordnung*-  und  Auzeigoblatt 
für  die  Köniirl.  bayerischen  Verkehrsanstalten. 
l^M.    No.  61,  S.  42< 


8.  Im  Laufe  des  Monats  Oktober  1R94  die 
Fortsetzung  der  schmalspurigen  Nebenbahn 

■  Wolkenstein  Jöhstndt  der  sächsischen  Staats- 
eisenbahn von  Jöhstadt  bis  .löhstadt  (Lade- 
stelle). 

9.  Am  1.  November  1S94  die  an  die  Station 
Königswusterhausen  der  preus.sisehen  Staats- 
eisenbahn anschliessende  Kleinbahn  von 
Königswusterhausen  nach  Mittenwalde  und 
Töpchin  zunächst  bis  Mittenwalde. 


Ein  Gesetzentwurf  über  die  Anlage  und 
den  Betrieb  von  Lokalbahnen  und  Kleinbahnen 

ist  dem  österreichischen  Abgeordnetenhnuse 
am  27.  Oktober  d.  J.  von  dem  Handelsininister 
Graf  Wurmbrand  "vorgelegt  und  steht  zur  Zeit 
zur  Berathuug.  Das  Lokalbahnwesen  wird  in 
Oesterreich  jetzt  noch  geregelt  durch  das  Gesetz 
vom  17.  Juni  1887,  das  zunächst  auf  drei  Jahre 
erlassen  und  dann  wiederholt,  zuletzt  durch 
Oesetz  vom  27.  Dezember  189::  bis  Ende  1894 
verlängert  worden  ist.  (Vergl.  den  Abdruck  der 
geltenden  Gesetze  in  der  Zeitschrift  für  Klein- 
bahnen, Heft  2,  S.  91  ff.  und:  Ziffer,  Ueber  den 
gegenwartigen  Stand  des  Lokalbahnwesens  in 
Oesterreich  u.  s.  w.  und  Heft  4  und  5  der  Zeit- 
schrift, S.  169  ff  und  S.  231  ff.)  Der  neue 
Entwurf  muss  also,  wenn  mau  sich  nicht 
wiederum  zu  einer  Verlängerung  der  Geltungs- 
dauer des  Gesetzes  von  1887  entschließen 
sollte,  noch  in  diesem  Jahre  zum  Gesetz  w  erden. 
Wir  behalten  uns  eine  eingehende  Erörterung 
der  wichtigen  und  interessanten  Vorlag»'  nach 
Abschluss  der  parlamentarischen  Berathuugeu 
vor.  Der  Entwurf  nebst  Begründung  ist  ab- 
gedruckt in  der  österreichischen  Zeitschrift  für 
Eisenbahnen  und  Dampfschiffahrt,  Heft  45, 
46  und  47.  Seine  Bestimmungen  sind  erheblich 
ausführlicher,  als  die  des  Gesetzes  von  1887. 
und  er  bringt  die  wesentliche  Neuerung  eines 
besonderen  Abschnittes  B  (Art.  XVI  XXI) 
über  Kleinbahnen.  Diese  Bezeichnung,  die 
man  —  allerdings  unter  Beifügung  des  früher 
üblichen  Ausdrucks:  Tertiftrbahnen  —  in  die 
österreichische  Gesetzessprache  neu  aufge- 
nommen hat,  entstammt  dem  preußischen 
Gesetze  vom  28.  Juli  1892.  Der  Begriff  dieser 
Bahnen  wird  in  Art.  XVI  mit  folgenden  Worten 
bestimmt : 

,.1'nter  Kleinbahnen  iTcrtiarbahncn;  im 
Sinne  dieses  (Jesetzes  sind  jene  für  den 
öffentlichen  Verkehr  bestimmten  Lo- 
kalbahnen von  ganz  untergeordneter 
Bedeutung  normal-  oder  schmalspurige 
Zweigbahnen,  St  rnsseubahueu  mit  Dampf-  oder 
elektrischem  Betriebe,  anderen  mechanischen 
Motoren  oder  animalischer  Kraft,  Seilbahnen 
U.s  w.1 zu  vor  s  t  eben ,  welche  ohne  Verbindung 
mit  einer  Eisenbahn  höherer  Ordnung  oder 
lediglich  mit  einseitigem  Anschlüsse  an  eine 
solche  Eisenbahn  ausschliesslich  den  örtlichen 
Verkehr  in  einer  Gemeinde  oder  zwischen 
benachbarten  Gemeinden   vermitteln,  und  be- 
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züglich  welchercine  ihren  Charakter  alterircnde 
Fortsetzung  oder  die  Einbeziehung:  in  eine 
Eisenbahn  höherer  Ordnung  ausgeschlossen 
erscheint." 

Das  Handelsamt  und  die  Kleinbahnen  in 
Grossbritannien. 

Vor  nahezu  60  Jahren  schon  wurden  in 
England  die  ersten  Anstrengungen  gemacht, 
um  Parlament  und  Handelsamt  zu  veranlassen, 
die  durch  Parlamentsakt«,  Gesetze  und  Ver- 
ordnungen den  Kleinbahnen  Grossbritanniens 
auferlegten  Lasten  zu  erleichtern  und  abzu- 
ändern, indem  man  hiermit  dem  erfolgreichen 
Jnslebentreten  solcher  Bahnen  Vorschub  zu 
leisten  hoflte.  Von  Zeit  zu  Zeit  beschäftigte 
man  sich  lebhafter  mit  dieser  Frage,  und  im 
Jahre  18(58  wurden  Zusatzbestimmungen  zu 
dem  Eisenbahngcsetz  jenes  Jahres  getrofTeu, 
durch  die  das  llandelsnmt  ermächtigt  wurde, 
Bedingungen  für  die  Anlage  und  den  Betrieb 
von  Kleinbahnen  vorzuschreiben.  Jene  Be- 
stimmungen blieben  indess  todtc  Buchstaben, 
da  das  Handelsamt  ablehnte,  hiernach  zu  ver- 
fahren. Das  Amt  machte  auch  nicht  einmal 
deu  Versuch,  die  ihm  übertragene  Vollmacht 
in  dem  Sinne  einer  Erleichterung  der  Kon- 
Zessionsbedingungen  für  Kleinbahnen  auszu- 
üben. Demgegenüber  ist  mit  Befriedigung  wahr- 
zunehmen, dass  das  Handelsamt  neuerdings 
in  dieser  Sache  thälig  vorzugehen  beabsich- 
tigt, indem  es  sich  nicht  nur  geneigt  zeigt, 
etwaigen  Vorstellungen  in  dieser  Frage  Gehör 
zu  schenken,  sondern  sogar  die  interessirten 
Körperschaften  und  Behörden  zur  Aeusserung 
ihrer  Wünsche  veranlasst,  um  zu  erfahren,  in- 
wieweit man  in  den  betheiligtcn  Kreisen  die 
strengen  Bedingungen,  die  zur  Zeit  jedem 
neuen  Eisenbahnunternehmen  auferlegt  wer- 
den, im  einzelnen  nachgelassen  zu  sehen 
wünscht.  In  einem  in  verschiedenen  engli- 
schen Zeitschrilten  veröffentlichten  ltund- 
schreiben  vom  i».  Oktober  1894  fordert  das 
llandelsamt  zur  Entsendung  von  Bevollmäch- 
tigten behufs  gemeinsamer  Berathung  dieser 
Frage  auf;  das  Rundschreiben  wurde  an  die 
vereinigten  Handelskammer]),  an  die  Zentral- 
kammer  für  Landwirthschaft,  an  die  Londoner 
Handelskammer,  an  deu  Verband  der  Eiscn- 
bahngcsell  schatten,  an  den  Ingcnicurvercin, 
an  deu  Londoner  Grafschaftsrath,  an  den  Ver- 
band der  stadtischen  Körperschaften  und  den- 
jenigen iler  (M-afschaftsräthe  versendet.  Wie 
in  So.  123  des  Londoner  „Transport",  der  wir 
diese  Mittheilung  entnehmen,  ausgeführt  wird, 
ist  ein  Austausch  der  Ansichten  bei 
einer  solchen  Berathung  gewiss  von  Werth, 
aber  auf  der  anderen  Seite  ist  kaum  zu  er- 
warten, dass  die  Wünsche  von  Interessenten,  die 
auf  so  entgegengesetztem  Standpunkte  stehen, 
wie  die  kaufmännischen  Verbände  und  der 
Verband  der  Eisenbahnverwaltungen,  in  diesem 
Punkte  sich  werden  vereinigen  lassen.  Die 
Eisenbahnen  betrachten  die  Kleinbahnen  natur- 


geiuäss  von  dem  Gesichtspunkte,  wie  viel 
neuen  Verkehr  sie  ihnen  etwa  bringen  werden, 
während  die  Kauflcute  nur  die  niedrigen 
Tarife  im  Auge  haben,  zu  denen  sie  ihre 
Güter  würden  befördern  können. 

In  dem  Rundschreiben  des  Handelsamte9 
wird  zunächst  ausgeführt,  dass,  wie  in  ge- 
wissen Kreisen  behauptet  werde,  die  Anforde- 
rungen, die  das  llandelsamt  neuen  Eisenbahnen 
im  Interesse  der  Sicherheit  des  reisenden  Pu- 
blikums und  ihrer  Bediensteten  auferlegt, 
vielfach  denen  hinderlich  im  Wege  stehen,  die 
Eisenbahnen  in  Kindlichen  oder  dünnbevöl- 
kerten Bezirken  anzulegen  beabsichtigen.  Es 

I  sei  mit  Recht  geltend  gemacht  worden,  dass 
Kleinbahnen  gegenüber  der  Nothlage  der 
Landwirthschaft  von  erheblichem  Nutzen  und 
grosser  Bedeutung  seien,  insofern  sie  es  er- 

1  möglichen,  die  Erzeugnisse  der  Landwirth- 
schaft für  geringe  Kosten  auf  die  geeignetsten 
Märkte  zu  bringen.  Weiter  9ei  von  beson- 
derer Bedeutung,  dass  die  Kleinbahnen  als 
Stadt-  oder  Vorortbahnen  bevölkerte  städtische 
Bezirke  zu  entlasten  vermögen,  indem  sie  der 
arbeitenden  Klasse  Gelegenheit  geben,  für 
wenig  Geld  aus  den  Vororten,  in  denen  sie 
billiger  und  besser  wohnt,  nach  dein  Orte  der 
Arbeit  zu  fahren,  oder  indem  sie  die  Anlage 
von  Fabriken  in  Vororten  oder  ländlichen  Bc- 

I  zirken  durch  die  bequemere  Verbindung  er- 
möglichen. Die  Bewegung  in  dieser  Frage  sei 
durch  den  Vorgang  in  andern  Ländern,  wo 
Kleinbahnen  sich  lebhaft  entwickelt  haben, 
ohne  Zweifel  gefördert  worden.  Das  llandels- 
amt sei  sich  der  Wichtigkeit  der  Frage  nach 
den  angedeuteten  verschiedenen  Gesichts- 
punkten hin  wohl  bewusst  und  habe  mit  In- 
teresse die  Vorstellungen  aufgenommen,  die 
der  Eisenbahnabthcilung  von  Zeit  zu  Zeit  in 
dieser  Beziehung  gemacht  worden  seien;  in- 
dessen fehle  es  noch  an  praktischen  Vor- 
schlägen, nach  denen  beurtheilt  werden  könne, 
inwieweit  das  Bestreben  nach  sparsamer  Aus- 

1  führung  ein  Abweichen  von  deu  soti6t  üb- 
lichen Anforderungen  im  Interesse  der  Sicher- 
heit des  Betriebes  rechtfertige,  und  ob  bei 
einer  Veränderung  der  gesetzlichen  Bestim- 
mungen behufs  einfacherer  und  billigerer  Er- 
langung der  Konzessionen  auf  eine  lebhafte 
Entwicklung  der  in  Betracht  kommenden  Arten 
von  Eisenbahnen  zu  rechnen  sei.  Die  be- 
stehenden gesetzlichen  Bestimmungen  seien 
zwar  zweifellos  genügend,  um  den  Anforde- 
rungen gewöhnlicher  Handelsgesellschaften, 
welche.  Kleinbahnen  bauen  und  betreiben 
wollen,  zu  entsprechen;  indessen  sei  das  Han- 
delsamt  bestrebt,  von  allen  bei  der  Frage 
interessirten  Behörden  und  Körperschaften 
hinsichtlich  ihrer  etwaigen  Wünsche  und  An- 
sichten genauere  Mittheilung  zu  erhalten,  und 

,  hoffe,  dass  man  die  Gelegenheit,  sich  in  einer 
gemeinsamen  Erörterung  hierüber  zu  ver- 
ständigen, willkommen  heissen  werde.  Das 
Schreiben  schlicsst  mit  der  Aufforderung,  an 
einer  Besprechung  im  Handelsamt,  die  nach 

78 

Digitized  by  Google 


618 


Kleine  Mitthcilungcu. 


I  Zeiischnft 
[  für  Kl Hnl) ahnen. 


späteren  Nachrichten  ain  t»  Dezember  d.  J. 
beginnen  wird,  theilzunchmcn,  bei  der  erörtert 
werden  solle, 

1.  inwieweit  die  üblichen  Anforderungen 
des  Handclsamts  in  Bezug  auf  Bau  und 
Betrieb  neuer  Eisenbahnen  zweckinitssi- 
gerweise  zu  mildern  seien,  besonders 
bei  Anlage  von  Bahnlinien  in  dünn- 
bevölkerten und  ländlichen  Bezirken,  und 

2.  ob  besondere  gesetzliche  Erleichterungen 
zur  Krlangung  der  Genehmigungen  für 
den  Bau  von  Strassen-  und  Kleinbahnen 
nothwendig  oder  erwünscht  seien. 

Die  Abänderung  der  bestehenden  Vor- 
schriften, die  man  zur  Förderung  des  Baues 
von  Kleinbahnen  anstreben  wird,  werden  sich 
auf  die  Stationsanlagen,  Wegckrcuzungen  in 
Schienenhöhe,  Signalanlagen,  Krümmungen 
und  Steigungen,  Kinzitunung  der  freien 
Strecken,  auf  Brücken  und  Wegealt  lagen  be- 
zichen. Bezüglich  der  Stationen  ist  hervor- 
zuheben, dass  ausser  den  Kosten  der  ersten 
Anlage  nicht  unbeträchtliche  jährliche  Aus 
gaben  für  jede  Station  und  «leren  Personal 
aufzuwenden  sind.  Wenn  die  Wagen  wie 
Strassenbahnfahrzeuge  eingerichtet  werden, 
so  können  die  Reisenden  an  jedem  beliebigen 
Punkt  der  Linie  aufgenommen  oder  abgesetzt 
werden:  werden  gewöhnliche  Eisenbahnwagen 
verwendet,  so  genügt  es,  wenn  mau  Bahn- 
steige an  den  Haltepunkten  anlegt,  ohne  dass 
die  sonst  üblichen  Stationsgebäude  hergestellt 
werden.  Bei  Wegeübergängen  in  Schienen- 
höhe  kann  man  den  Lohn  für  die  Thorwächtcr 
und  die  erforderlichen  Gebäude  sparen,  wenn 
man  selbstthätig  schliessendc  Thore  anwendet, 
die  vom  SchafTner  oder  Heizer  geöffnet  werden. 

Der  elektrische  Blocktelegraph  wird  ent- 
behrlich, wenn  man  jedeu  Abschnitt  einer 
Linie  als  besondere  Strecke  behandelt;  Signale 
sind  (kann  nur  auf  die  Kreuzungsstationen  zu 
beschränken.  Durch  Anwendung  scharfer 
Krümmungen  und  starker  Steigungen  kann 
man  beträchtliche  Ersparnisse  in  den  Erd- 
arbeiten erzielen,  indem  man  sich  mit  dein 
Längenprofil  der  Linie  dem  Gelände  thunlichst 
anschmiegt,  tiefe  Einschnitte  und  hohe  Dämme 
aber  vermeidet.  Hinsichtlich  des  Oberbaues 
wird  die  Anwendung  breitfüssiger  Schienen 
und  deren  Befestigung,  wie  sie  auf  dem  Kon- 
tinent bei  Hauptbahnen  üblich  ist,  empfohlen; 
dabei  können  die  jetzt  vom  Handelsaint  vor- 
geschriebenen Querschwelleu  unter  Umständen 
entbehrt  werden.  Wesentliche  Ersparnisse  und 
Einschränkungen  seien  ferner  in  betreff  der 
Strcckcneinzltunung  zulässig,  die  bei  Aus- 
rüstung der  Betriebsmittel  mit  durchgehenden 
Bremsen  und  bei  Verminderung  der  Fahr- 
geschwindigkeit selbst  bei  offenem  Gelände 
kaum  für  erforderlich  zu  erachten  sei.  Wege- 
kreuzungen in  Schicneuhöhc  würden  zur  Ver- 
meidung von  Wegeüberführungen  auch  von 
Seiten  der  Ortsbehörden  in  vielen  Fällen  bei- 
zubehalten sein. 

Man  wird  in  England  das  Verhalten  der 


verschiedenen  öffentlichen  und  privaten  Be- 
hörden und  Körperschaften,  die  das  Handels- 
aint zu  einer  Aeusserung  in  diesen  Fragen 
veranlasst  hat,  mit  lebhaftem  Interesse  ver- 
folgen. 


Die    Kleinbahnfrage    in    Rustdand  war 

Gegenstand  der  Erörterung  in  einer  am 
7  /1!».  Mai  d.  .1.  in  St.  Petersburg  abgehaltenen 
Sitzung  der  VIII.  (Eisenbahn-)  Abtheilung  der 
Kaiserl.  Russ.  Technischen  Gesellschaft,  die 
zu  ihren  Mitgliedern  fast  alle  höheren,  mit 
technischen  Angelegenheiten  befassten  Staats- 
beamten zählt.  Die  Bedeutung,  welche  dieser 
Frage  beigemessen  wird,  geht  daraus  hervor, 
dass  der  Grossfürst  Alexander  Michailowitsch 


als  Ehrenvorsitzende 


Gesellschaft  der 


Sitzung  beiwohnte.  Auch  Mitglieder  des  Vor- 
standes des  Vereins  zur  Beförderung  desGewer- 
bes und  Handels  in  Itussland  waren  geladen  und 
erschienen.  Die  in  der  Versammlunggehaltenen 
3  Vortrüge  bezogen  sich  auf  den  Stand  der 
Kleinbahnfrage  im  Auslände,  die  Geschichte 
der  Entwicklung  des  Baues  von  Kleinbahnen 
in  Russland  und  die  Bedeutung  der  Klein- 
bahnen für  Russland.  Es  wurde  dargethun, 
dass  bis  jetzt  Kleinbahnen  im  russischen 
Reiche  nur  in  sehr  geringem  Umfange  zur 
Ausführung  gekommen  seien,  während  doch 
im  Interesse  der  Hebung  der  Landwirtschaft, 
des  Gewerbes  und  Handels  ein  dringendes 
Bedürfuiss  dafür  vorliege.  AU  Gründe  für 
die  geringe  Entwicklung  des  Kleinbahn- 
weseus  wurde  u.  a.  bezeichnet:  Die  veraltete 
Gesetzgebung  bezüglich  der  Enteignung  von 
Liegenschaften,  die  Weitläufigkeiten  im  Ge- 
schäftsgange bei  der  Staatsverwaltung,  die 
Mängel  der  Verordnung  über  die  Nebenbahnen 
und  die  ungenügende  Leistungsfähigkeit  der 
russischen  Fabriken  für  Eisenbahnbcdarf,  ins- 
besondere Schienen  und  Fabrmittel.  Der 
Vorstand  der  Technischen  Gesellschaft  wurde 
von  der  Versammlung  ersucht,  in  Verbindung 
mit  dem  Vorstande  des  Vereins  zur  Beförde- 
rung des  Gewerbes  und  Handels  die  zur  Be- 
seitigung der  bezeichneten  Hindernisse  zu 
treffenden  Massnahmen  zu  berathen  und  die 
erforderlichen  Vorlagen  den  zuständigen  Mi- 
nistern, die,  wie  im  Laufe  der  Verhandlungen 
mitgetheilt  wurde,  die  möglichste  Förderung 
der  Sache  bereits  zugesagt  hatten,  zu  unter- 
breiten. 


Der  Bau  der  ersten  Kleinbahn  in  Sibirien 

ist  im  Gebiete  von  Jakutsk  begonnen  worden. 
Daselbst  linden  sich  im  Olekininsk-Witimski- 
schen  Kreise  sehr  reiche  Goldsandlager,  deren 
Ausbeutung  in  letzter  Zeit  jedoch  nur  >ehr 
schwach  betrieben  werden  konnte,  weil  in  der 
nächsten  Umgebung  Holz  nicht  mehr  vorhan- 
den ist,  um  die  Schachte  herzustellen,  während 
die  vollständige  Unfahrbarkeit  der  Wege  die 
Anfuhr  von  Hölzern  verbietet.    Um  den  Be- 
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trieb  dieses  Lagers  wieder  lebhafter  aufnehmen 
zu  können,  soll  eine  47  Werst  lange,  schmal- 
spurige Hahn  erbaut  werden,  die  den  Fluss 
Wiüm,  auf  dem  die  nöthigen  Materialien  heran- 
gebracht werden  können,  mit  der  Goldwäsche- 
rei  verbinden  soll.  Die  Balm  wird  den  Namen 
„Gcodoibin.sk i'schc"  führen. 


Budapester  Untergrandbahn.  Baufort  - 
schritte.  Auf  der  Theilstrecko  „Varosliget — 
Oktogon"  ist  der  Tunnel  fertig,  in  dem  die 
Bahn  geführt  werden  soll.  —  Die  Seitenwände, 
der  Boden  und  «las  Gewölbe,  das  auf  eisernen 
Triigcrn  ruht,  ist  aus  Beton  hergestellt.  Ueber 
dein  Tunnel  wird  an  mehreren  Stelleu  schon 
wieder  Holzpflaster  gelegt.  Die  Zugänge,  sind 
im  Bau.  Wenngleich  der  Bau  stellenweise  auf 
unvorhergesehene  Schwierigkeiten  stösst,  so 
.scheint  die  Fertigstellung  der  ganzen  Strecke 
vom  Varosliget  (Stadtwäldchen)  bis  zum 
Vigadö  Kcdoutc)  zum  vorgesehenen  Termine, 
d.  h.  bis  zur  Millenarfeier  des  ungarischen 
Staates  im  Jahre  lb%  gesichert  zu  sein.  —  Die 
kin  lange  zweigleisige  Bahn  kostet 
3,0  Millionen  fl.  ö.  W.  An  Erdarbeiten  sind 
130  000  cbui,  an  Betonarbeit  80  000  cbm  zu 
leinten,  Eisen  kommt  im  Gewicht  von 
2177  000  kg  zur  Verwendung. 


Für  Umwandlung  des  Pferdebetriebs  in 
elektrischen  Betrieb  anf  der  Bndapester 
Strassenbahn  hat  die  Budapester  Strassen- 
bahngesellschaft  nunmehr  ihre  Bedingungen 
der  zuständigen  Behörde  vorgelegt.  Die 
wesentlicheren  dieser  Bedingungen  sind : 
1.  Verlängerung  der  im  Jahre  ll>17  ablaufen- 
den Konzession  um  33 Jahre.  2.  eine  vierjährige 
Frist  zum  l'mbau  des  4(5,3  km  langen  Netzes, 
dabei  Erlaubniss.  die  Arbeiten  auch  während 
des  Millcuar-Ausstellungsjahres  1890  fortzu- 
setzen. Die  Gesellschaft  erklärt  sich  bereit, 
Uiustcigkarten  auf  die  Strecken  der  Buda- 
pester elektrischen  Stadtbahn  einzuführen 
und  von  den  Roheinnahmen  an  die  Haupt- 
und  Residenzstadt  nach  Vollendung  des  Um- 
baues dieselben  Antheile  zu  zahlen,  wie  die 
vor  einigen  Jahren  gebildete  Stadtbahn- 
gesellschaft. 


Unterirdische  StromzufUbrnng  für  elek- 
trische Straßenbahnen. 

Nach  Mittheilnngen  in  der  Tagespresse 
wird  zur  Zeit  von  der  Firma  Siemens  * 
Halske  eine  Probestrecke  für  elektrischen 
Strassenbahnbetricb  mit  unterirdischer  Stroiu- 
zuführung  hergestellt,  nachdem  dieselbe  das 
Ausführungsrecht  für  eine  von  dem  Ingeuicur 
Ed.Lachmann  angegebene  Konstruktion  hierzu 


erworben  habe.  Die  angewandte  Kanalschiene 
von  200  mm  Höhe  soll  hierbei  nach  ["" | 
nebenstehend  skizzirter  Form  ge-  I  1 
bildet  sein;  in  dem  nach  oben  völlig  abge- 
schlossenen |  I-förmigen  Kanal  ist  der  Lei- 
tungsdraht von  Kupfer  angebracht  und  dem- 
nach gegen  das  N'iedcrschlagswasscr  völlig 
geschützt.  Von  der  Kanalschicne  aus  seien 
besondere  Abflüsse  zum  Entwllsserungskanal 
der  Strasse  nicht  erforderlieh,  da  das  Tage- 
wasser über  die  Strassentiäche  wie  seither 
seine  Abwiissernng  finde.  Die  Kosten  der 
unterirdischen  Stronizuleitnng  sollen  bei  der 
Einfachheit  der  Konstruktion  nicht  höher  sein, 
als  bei  dem  seither  üblichen  oberirdischen 
Trollex  -System.  Die  Sache  würde  für  die 
grossen  Städte,  wie  Berlin,  Wien,  Paris,  von 
besonderer  Bedeutung  sein,  wo  man  zur  An- 
wendung der  Oberleitung  doch  nur  ungern 
schreiten  will. 


Die  österreichischen  Trambahnen  mit 
Pferdebetrieb  im  Jalire  1892.') 

Am  Jahresschlüsse  1892  bestanden  in  den 
im  Reichsrathe  vertretenen  Königreichen  und 
Ländern  10  Trambahnunternehmungen  zu 
Wien  und  Umgebung,  Baden  bei  Wien,  Linz, 
Graz,  Triest,  Prag,  Krakau  und  Lemberg, 
deren  Linien  eine  Gesammtlänge  von  rund 
157  km  hatten,  und  die  über  ein  Betriebs- 
material von  5221  Pferden,  1039  Personen-  und 


231  Lastwagen  verfügten,  womit  im  genannten 
Jahre  72  020  740  Personen  befördert  wurden. 
Die  Gesummtcinnahmcn  stellten  sich  auf  rund 
6  287  400  fl.,  wovon  rund  6010  000  fl.  auf  Be- 
triebseinnahmen entfielen.  Die  Ausgaben  be- 
trugen rund  5234500  fl.,  davon  rund  4  785  400  fl. 
auf  Betriebsausgaben.  Das  verwendete  An- 
lagekapital bezifferte  sich  auf  rund  15903  600  fl., 
davon  rund  11 320  200  fl.  auf  Bahnanlagen  und 
rund  1577  400  fl.  auf  Beschaffung  des  Betriebs- 
materials. Das  aufgebrauchte  Anlagekapital 
betrug  rund  19  078  000  fl.2) 

Nachstehend  folgt  eine  kurze  Zusammen- 
stellung der  Betriebsergebnisse  der  einzelnen 
Linien  (in  runden  Zahlen). 

M  Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  lö»4, 
S.  206  und  fl*.  Die  nachstehenden  Angaben 
sind  entnommen  den  „Nachrichten  über 
Industrie.  Handel  und  Verkehr  aus  dem 
statistischen  Departement  im  k.  k.  Handels- 
ministerium1'. LH.  Band,  III.  Heft.  Haupt- 
ergebnisse der  österreichischen  Eisenbahn- 
statistik im  Jahre  1892.  Wien  1893.  Anhang. 
Statistik  der  Tramways  mit  Pferdebetrieb  in 
den  im  Reichsrathe  vertretenen  Königreichen 
und  Ländern. 

!)  Ohne  das  Anlagekapital  der  Neuen 
Wiener  Tramwaygesellschaft  und  der  Tram- 
bahn Linz-Urfahr. 
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1891 

10,3 

0,700 

0,700 

114 

41 

• 

U».; 

0.t«s 

0,113 

1892 

15,o 

0,"00 

0.73U 

114 

41 

1.T23 

0,177 

0,12.-. 

Societä  Tricstina  Trainway 

1891 

11,0 

l.>00 

1,007 

227 

78 

56 

3,2|H 

o,m 

0,213 

1892 

11,0 

1  ,M> 

l,'l7l 

264 

57 

58 

3.34* 

0,2*3 

0,23» 

Pragcr  Traniway 

1891 

18,r, 

3,:««; 

350 

116 

8,W5 

0,611 

0,195 

1892 

18,J 

3,336 

3,in 

380 

116 

7,0*0 

0,487 

0,42  i 

Krakauer  Tramwaygesell- 

1891 

2»* 

0,2«<J 

0,1  M 

42 

14 

7 

l,14t> 

0.0M 

0,1143 

schaft 

1892 

2,3 

0,230 

0,2U 

42 

14 

2 

1,12.-. 

O.O.V, 

O.Ol  7 

:» 

Lemberger  Traniway 

1891 

5,* 

ibeiü) 

0.3SJ 

113 

37 

3 

2,1 

0,123 

0,i»l 

1892 

5,a 

O.221 

119 

41 

2,394 

0,1*. 

0,102 

Zusammen    .  . 

1891 
1892 

15H,.; 
157,3 

19,200  18,913 
19,07*2)  16,901 

4  00ti 

5  221 

1037 
1039 

236 
231 

68, 1 7.; 
72,.^  l 

5,  «-'6 
<),2sT 

4,s:o 

5.2.C 

')  Einschliesslich  2,20  km  Traniway  der  Kahlenberg-Eisenbahn 
»I  Ohne  da*  Anlagekapital  *.u  So.  2  und  4. 


Zwickauer  elektrische  Strassenbahn. 

Auf  der  im  Juni  1894  eröffneten,  von  der 
ElcktrizitJlts  -  Aktien  -  Gesellschaft  vormals 
Schuckert  &  Co.  in  Nürnberg  erbauten  elek- 
trischen Baiin  in  Zwickau  von  nur  4  km 
Betriebslänge  hat  sich  der  Verkehr  von  Anfang 
an  lebhaft  entwickelt.  So  wurden  /..  B.  im 
August  1894  rund  121 000  Personen  befördert, 
was  einem  durchschnittlichen  täglichen  Verkehr 
von  3900  Personen  entspricht.  An  einzelnen 
Tagen  wurden  mit  9  gleichzeitig  laufenden 
Wagen  YerkehrszifVern  von  etwa  7000  (im 
August)  und  mit  nur  s  gleichzeitig  laufenden 
Wagen  nahezu  9000  (im  September)  erreicht, 
In  letzterem  Monat  stieg  der  Gesammtverkehr 
auf  etwa  126000  oder  im  Tagesdurchschnitt 
auf  4200  Personen.  Jeder  Wagen  beförderte 
also  etwa  500  Personen  täglich  und  durchfuhr 
rund  164  km,  eine  Leistung,  die  wohl  kaum 
von  einer  mit  Pferden  betriebenen  Strassen- 
bahn erreicht  wird.  Die  Bahn  ist  eingleisig, 
hat  8  Weichen  und  wird  in  6-M'muteiiverkehr  be- 
trieben; nur  600  in  der  gcsainmtcn  Bahnlange 
weisen  Steigungen  von  Xi  bis  37      auf.  Jeder     statistische  Verglcichszahlcn: 


Wagen  hat  16  Sitz-  und  12  Stehplätze.  Auch 
die  technischen  Ergebnisse  des  Betriebes  sind 
günstig:  der  Stromverbrauch  für  das  Wagen- 
kilometer betrug  nur  etwa  300  Wattstunden. 
Dieses  befriedigende  Ergebnis»  dürfte  neben 
den  günstigen  Geländeverhältnissen  in  erster 
Linie  dem  t  uiteverhilltuiss  der  Wagenmotoreii 
und  des  zur  Lehert  ragung  der  Bewegung  auf 
die  Wagenrader  dienenden  Getriebes,  der 
wirtschaftlichen  Geschwindigkeitsregelung 
ohne  Anwendung  von  Vorsehalt-  oder  Begulir- 
widerstanden,  der  reichlichen  Querschnitts- 
bemessnng  für  die  Stroinzuführuugs-  und 
Arbeitsleitungen  und  der  elektrisch  gut 
leitenden  Schienenverbindung  zuzuschreiben 
sein. 


Leber  die  Betriebsverhiiltnis.se  der  Öster- 
reichischen Kämpft  ramways   im  Jahre  1892 

finden  sich  in  der  in  Anmerkung  1  auf  Seite  619 
dieses  Heftes  angegebenen  Quelle  nachstehende 
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Es  betrugen: 

(1692) 


1 

lirfuuicr 
Lokal- 
Elaenbahn 
Oe- 


It»mpf. 
traraway 
(vormals 
Kraue«  & 


Innsbruck 
-Holl 

in 
.Tirol 


Neue 
Wiener 
Tramway- 
Ge- 


Salzburger 
Elsenbahn 

und 
Tramway- 
Oc- 


Wiener 
Lokal- 
bahnen- 
(>e. 


Ztuwunmen 
(1-6) 


Mittlere  Betriebslange  .  .  . 
Verwendetes  Anlagekapital: 


überhaupt 
für  1  km 


Geleistete  Nut/.km: 
überhaupt  .  . 
für  1  km    .   .  . 


km 

tl. 

?• 

Anz. 


Geleistete  Achskm3  : 

von  Personenwagen  .  . 
„  Lastwagen  

Zurückgelegte  Personenkm : 

überhaupt   

für  1  km  

Durchschnittliche  Fahrt  einer 
Person   

Durchschnittliche  Besetzung 
einer  Achse  


km 

Pers. 


Geleistete  Güter  tkmvi: 

überhaupt   

für  1  km  


Anz. 

Durchsehn.  Fahrt  einer  Tonne  km 

t 


Miltl.  Belastung  einer  Last- 
wagenachse.  . 

Betriebseinnahmen: 
überhaupt  .  .  . 
auf  1  km    .    .  . 


Ii. 

- 


und  zwar  ffür  1  km): 
aus  Personenverkehr    .  . 
„    Frachtenverkehr    .  . 

Betriebsausgaben : 

überhaupt   

für  1  km  

in  Prozenten  «1.  Kinnahmen 

Davon  kommen  (für  1  km;  auf 
reine  Betriebskosten: 

überhaupt   fl. 

und  zwar: 
auf  allgeni.  Verwaltung    .    .  - 
,  Bahnaufsicht  und  Bahn- 

crhaltung  „ 

„  Verkehrsdienst  u.  s.  w.    .  , 
_  Zugförderung.*-  u.  Werk- 
stattendienst  


9,» 


579  525 
57  18,: 


193036 
19  4SI 


678  074 
1199« 


2  904  798 
293147 

2-U3 
4.*< 

100460 
10  138 

8,.w 

107  255 
10  824 

9  297 
1  527 


Ü8  341 
6  897 
63,7:« 


5  524 

390 

9*3 
773 

3  37- 


44,» 


3600000 
79293 


474  280 
10558 


2625214 
125  206 


15060410 
335  271 

7,ii 

5,73 


78  377 
1774 


0,<i2 


327  290 
7  286 

7  067 
146 


231  72* 
5158 

70.w 


4  674 

338 

682 
1069 

2  5S5 


12,o 


138  792 
11543 


736768 
52  812 


3  653  760 
303  897 


10,t 


}4  183  468 
145618 


881705 
73  988 


1  416  450 


12,s 


552  155 
41694 


6,7« 


4,90 


65  992 
5  483 


5415 


46  996 

71,31 


3  447 

230 

776 
691 

1  750 


67  389 
5  529 


288757 
151188 


1325  650 
108766 

6,i : 


148266 
14756 

14  669 


217  129 
21609 
146,« 


12  860 


645 

1921 
2  273 

8021 


4,.v, 


363  774 
29  847 

11,40 


2,40 

70138 
5  762 

3  373 


37  038 

3  0S8 
53,-'.s 


2  517 


267 
754 

1  173 


12.7 


956  401 
74  394 


190  736 
14  971 


582898 
369  862 


1802950 
141519 

3,31 

3,w 


769  138 
60  372 


2,14 


101. s 


9  871  552 
89  445 

1-146  938 
14  200 


6  828167 
701064 


24  747  568 
269  640 


3,6" 


3,M 


1  311749 
16  447 

8;l>3 


8,2t 


84  281  803  324 
6  615  7  ss>9 


3  905 
2517 


97  512 
7  654 

115.70 


6  620 

471 

717 

942 

4  490 


7  001 
1041 


«99  341 
6cÜ8 

87,o.-. 


5  405 

375 

800 
1  061 

3  16!) 


».  (ieaammte  Hau  und  AnliUjekosnm  der  Strecken.  f>ow»hl  für  Pferd«-  alt-  atich  für  l>aiii|dl.  «trieb.  -  ri  Von  eigenen  und 
fremden  Wagen  auf  eigener  iialln.  —  -)  Von  tiejiäck.  Kit-,  Pracht-  und  Kecie^ut. 
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Es  betrugen: 

(1892) 

■ 
1 

* 

Pampr- 
Iraniway 

ivnrmitfi 
i  »  \j  i  in 

Krauss  *. 
Comp) 

1 

7 

Zusammen 
't— e> 

Nrunncr 

Ukal- 

0\.  U  LT  ULI  II 

Seilschaft 

InntthnKk 
-Hatl 

in 
Tirol 
( »chma  Ihi>.) 

Neue 
Wiener 

J  1  lWII  "  1*  1 

(ie 
Seilschaft 

.Satxbur^i»r 
l.iRennann- 

un.l 
Tramwa)  - 

«i«v 
Hrllschait 

Wiener 
Lokal- 
l>a  (iimmi  • 
(!(■. 

s.'llschatt 

Gcsammtcinnahmen1)    .    .  . 

fl. 

110  »51 

335099 

67  953 

805  965 

79  80* 

84  281 

14H4  117 

Gesninintausgaben*)  .    .    .  . 

» 

110 156 

334  079 

41484 

802  829 

79  454 

97  512 

1  468  514 

f 

795 

1020 

23  469 

3  136 

414 

-  i:jaii 

15  003 

Betriebsmittel: 

Stck. 

11 

26 

6 

2!» 

6 

7 

87 

Fersoncnwagcn     .    .    .  . 

* 

29 

103 

21 

114 

25 

Kl 

302 

1 

21 

9 

•1 

107 

142 

Auf  1  km  kommen: 

Fersoncnwagenachscn  .  . 

Anz. 

5,<. 

4,v.. 

3.*> 

22,t.) 

4,!.. 

1,-.: 

6,.'* 

Lastwagenachsen  .    .    .  . 

O.-j.' 

1.... 

16^.-. 

Auf  l  Achse  entfallen: 

an  .Sitz-  und  Stehplätzen  . 

12,w 

16,.- 

17.1-. 

12.-;.. 

15»,  vi 

,  Tragfähigkeit  .   .   .  . 

t 

4,-» 

8,'- 

1,» 

2,-'..> 

4,^ 

4.V, 

l)  VerkeltrüCiunahinen .  rel>cr.«chHKi«e  früherer  Jahre.  Znuen  mi.i  -«mMice  Klimalm»»».  staatliche  Zins/.ii.is-linw  n  *.  w.  — 
*>  lk'triL-b^;iii-f;.ibcn.  Ke-ervt-  und  Krneueiu>i£sr.>i><is  *>iM>tig«  Aufgaben  zur  Tilgung  nn.l  \  .•ran-ung  <!«•*  AnUg-U  i|.il.iK  Zahlung 
iii»r  Sii;i,'r<ii\ i'totvlc. 


Die  Wiener  Tramway-Gesellschaft  hat  im 

Jahre  185)3  eine 

Gesammteinnahme  von  4  531  059  fl.. 
Gcsnmmtau-sgabe      .,    4  010  241  ,  und  einen 
Leberschuss  ,.       520  81H  „ 

gehabt.  In  ih  n  Kinnahmen  sind  63ti()0  II.  ent- 
halten, die  nicht  unmittelbar  mit  dem  Betriebe 
zusammenhängen.  Als  Betriebseinnahme  ver- 
bleiben 4  467  4.')!  tl.,  d.h.  55  700  fl.  auf  ein  Kilo- 
meter. Auf  den  Bahnen  sind  121.26  73s  Fahr- 
kiloiueter  zurückgelegt  und  45)621  77s  Fahr- 
karten verk.tult  worden,  für  ein  Fahrtkilometcr 
sind:i5.;^Krcuzcr  und  für  ein  Fersoncnkilometcr 
rund  8  Kreuzer  vereinnahmt.  Die  Gesellschaft 
besitzt  ausser  sehr  bedeutenden  haaren  Re- 
serven ein  Vermögen  von  5211993  fl.  (Zeit- 
schrift für  Eisenbahnen  und  Dampfschiffahrt. 
1*!M.    No.  42,  S.  681.) 


Verkehr  auf  den  Londoner  Metropolitan- 
bahuen  im  Jahre  18911. 

Auf  den  fünf,  «lern  Londoner  Lokal  ver- 
kehr dienenden  Mctropolitanhahncn  sind  iiii 
Jahre  1*93  befördert  worden: 

in  der  I.  Klasse  «5  402 262  Fersonen,  die  Ein- 
nahme betrug  für  1  Fer-on  4,.«.  d  ,  für 
1  Zugineile  — .  S l-  d.; 
in  der  II.  Klasse  20  424  340  Fersonen,  die  Ein- 
nahme betrug  für  1  For0.n1  i>>  »1.,  für 
l  Zugmeile  — /6,-i  d.; 


in  der  III.  Klasse  130  142*02  Fersonen.  die 
Einnahme  betrug  für  1  Fersou  1.-;  tl.,  für 
1  Zugmeile  3/0,  h  d.; 
zusammen  wurden  also  15«;  9)9  404  Fer>onen 
von  diesen  Hahnen  befördert.   !» lestcrreichisehe 
Eisenbahn-Zeitung     18!>4.    No.  40,  S.  332  : 


Kleinbahnen  in  Frankreich  im  Jahre  189:1. 

Im  Jahre  1S93  waren  in  Frankreich  über- 
haupt 173ilkm  Kleinbahnen  im  Betriebe.  Wie 
nun  dem  Bulletin  du  Ministere  des  iravaux 
publies  zu  entnehmen  ist,  entfallen  von  den 
1739  km 

706  km  oder  40.- die  sich  auf  2s  Bahnen 
vertheilen,  auf  den  Betrieb  mit  Ffertlen; 

99;)  km  oder  IW.'.a  die  sich  auf  41  Bahuen 
■\  ertheikn,  auf  den  Betrieb  mit  Dampf; 

15  km  oder  (►,«,,  die  sich  auf  3  Bahnen  ver- 
theilen,  auf  den  Betrieb  mit  Elektrizität; 

25  kin  oder  l.u  ■'.':>.  die  sich  auf  2  Bahnen  ver- 
theilen, auf  den  Betrieb  mit  «repressier 
Luft ; 

3  km  oder  0,i< ",  ,  die  sich  auf  2  Bahnen  ver- 
theilen, auf  den  Betrieb  mit  dem  Seil. 
iVergl.    Zeitschritt    für    Kleinbahnen.  1*91. 
S.  532.     Bulletin   du    Ministere    des  travaux 
public.    Bd.  XXIX.    Maihelt  1891,  S.  336  f..l 
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Die  Herstellung  einer  Nebenbahn  von  haben  nuf  V  erlangen  der  Regierung  auch  noch 
Darmstadt  üher  Roßdorf  und  Gundernhausen  einen  Geldbeitrag  zu  den  Baukosten  zu  leisten, 
nach  Gros.«zi Miniem  wird  durch  das  in  dem  der  von  den  durch  den  Staat  aufzuwendenden 
grossherzoglieh  hessischen  Regierungsblatt  Baukosten  in  Abzug-  kommt  {Art.  2—3.:. 
No.  28  vom  21).  September  1894  veröffentlichte  Die  Bahn  wird  eine  Verbindung-  der  dein 
Gesetz  vom  15.  September  1804  genehmigt.  Eisenbahnverkehr  bis  jetzt  überhaupt  noch 
Die  Regierung  ist  hiernach  ermächtigt,  nach  nicht  erschlossenen  Orte  Rossdorf  und  Gundcrn- 
Massgabc  des  Gesetzes  vom  29.  Mai  1RS4  eine  hausen,  vielleicht  unter  Ansehluss  an  die  ge- 
vollsptirige  Nebenbahn  von  Station  Rosenhöhe  plante  Nebenbahn  <  Ittenbach—  Reinheim  bei 
der  Linie  Darmstadt — Erbach  der  Hessischen  Grosszimmeru  herbeiführen.  Als  naturge- 
Ludwig-s.'iscnbahngosellschai't  über  Röbsdorf  niässer  Ausgangspunkt  der  neuen  Linie  wurde 
und  Oundernhausen  nach  Grosszitnmcrn  her-  bei  den  Vorarbeiten  der  Bahnhof  Rosenhöhe 
stellen  zu  lassen.  Die  Erbauung  der  Hahn  er-  der  Strecke  Darmstadt  — Erbach  der  Hessischen 
folgt  auf  Staatskosten:  der  Betrieb  kann  ent-  Ludwigseisenbahn  ins  Auge  gefnsst,  von  wet- 
weder  unmittelbar  durch  den  Staat  oder  eheindieNebenbahninsüdöstlicherRichtung  ab- 
mittels  l.'ebertragung  an  einen  Vnternehmer  zweigen»!  nach  dem  Vorentwurf  fast  6  km  lang 
geführt  werden.  Der  über  eine  solche  Betriebs-  ununterbrochen  durch  Wald  führen,  Rossdorf 
Übertragung  zu  schliessende  Vertrag  bedarf  am  Nordostausgang  berühren,  Gundernhausen 
der  landständwchen  Genehmigung  (Art.  1).  von  Süden  her  (mit  Stationsanlagc  südöstlich 
Die  Regierung  wird  ermächtigt,  zum  Bahnbau  des  Ortes)  umgehen  und  in  dem  am  Südw  est- 
eine höchstens  zu  3'  .1  <Vft  verzinsliche  Anleihe  ausgang  von  Grosszimmeru  geplanten  Bahn- 
von  1 2uo 000  M  aufzunehmen.  Die  lnter-  hol'  der  Linie  Ottenbach  -  Reiuheim  endigen 
essenten  der  Bahn  stellen  das  Gelände  und  würde. 


Yerkehrsergebnisise. 

V  on  den  nachfolgenden  Kleinbahnunternehmungen  sind  Nachweise  über  die  Verkehrs- 
ergebui-sse  eingegangen,  denen  zufolge  ilic  Einnahmen  betrugen: 


ls'.Kt 

1894 

1893 

1894 

Name  der  Kleinbahuunternehniung 

Im 

M  onat  O  ktober 

1.  Januar  bis 
31.  Oktober 

l'.e- 

t  nelfx- 
km 

M 

Iri'.-lii«- 

IflllgO 

km 

» 

M 

M 

Frankfurter  Trambahngesellschaft  .... 

21..i:< 

KU)  617 

24,5  i'j 

175  5S9 

1G79G93    1  759  293 

171550 

17  590 

1 

193  532 

199 -M  l 

Breslauer  Strassencisenbalin -( tcsellschnft .  . 

27. 3üi 

93  :>&> 

27.m:.  95:27 

912  725 

001  393 

Hamburger  Strassencisenbahn-Gesellschaft  . 

Magdeburger  Slrasscneisenbahn-Ge-ellsehaft 

ls,u.o 

71  010 

lS.^n 

OS  117 

069  104 

658  622 

Aktiengesellschaft       t  Pferdebetrieb  . 
Strasscnbahn  Hannover  i  EU-ktr.  Betrieb 

(  refeld -Verdinger  Lokalbahn  

1U,.VX) 

81  799 
1«2U0 

23  431 

37,wo 
13,-Jto 

81578 
2O9U0 

23  154 

811540 

iuoo-m 

»,5.-31;  10. 

800  721 
200  720 

Lokalbahn  -  Aktiengesellschaft   in  München: 

a)  Deutsche  Linien: 

44 

9  821 

14 

9  CO! 

Öt;  797 

96  758 

1 

11 

3  70".» 
o  128 

4 

14 

3  559 
8  031 

35  042 
05  0-1' 

30  460 
75  810 

Oberdorf  b.  B— Füssen  

31 

21  945 

31 

25  009 

220  77S 

22ti  916 

9 

3  647 

9 

3Ü27 

38  543 

39  587 

Murnau    Garmisch-Partenkirchen  .  . 

25 

13114 

25 

18  6*8 

174*37 

20;)  883 

Fürth — Zirndorf — Cadolzburg  .... 

13 

0  940 

13 

8  036 

<!8  049 

82126 

27 

24  025 

27 

19  247 

39 1 997 

293  150 

4 

31110 

11 

7  094 

10  002 

58  388 

1  m  Monat 

S  !•  p  t  p  m  h  e  i 

1.  .Inn.  Iii* 

'JO.  Si'ptbr. 

b  Ocsterreieliisch-ungarisehe  Linien: 

km 

tl,  6.  \\  . 

kui 

tl.  0.  \v. 

ti.  <>.  W. 

tl.  <>.  \V. 

Salzkammergntlokalbahnen  

70 

49  211 

74 

50  421 

189  704 

249  968 

Westungnrischc  Lokalbahnen  .... 

53 

13G32 

53 

13  909 

108  349 

110700 

207 

80  150 

297 

82  734 

464  172 

504  000 
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Gleim,  W.,  Geheimer  Oberregierungsrath, 
vortragender  Rath  im  Ministerium  der 
öffentlichen  Arbeiten.  Das  Gesetz 
über  Kleinbahnen  und  Privat- 
anschlussbahnen vom  28.  Juli  1892. 
Zweite,  vermehrte  Auflage.  Berlin  1895. 
Verlag  von  Franz  Vahlen. 
Der  zweiten,  in  dieser  Zeitschrift  (Heft  1, 
S.  54)  angezeigten  Ausgabe  ist  nunmehr 
eine  zweite  vermehrte  Auflage  des  Gleim'- 
schen  Kommentars  zum  Gesetz  über  Klein- 
bahnen gefolgt.  Der  schnelle  Verbrauch 
der  ersten  Autlage  in  etwas  über  Jahres- 
frist ist  wohl  der  beste  Beweis  dafür,  wie 
bald  sich  dus  Buch  eingebürgert  hat.  In 
die  neue  Auflage  hat  der  Verfasser  alle 
seit  der  ersten  ergangenen  Entscheidungen 
hineingearbeitet  und  ist  auch  bemüht  ge- 
wesen, die  bei  der  praktischen  Handhabung 
des  Gesetzes  entstandenen  Zweifel  über 
einzelne  Bestimmungen  zu  klären.  Eine 
besonders  dankenswerthe  Vermehrung 
ist  der  zuerst  in  dieser  Zeitschrift  abge- 
druckte Entwurf  einer  Genehmigungs- 
urkunde für  Kleinbahnen  mit  mechanischem 
Betrieb.  (S.  161  ff.)  Dem  in  der  früheren 
Besprechung  geäusserten  Wunsch,  dem 
Kommentar  den  Text  des  Gesetzes  selbst 
im  Zusammenhange  vorzuilruckeii,  ist  der 
Verfasser  nachgekommen.  Die  Anlage  des 
Kommentars,  wie  sie  in  der  Besprechung 
der  zweiten  Ausgabe  dargestellt  wird,  ist 
unverändert  geblieben,  und  ich  kann  mich 
daher  darauf  beschränken,  das  Werk  wieder- 
holtallen  Behörden, Unternehmern  und  sonsti- 
gen Kleinbahninteressenten  als  das  beste 
Hilfsmittel  zum  Vcrständniss  des  Gesetzes 
angelegentlichst  zu  empfehlen. 

r.  d.  L. 

Anleitnng  zum  Rau  elektrischer  Haus- 
telej?raphen, Telephon-  und  Blitzableiter- 
aulagen. Herausgegeben  von  der  Aktien- 
gesellschaft M  ix  it  Genest,  Telephon-, 
Telegraphen-  und  Blitzableiterf'abrik  in 
Berlin,  Hamburg,  London.  Dritte  er- 
weiterte Auflage.  185'»."».  Polytechnische 
Buchhandlung  A.  Seydel.  WK  m  Ab- 
bildungen, 32G  Seiten  Text.  Preis  ge- 
heftet 4,r>0  M. 

Das  Werk  ist  in  sechs  getrennte  Ab- 
schnitte eingetheilt  und  enthält  zunächst 
eine  allgemeine  Einleitung  über  elektrische 
Anlagen,  in  der  die  elektrischen  Erschei- 


nungen in  ihrer  Anwendung  auf  den  vor- 
liegenden Zweck,  insbesondere  der  Magne- 
tismus, Galvanismus  und  die  Induktion  er- 
läutert werden;  es  werden  alsdann  die 
verschiedenen  Arten  der  Stromerzeuger, 
die  galvanischen  Elemente  und  zwar  die 
Kupferzink-,  die  Kohlenzink-,  die  Braun- 
stein- und  die  Trockenelemente  beschrieben, 
und  im  folgenden  der  Leitungsbau,  und 
zwar  der  Bau  der  Leitungen  im  Hause,  im 
Freien  und  in  der  Erde  durch  eingehende 
Erörterung  der  anzuwendenden  Materialien 
und  der  auszuführenden  Arbeiten  behan- 
delt. Dieser  Abschnitt  bietet  in  dankens- 
werther  Weise  eine  allgemein  verständliche, 
dabei  aber  zugleich  sachliche  und  wissen- 
schaftliche Darstellung  des  hier  in  Betracht 
kommenden  Gebiets  der  Elektrotechnik. 
Im  folgenden  Abschnitt  B  werden  die 
elektrischen  Haustclegraphenanlagen, 
und  zwar  getrennt  die  Apparate  und  die 
Schaltungen,  beschrieben,  und  allgemeine 
Kegeln  über  die  Ausführung,  über  die 
Wahl  der  Materialien  und  der  Bnttcrie- 
stärken.  über  Unterhaltung  und  über  das 
Verfahren  bei  Betriebsstörungen  gegeben. 
Der  Abschnitt  C  ist  den  Telephonan  lagen 
gewidmet,  und  zwar  werden  hier  nach 
einer  Einleitung  über  die  gegenwärtige 
praktische  Bedeutung  der  Fernsprechcin- 
richiungen  für  Handel  und  Verkehr  die 
physikalischen  Vorgänge  bei  der  Tclephonie 
erläutert,  und  alsdann  die  Spreehappnrate 
und  die  Nebcnapparatc,  ferner  die  Telephon- 
stationen und  ihre  Ausrüstung,  die  Um- 
schalter und  die  verschiedenen  Arten  der 
Schaltungen  beschrieben;  zum  Schluss  wird 
die  Zusammensetzung  der  Telephonanlagen, 
die  Wahl  der  Batteriestärken  und  des  Lci- 
tungsmaterials,  die  Ausführung  der  Ar- 
beiten, die  Unterhaltung  der  Anlagen  und 
die  Mnssregeln  bei  Betriebsstörungen  er- 
örtert. Im  Abschnitt  D  werden  die  elek- 
trischen Wasserstandszeiger  nach  den 
verschiedenen  Ausführungsformen,  in  denen 
sie  von  der  Aktiengesellschaft  Mix  ü  Genest 
hergestellt  werden,  beschrieben,  und  im 
Abschnitt  E  werden  in  sehr  übersichtlicher 
Darstellung  die  Blitzableiter  und  ihre 
Ausfiihrungsformen  behandelt.  Im  letzten 
Abschnitte  V  endlich  werden  die  elektri- 
schen Prüfungen  der  Elemente,  Batterien 
und  Leitungen  und  die  Messungen  von 
Erdwiderständen  eingehend  erörtert,  wobei 
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die  Anzuwendenden  Instrumente  ausführlich 
beschrieben  werden.  Im  Anhang  I  werden 
zum  Schluss  Zusammenstellungen  geeig- 
neter Apparate  und  Materialien  von  häufig 
vorkommenden  Haustclegraphen-,  Fern- 
sprech-  und  Blitzableiteranlagen  für  Wohn- 
gebäude, Hotels,  Fabriken  u.  dergl.  ge- 
geben. Im  Anhang  II  ist  noch  das  Reichs- 
gesetz über  das  Telegraphenwesen  vom 
6.  April  185*2  auszugsweise  mitgetheilt,  um 
Auskunft  über  die  Berechtigung  von  Privat- 
personen zur  Herstellung  und  zum  Betriebe 
von  Fernsprechanlagen  zu  geben. 

Das  Werk  erschien  zum  ersten  Male 
im  Jahre  1890,  und  die  Thatsache,  dass 
innerhalb  eines  Zeitraumes  von  5  Jahren 
bereits  eine  dritte.  Auflage,  bei  der  eine 
beträchtliche  Vermehrung  und  Erweiterung 
des  Stoffs  eingetreten  ist,  noth wendig 
wurde,  dürfte  schon  beweisen,  dass  das 
Buch  einem  lebhaft  empfundenen  prak- 
tischen Bedürfniss  entspricht.  Die  über- 
sichtliche Einthetlung  des  gesammten  Stoffs, 
die  klare  Darstellung  und  nicht  zum 
mindesten  die  Sauberkeit  und  Deutlich- 
keit der  sehr  zahlreichen  Abbildungen 
macht  das  Werk  nicht  nur  zu  einem  recht 
brauchbaren  Hilfsmittel  für  den  ausführen- 
den Elektrotechniker  und  Installateur,  son- 
dern auch  zu  einem  wcrthvollen  Handbuch 
und  Leitfaden  beim  Studium  für  den  Tech- 
niker im  allgemeinen,  wie  für  den  Unter- 
nehmer und  den  Laien,  der  sieh  über  die 
einschlagigen  Fragen  selbst  ein  Unheil 
bilden  will.  Wesentlich  erscheint  hierbei 
noch  besonders,  dass  die  vorliegende  Ar- 
beit sich  auf  den  gegenwärtigen  wissen- 
schaftlichen Standpunkt  der  behandelten 
Zweige  beschränkt,  so  dass  veraltetes  und 
minder  praktisches  unberücksichtigt  ge- 
blieben ist  Hierdurch  wird  das  Werk 
einerseits  von  mannigfachem  Ballast  befreit, 
wahrend  andererseits  mancherlei  noch 
weniger  bekannte  neue  und  sehr  brauch- 
bare Einrichtungen  und  Apparate  hier 
ausführlich  beschrieben  und  einem  weiteren 
Kreise  zugänglich  gemacht  werden.  Viel- 
leicht wird  es  sich  bei  einer  künftigen 
neuen  Auflage  ermöglichen  lassen,  dem 
Buche  noch  ein  alphabetisches  Sachver- 
zeiclmiss  beizugeben,  wodurch  sich  seine 
Benutzbarkeit  wesentlich  erhöhen  würde. 
Aber  auch  schon  in  der  jetzigen  Form 
und  Ausstattung,  die  als  eine  sehr  sorg- 
fältige bezeichnet  werden  darf,  kann  das 
Werk  den  betheiligten  Kreisen  nur  ange- 
legentlich empfohlen  werden.         F.  B. 


Souvenir-Nuniber  of  the  Street  Railway 
Journal  1894.    122  Seiten  Text,  über 
400  Abbildungen.  4°. 
Zur   Feier    des  nordamerikanischen 
Srasscnbahnvcrbaudstages,  der  vom  17.  bis 
19.  Oktober  d.  J.   in  Atlanta  im  Staate 
Georgia  tagte,  hat  das  New- Yorker  Strassen  - 
babn-Journal,  zugleich  zur  Erinnerung  an 
sein  zehnjähriges  Bestehen,  eine  besondere 
Festnummer    herausgegeben,    die  ihrer 
schönen   Ausstattung    wegen  Erwähnung 
verdient. 

Der  Inhalt  der  Festnumtner  bezieht 
sich  im  wesentlichen  auf  den  Verbandstag, 
der  sehr  eingehend  beschrieben  wird;  die 
Mitglieder,  die  sich  um  den  amerikanischen 
Strassenbahnverband  besonders  verdient 
gemacht  haben,  werden  ausführlich  ge- 
nannt, und  genauere  Mittheilungen  über 
die  einzelnen  Persönlichkeiten,  zum  Thcil 
sogar  photographische  Abbildungen  der- 
selben gegeben. 

Die  auf  dem  Verbandstage  gehaltenen 
Vorträge  und  Verhandlungen  erstreckten 
sich  auf  folgende  Gegenstände  und  Fragen: 
Ist  die  Breitfussschiene  mit  Vortheil  in 
gepflasterten  Strassen  zu  verwenden? 
Uebcr   elektrische   Stadt-   und  Vorort- 
bahnen, über 
Post-,  Eil-  und  Frachtgutbeförderung  auf 

Straßenbahnwagen,  über 
Die  beste  Methode  der  Behandlung  von 

Unfällen  und  Beschwerden,  über 
Räder   und  Achsen   für  Strassenbahn- 

wagen,  über 
Das    normale    Buchungsformular  für 

Strassenbahncn,  über 
Den  Oberbau  mit  Breitfassschienen  der 
Strassenbahngescllschnfi    von  Terre 
Haute,  über 
Umsteigekarten  im  Strasscnbahnbetricbe, 
über 

Hand-  und  Kraftbremsen  für  Strassen  - 

bahnwagen  und  über 
Ein  zweckmässiges  System  des  elektri- 
schen  Eisenbahnbetriebes   auf  lang 
ausgedehnten  Linien. 
Der  Verlauf  und  die  einzelnen  Veran- 
staltungen des  Verbandstages  werden  ein- 
gehend geschildert,  und  es  folgt  sodann 
eine  ausführliche  Beschreibung  der  Stadt 
Atlanta ,    ihrer   Sehenswürdigkeiten  und 
Strassenbahnanlagcn.   Weiter  werden  die 
wichtigsten  Städte  in  den  südlichen  Staaten 
der  nordamerikanischen  Union  wie:  Chatta- 
nooga,   Charlcston ,   Savannah ,  Augusta, 
Montgomcry,  Birmingham,  Mobile,  New- 
Orleans,    Galveston,    Houston,  Memphis, 
Louisville,  Nashville  und  andere,  hinsicht- 
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lieh  ihrer  Strassenbahnanl.igcu  behandelt; 
ullen  diesen  Beschreibungen  sind  zahl- 
reiche Abbildungen  beigegeben,  deren  sorg- 
fältige Ausführung  besondere  Anerkennung 
verdient. 

Im  folgenden  wird  die  Entwicklung 
der  Zeitschrift  und  das  Feld  ihrer  Wirk- 
samkeit und  Thütigkeit  während  der  ver- 
flossenen zehn  Jahre  beschrieben  und  so- 
dann ein  eingehender  geschichtlicher  Rück- 
blick über  die  Entwicklung  des  Strassen- 
bahnwesens  in  den  Vereinigten  Staaten  vom 
Jahre  1832  anfangend  bis  zur  Gegenwart 
gegeben,  der  nicht  ohne  Werth  und  allge- 
meineres Interesse  ist.  Die  Fortschritte  in 
der  Ausbildung  der  Betriebsmittel  und  be- 
sonders der  Motoren  werden  hierbei  aus- 


führlich mitgetheilt  und  durch  Abbildungen 
veranschaulicht. 

Den  Schluss  bilden  einzelne  Mitthei- 
lungen über  Verbesserungen  an  den  Wagen- 
gestellen für  elektrische  und  Kabelbahnen, 
sowie  sonstige  Anzeigen  und  Nachrichten 
von  einzelnen  Bahngesellschaften,  Fabriken 
oder  industriellen  Unternehmungen  ver- 
schiedenster Art. 

Die  Festschrift  giebt  ein  Bild  von  der 
erstaunliehen  Entwicklung  des  Strassen- 
bahnwesens  in  den  Vereinigten  Staaten 
und  von  der  grossen  Bedeutung,  welche 
dort  die  elektrischen  Bahnen  nicht  nur  in 
den  grossen  Städten,  sondern  bereits  überall 
im  ganzen  Lande  gewonnen  haben. 

F.  H. 


Zcitschrifteiiscba  11. 


/tut tetin  de  In  ('mniniisioti  Internationale  <lu 
('omjr'rs  des  chemins  de  /er.  18U4. 

[Bd.  8,  No.      S.  7 Ii.} 
Note   sur    l'nrgnnisntinn    aktuelle  des 
c h t- in i ii s  de  fer  d'interct  Jocal  en 
Hongric  et  sur  1c  resultat  de  leur 
exploita t ioiii-ii  1892  von  Zivilingenieur 
E.  A.  Ziffer, 
i  Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen.  1894. 
S.  502.) 

Die  Strassenbatm.  18'J1. 

[No.  4t,  43,  44.  4.%  S.  401,  42ö,  437,  4*?.) 

Bestimmungen    und  Gesetze   zur  För- 
derung   von     Kleinbahnen  bezw, 
Xebenbahnen     (Lokalbahnen)  in 
den    ausserpreussisehen  Staaten 
Deut  sc  Ii  la  n  ds. 
Die   Fortsetzung    (vergl.   Zeitschrift  für 
Kleinbahnen.    1891.    S.  584)   enthalt  «lio  An- 
gaben   über    das   Königreich  Württemberg 
(Sellins*),  Grossherzogthum  Hessen. 

[No.  41,  42,  43.  44,  Ä'.  403,  413,  42t>,  438.] 
Aclite  Generalversammlung  des  Inter- 
nationalen permanenten  Strassen- 
b  ahn  Vereins. 
Fortsetzung   der   Berichterstattung  über 
die   auf   der  Generalversammlung   zu  0<>ln 
stattgehabten    Verhandlungen.     (Vergl.  Zeit- 
schrift für  Kleinbahnen.    1894.    S.  584.1 

[No.  42.  S.  414.} 

Zur  Heibelialtung  des  Eisenbahnkom- 
111  issariats. 


Es  wird  mit  Biieksieht  auf  die  wachsende 
Anzahl  der  Klein-  und  Privatanschlussbahnen 
eine  Vergrössornng  der  Zahl  der  Kommissa- 
riate befürwortet. 

[No.  42,  S.  414.] 

l'i'licr  das  neue  österreichische  I.okal- 
bahngesetz  und  die  Errichtung 
v  o  11  E  i  s  e  n  b  a  Ii  11  r  c  11 1  c  n  h  a  n  k  e  n. 

[No.  41,  40,  S.  4W,  4Ö4.] 
Gutachten  über  die  Hochhahnprojckte 
Elberfeld- Hannen. 

[No.  Ii,  U>.  S.  441.  4.T>.\ 
I»  e  i  s  c  b  e  r  i  c  h  t  der  K I  e  i  n  b  a  h  n  k  o  m  in  i  s  s  i  o  n 
des  Kreises  Hadersleben. 
Der  Reisebericht  gelaugt  zum  Abdruck. 

Elektrotechnische  Rundschau.  t8U3li*4. 

[XII.  Jahrg.,  No.  2.  S.  lö.\ 
Die  elektrische  Strassenbahn  in  Ham- 
burg, System  TI10111  soii-llous  ton. 
Nfthcrc  Beschreibung  der  von  der  Union 
Elektrizitatsgcsellsehaft  in  Berlin  hergestellten 
Hamburger  Straßenbahnlinien  und  iler 
Streckenausrüstung.  (Vergl.  Zeitschrift  für 
Kleinbahnen.    181M.    S.  321.) 

[XU.  Jahn;..  No.  2,  S.  PJ.\ 
Ein  Strussenbahnprojckt  für  Heilbroun. 

Vortrag  des  Ucgicrungsbauineisters  Con- 
tag  über  das  Projekt  einer  elektrisch  zu  be- 
treibenden Strasscnhahn  für  Heilbronn.  Die 
elektrische   Energie  würde  hier  wahrsehein- 
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licli  vom  Elektrizitätswerk  Lauften  zu  be- 
ziehen sein.  (Vergl.  Zeitschrift  für  Klein- 
bahnen.   IS«.    S.  578.) 

Elektrotechnische  Zeitschrift,  tm. 

[lieft  42,  S.  376.) 
Elektrische  Strasscubahn  in  Hävre. 

Auf  den  .seither  mit  Pferden  betriebenen 
Stras-senbnhnliiiien  von  Hävre  ist  am  25.  Sep- 
tember d.  J.  der  elektrische  Betrieb  nach  dem 
System  Thomson-Houston  eröffnet  worden;  die 
elektrische  Energie  wird  von  der  Bcleuchtiings- 
zentralc  geliefert.  Das  Bahnnetz  und  die  ein- 
zelnen Anlasren  sind  ausführlieh  beschrieben. 
(Nach  {„'Industrie  Klectri<|ue,  vergl.  auch  S.  016 
diese?,  Heftes. 

[Heft  43,  S.  3*1] 
Das  Dreileitersystem  bei  elektrischen 
Strassenbahnen.    Mit  2  Abbildungen. 

Ueber  die  Anwendung  des  Dreilcitcr- 
sy stenis  für  elektrische  Strassenhahneu  mit 
oberirdischer  Stromzuleitung  und  über  die 
hierdurch  erzielten  Vortheile  im  Betriebe  be- 
richtet Herr  J.  G.  (arrol  in  der  Street  Rail- 
way  Review  an  der  Hand  der  Mittheilungcn 
über  eine  seit  drei  Jahren  in  Hetrieb  befind- 
liche derartige  Bnhnanlagc  in  den  Städten 
Bangor  und  Brewer.  Mit  der  Anwendung'  des 
Dreileiterbetriebes  scheint  der  Vortheil  ver- 
bunden zu  sein,  dass  eine  besondere  metallische 
Erdrückleitung  durch  die  Schienen  völlig-  ent- 
behrlich wird. 

Kujfineerinij.  1H})4. 

[IUI.  18.  A'o.  1300,  S.  430.] 
Elevated  R a  i  1  r o a d s  a t  New  York. 

Mittheilungen  und  vergleichende  Betrach- 
tungen über  die  finanziellen  Ergebnisse  der 
New- Yorker  Hochbahnen  wahrend  der  letzten 
Jahre. 

\Bd.  4M,  So.  1301,  8.  ■*».] 
Early    Tramroads     and    Railways  in 
Lcicestershirc.       Von     Clement  E. 
Stretton. 

Ueber  eine  Reihe  wenig  bekannter  früh- 
zeitiger Trambahnen  aus  den  Jahren  17.H9  bis 
1839  werden  nähere  Angaben  gemacht. 

[Bd.  18,  No.  1303,  8.  308.} 
Usui-Töge-Rack  Railway  in  Japan.  Mit 

zahlreichen  Abbildungen.    Von  S.  Kik- 

kawa,  Vokogawa,  Japan. 
In  der  Hauptbahn,  die  Tokio  mit  dem 
an  der  Nordküste  von  Japan  gelegenen  See- 
hafen Naoyetsu  verbindet,  bestand  noch  eine 
Lücke  zwischen  den  beiden  Kndpunkten  Voko- 
gawa uud  Karnisawa,  die  nunmehr  durch  den 
Bau  der  am  1.  April  1893  vollendeten  l'sui- 
Tögebahn  geschlossen  worden  ist.  Da  das  Ge- 
lände zwiseheu  den  beiden  seitherigen  End- 


punkten sehr  hügelig  ist,  und  der  Höhenunter- 
schied derselben  bei  etwa  >jj  km  Entfernung 
556  m  betrügt,  so  entschloss  man  sieh,  nach 
anderweiten  eingehenden  Studien,  das  bei  der 
Harzbahn  in  Deutschland  bewahrte  Abt 'sehe 
Zahnstangenbahnsystem  mit  einer  stärksten 
Steigung  von  1 : 15  anzuwenden. 

Die  Mittheilung  enthält,  ausführliche  Ab- 
bildungen des  Höhen-  uud  Lngcplans  der  Bahn, 
des  Zahnstangenoberbaues,  der  Abt'schen  Zahn- 
radlokomotiven und  einiger  Kunstbauten  der 
Bahn.  Die  rnnd  11  km  lange  Bahnlinie  hat 
eine  etwa  8  km  lange  Steilrampe  von  1:15,  in 
deren  Mitte  eine  Wagerechte  behufs  Anlage 
einer  Kreuzungsstation  angeordnet  ist.  .  Die 
Spurweite  beträgt  l,<*;r  in.  Die  Lokomotiven 
sind  scchsrliderigc  zweifach  gekuppelte  Ten- 
dermaschinen  von  :15,-'  Tonnen  Gcsammtdienst- 
gewicht,  die  im  Stande  sein  sollen,  einen  Zug 
von  100  Tonnen  Gewicht  in  der  Steigung  von 
1 : 15  mit  8  km.  und  auf  der  Reibungsbahti  bei 
einer  Steigung  von  1:40  mit  17  km  Stunden- 
geschwindigkeit zu  befördern.  Bei  den  Ver- 
suchsfahrten zeigten  sich  die  Ergebnisse  der 
Maschinen  als  durchaus  zufriedenstellende. 

Die  Gesammtkosten  der  Bahn  einschliess- 
lich Oberbau  und  Betriebsmittel  haben  nahezu 
2  Mill.  Yen  betragen. 

[//</.  -}S.  Xo.  i;/)L  S.  337. \ 

American  Street  R  a  i  l  w  a  y  s. 

Auszug  aus  dem  historischen  Rückblick 
über  die  Entwicklung  des  Strassenbahnwescns 
in  Nordamerika,  entnommen  der  Festnummer 
der  New- Yorker  Strassenbahn/.eitschrift.  i  Vergl. 
die  Besprechving  der  letzteren  in  der  Bücher- 
schau, S.  625  dieses  Heftes.) 

[Bd.  18,  No.  1303,  S.  372.} 
On  Strategie  Mountain  Railways.  Von 
C.  S.  Du  Riehe  Preller. 
Der  Verfasser  betrachtet  uud  vergleicht 
die  Haupteigeuthümlichkciten  einiger  mit  Steil- 
rampen versehener  Gebirgsbahnen,  die  von  be- 
sonderer Bedeutung  für  die  Landesverteidi- 
gung sind:  die  T'suipassbahn  in  Japan,  die 
Schwarz wnldbahn,  die  Höllenthal-  und  die 
Buehbergpassbahu  (Wnldshut-Immendingen)  in 
Baden;  in  folgenden  Nummern  sollen  noch  die 
schweizerische  SUdostbahn  und  die  Brünigpass- 
bahu,  und  die  Sarajevo-  und  Konjicalinie  in 
Bosnien  und  der  Herzegowina  betrachtet  wer- 
den. Die  Lage-  und  Höhenplane  der  betreuen- 
den Bahnen  werden  gegeben  und  ausführliche 
Angaben  über  die  wichtigsten  Einzelheiten, 
sowie  auch  über  die  Anlagekosten  gemneht. 

[Bd.  48,  So.  1305,  S.  383.] 
The  Board  of  Trade  and  Light  Railways. 

Betrachtungen  über  die  Aussichton  in  Eng- 
land zur  Erleichterung  der  Anlage  von  Klein- 
bahnen durch  Aenderung  der  gesetzlichen 
Konzessionsbedingungen,  welche  durch  die 
bevorstehende  vom  Handclsaint  angeregte  ge- 
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mcinsainc  Berathung  der  betheiligten  Behör- 
den und  Körperschaften  angebahnt  werden  soll. 

Von  besonderer  Bedeutung  sind  nach  den 
gesetzlichen  Bestimmungen  Englands  die  finan- 
ziellen Opfer,  die  den  Bewerbern  um  Eisenbahn- 
konzessionen  seither  mit  Rücksicht  auf  die  Be- 
handlung derselben  im  Parlamente  auferlegt 
wurden.  Eine  Milderung  dieser  strengen  Be- 
stimmungen dürfte,  soweit  Kleinbahnen  in 
Frage  kommen,  ganz  besonders  am  Platze 
sein.  (Vergl.  hierüber  auch  die  Mittheilungen 
auf  S.  617  und  631  dieses  Heftes.) 

La  roie  ferrie.  im. 

[Xo.  62b\  »S\  h79.] 
Quelques  reflcxions  sur  les  contrats 
de  coucession  des  chemins  de  fer 
d'intcrct  local.  Von  Roselly. 
Es  werden  die  verschiedenen  Formen  be- 
sprochen, wie  der  Staat  und  die  Departements 
die  Klcinbahnuntcrnehmungen  unterstützen. 
Im  wesentlichen  wird  darauf  hingewiesen,  dass 
aufgrund  des  Gesetzes  vom  11.  Juni  1880  die 
Kenten  des  Anlagekapitals  sicher  gestellt  wur- 
den, während  in  der  Folgezeit  feste  Unter- 
stützungen an  die  Stelle  der  Kentengewahr- 
leistung treten.  Es  werdeu  darauf  die  verschie- 
denen Arten,  in  denen  das  geschehen  ist,  auf- 
gezahlt. (Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen. 
1S94.    S.  545  und  G06.J 

[Xo,  Ml,  S.  <&>.] 
Funiculaire  de  Thonon  (Haute  Savoie). 
Von  Humbat. 
Zur  Verbindung  der  auf  einem  steilen 
und  schwor  zugänglichen  Hügel  erbauten 
Stadt  Thonon  mit  dem  am  Genfer  See  ge- 
legenen Hafenplntz  Rives  ist  bereits  im  April 
1888  eine  Drahtseilbahn  eröffnet  worden.  Die 
Lange  betragt  238  in,  und  die  Steigungen 
schwanken  /.wischen  o/m  m  und  0,22  m  auf  1  m. 
Die  Bahn  hat  eine  Spurweite  von  1  m  und  ist 
mit  dem  Zahnradsystem  von  Abt  ausgerüstet. 
Als  Betriebskraft  wird  Wasser  verwandt.  Aus 
der  weiteren  Beschreibung  der  Bahn  kann 
entnommen  werden,  dass  die  mit  je  2  Bremsen 
ausgerüsteten  Wagen  6  m  lang  und  l,w  111 
breit  sind  und  im  ganzen  für  26  Personen 
Platz  bieten.  Das  Kabel  hat  einen  Durch- 
messer von  (Uli«  in  und  ist  vollständig  zylin- 
drisch. Die  gesaminten  Herstellungskosten 
haben  1ÖO000  Frcs.  betragen. 

Mittheihnifi<H  iles  Vereins  für  die  Förderung 
des  Lohn/-  und  Strassenbahnicestn*.  lfgii. 

[lieft  10.  S.  547.) 
Die  Betriebskosten  von  Eisenbahnen 
mit  spezieller  Begründung  der 
Zugbefördernngs-  resp.  Heinings- 
kosten.  Vortrag,  gehalten  von  Ingenieur 
Seeniiller. 

Ks  wird  der  Versuch  gemacht,  eine  Formel 
für  die  Berechnung  der  Betriebskosten  zu  ent- 
wickeln, ilie  eine  Berechnung  dieser  Kosten 


sowohl  bei  Personen-,  als  auch  bei  Lastzügen 
mit  besonderer  Berücksichtigung  der  durch 
Stcigungsverhultnissc  der  Bahn  entstehenden 
Kostenvermehrung  zulässt. 

[Heft  10,  S.  675.] 
Die  Lokalbahnaction.  Ein  Lokaleisen- 
bahnprogramm für  Tirol. 
Die  rege  Thätigkeit  im  Projektiren  von 
Lokal-  und  Kleinbahnen,  die  sich  in  letzterer 
Zeit  in  Oesterreich  entwickelt  hat,  hat  sich 
namentlich  auf  Böhmen,  Galizien  und  die  Bn- 
kowinaerstreckt,  wahrend  Tirol,  Salzburg  u.s.  w. 
erst  in  allerletzter  Zeit  mit  an  der  Bewegung 
^teilgenommen  haben.  Für  Tirol  ist  auf  An- 
regung der  Innsbrucker  Handelskammer  ein 
Lokalbahnkoinitee  zusammengetreten,  an 
dessen  Arbeiten  sich  auch  die  Kammern  von 
Bozen  und  Koveredo  u.  s.  w.  bcthciligten.  um 
ein  Programm  für  den  Ausbau  von  Lokal- 
bahnen aufzustellen.  Das  Endergebnis«  der 
Arbeiten  ist,  dass  die  nachfolgenden  Bahnen 
in  das  Verzeichnis*  der  zu  erlangenden 
Lokalbahnen  aufgenommen  worden  sind,  in 
erster  Reihe: 

1.  Lavis  -  Cembra-Cavalese— Predazzo. 

2.  Auer  oder  Nenmarkt— Cavalese. 
Ferner: 

1.  Riva— Durone  Tione-Pinzolo  mit  Fort- 
setzung der  Riva— Moribahn  über  Sacco 
nach  Koveredo. 

2.  Lavis  —  Mezzolombardo  —  Tajo  —  ponte 
santo  Giustina— Cles— ponte  Mestizollo— 
Male. 

3.  Sigmundskron  —  Kaltem— Tramin  —  Neu- 
markt. 

4.  Toblach—  Cortina,  als  vollspurige  Lokal- 
bahn unter  der  Bedingung,  dass  die  Fort- 
setzung derselben  nach  Belluno  ermög- 
licht werde- 

5.  Jenbach-Zell -Mairhofen  (Zillcrthnlcr- 
bahn). 

0    Innsbruck— Scharnitz— Parteukirchcn. 

[Heft  10,  S.  &0.\ 
Das  neue  Lokalbahngesctz  und  die  Er- 
richtung    von  Eisenbahnrenten- 
bank v  n. 

Kurze  Mitthcilntig  über  den  Stand  dieser 
beiden  Fragen. 

[lieft  10,  S.  5*3.) 
Die  elektrische  Strnssenbahn  in  Ham- 
burg.   Mit  4  Ansichten. 
Bericht  über  den  Bau,  die  Einrichtung  und 
den  Betrieb  der  elektrischen  Bahn. 

Monitore  delle  strade  fer  rate..    Turin.  18&J. 

[Xo.  35.} 

Le  t ramvie  elet  triebe. 

Wiedergabe  eines  im  Journal  des  Transports 
enthaltenen  Aufsatzes  über  die  verschiedenen 
Arten  der  Verwendung  der  Elektrizität  zur 
Fortbewegung  von  Fahrzeugen  nuf  Schienen. 
Zugleich  werden  die  wichtigeren  Anlagen  an- 
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gegeben,  in  welchen  rl i t*  einzelnen  Verweil-  G  leisen,  deren  Abstand        in  betrügt,  ange- 

dungsarten  zur  Anwendung  gekotniuen  sind,  ordneten  Säulen  sollen  4  in  Abstund  von  ciu- 

und  Angaben  über  die  wesentlichsten  Verhält  ander  erhalten.    Die  Decke  selbst  besteht  aus 

nisse  (Spurweite.  Stoiguiigsverhältnisse.  Strom-  einem  Host  von  Quer-  und  Längst rägeru,  die 

stärke  u.  s.  w.)  der  betreffenden  Hahnen  ge-  auf  den  Säulen  und  Querwänden  des  Tunnels 

macht.  Unterstützung  finden,  und  aus  einer  mittels 

Schablone  herzustellenden  Betonfüllung  nach 

Xorsk  Teknhk  Tidsskrift.  18M.  Monier'scher  Bauweise,  welche  die  zwischen 

den  Trägern  sich  bildenden  Felder  abschliesst. 
[3.  Heft.]  j,jc  Stromzuführung  soll  durch  längs  der 
Kristiania  clektriske  sporvei.  Mit  Ab-  Tunnelwände  angeordnete  Leitnngswinkel- 
bildungen.  eisen  erfolgen,  von  denen  der  Strom  mittels 
Ausführliche  Beschreibung  der  im  März  seitlich  an  den  Wagen  befestigter  Stromab- 
1894  eröffneten,  G  km  laugen,  mit  Elektrizität  nehmer  entnommen  werden  soll.  Der  Hück- 
betriebenen  Strasscnbahn  in  Christiania.  Die  ström  soll  durch  die  Schienen  geleitet  werden. 
Bahn,  deren  elektrische  und  maschinelle  Kin-  Die  Wagen  sollen  so  gebaut  werden,  dass 
richtungen  von  der  Allgemeinen  Elektrizität«-  der  Wagenkasten  den  gesannnten  verfügbaren 
gesellschaft  in  Berlin  geliefert  wurden,  führt  Lichtraum  des  Tunnels  thunlichst  ausfüllt,  so 
in  ihrer  Hauptlinie  vom  Ostbahnhof  durch  die  dass  der  Wagenkasten  zwischen  zwei  an  bei- 
Stadt am  königlichen  Schlosse  vorüber  nach  den  Enden  desselben  befestigten  Drehgestellen 
Majorstum,  wo  sich  die  Kraftstation  befindet,  aufgehängt  ist,  auf  denen  sich  die  Antrieb- 
Arn  Schlosspark  zweigt  in  südwestlicher  Bich-  maschinell,  Schaltapparate  und  der  Stand  des 
tung  eine  Linie  ab,  welche  noch  verlängert  Wagenführers  befinden.  Die  Unterkante  der 
werden  soll.  Die  Stromzuführung  erfolgt  ober-  Wagenlangträger  liegt  demnach  nur  10  cm 
irdisch  Die  stärkste  Steigung  ist  1 : 16.  der  über  Schienenoberkante,  und  es  ergiebt  sich 
kleinste  Krümmungshalbmesser  17  m,  Spur-  aus  dieser  Anordnung  die  tiefe  Lage  des 
■weite  =  1,«5  in.  Für  den  Oberbau  sind  stäh-  Wagenfussbodens,  der  von  dem  Bahnsteige 
lerne  Rillenschienen  von  83  kg  Gewicht  auf  „us  in  sehr  bequemer  Weise  mit  nur  einer 
das  Meter  verwendet.  (Vergl.  Zeitschrift  für  einzigen  Stufe  von  15  cm  Höhe  erreicht  wird. 
Kleinbahnen.  1894.  S.  261.)  Mau  hofft  durch  diese  Anordnung  das  Be- 
steigen und  Verlassen  der  Wagen  bei  den 
Oe.Htf.rr.  Kinenh.- Zeitung.  1894.  Aufenthalten  auf  den  Haltestellen  so  zu  er- 
leichtern, dass  die  hierfür  erforderliche  Zeit 
[No.41,  S.  333.]  auf  das  äusserste  eingeschränkt  werden  kann. 
Die  elektrische  Untergrundbahn  in  Hiermit  aber  wird  wiederum  eine  sehr  er- 
Budapest, wünschte  Abkürzung  der  Gesainmtfahrzeit  er- 
Mittbcilungen  über  den  Bau  der  geplanten  reicht,  welche  für  die  Leistungsfähigkeit  und 
elektrischen  Untergrundbahn  in  Budapest,  die  Benutzbarkcit  des  Verkehrsmittels  von  grösster 
als  Unterpflasterbahn  mit  flacher,  xinmittel-  Bedeutung  erscheint.  Die  Wagenkasten  erhal- 
bar  unter  dem  StrassenpHaster  liegender  Decke  ten  2,o;  m  Lichthöhe,  m  lichte  Breite  und 
durchgehends  zweigleisig  und  vollspurig  her-  7,<.»  m  Gesanimtlänge  und  sind  in  einen 
gestellt  werden  soll.  Die  Betriebslänge  wird  grösseren  Mittelraum  und  zwei  kleinere,  von 
3,»  km,  die  grösstc  Steigung  15^»"/«».  der  diesem  zugängliche  Bäume  an  beiden  Kopf- 
kleinste  Krümmungshalbmesser  40  in  betragen,  enden  abgetheilt;  letztere  sind  für  Damen  und 
Die  Plattformen  der  Haltestellen  sollen  zu  Nichtraucher  bestimmt.  Der  Mittelraum  ist 
beiden  Seiten  der  Gleise  angeordnet  werden,  von  der  Plattform  der  Haltestellen  mittels 
so  dass  jeder  Bahnsteig  nur  für  eine  Fahrt-  zweier  in  die  Wände  des  Wagenkastens  hincin- 
richtung  dient;  die  Bahnsteige  liegen  etwa  tretender  Schiebethüren  zugänglich  gemacht, 
3  m  unter  Strassenhöhc  und  werden  durch  von  denen  die  eine  nur  als  Ausgang,  die 
Treppen  mit  etwa  19  Stufen  erreicht.  Der  andere  nur  als  Eingang  dienen  soll,  um  das 
Länge  von  zwei  gekuppelten  Wagen  ent-  Besteigen  und  Verlassen  der  Wagen  thun- 
sprechend, sollen  die  Bahnsteige  etwa  24  in  liehst  zu  erleichtern.  Der  Wagen  enthält  im 
lang  werden.  Die  lichte  Hübe  des  Tunnels  ganzen  28  Sitzplätze  und  etwa  12  Stehplätze, 
beträgt  2,i;s.  die  Weite  2,*o  m;  die  Deckenkon-  zusammen  Plätze  für  40  Personen.  Der  Mittel- 
straktion soll  durch  zwischen  den  Gleisen  an-  räum  soll  durch  vier,  jeder  der  beiden  End- 
geordnete  Stützen  getragen  werden,  um  die  abtheile  durch  zwei  elektrische  Glühlampen 
Konstruktionshöhe  auf  das  geringste  Mass  ein-  so  hell  beleuchtet  werden,  dass  das  Lesen  von 
schränken  zu  können.  Es  ergiebt  sich  hier-  Zeitungen  bequem  möglich  ist.  Da  Seiten- 
nach  ein  Höhenunterschied  zwischen  Strassen-  fenster  nicht  vorhanden  sind,  so  sollen  die 
und  Schiencnoberkuute  für  Holzpflaster  von  3;js,  Seitenwände  über  den  Lehnen  der  Sitze  mit 
für  Steinpflaster  von  3,ir-  m,  und  die  Funda-  Spiegeln  belegt  werden,  um  den  Eindruck  der 
incntsohle  des  Tunnels  reicht  dementsprechend  Geräumigkeit  zu  erzielen. 

bis  auf  4,a--.  bezw.  l.ii  in  unter  Strassenhöhc.  Die  Die  Lüftung  der  Wagen  soll  durch  elek- 

Sohlc  und  die  Seitenwände  des  Tunnels  sollen  Irisch    betriebene   Ventilatoren   erfolgen,  die 

aus  Beton  hergestellt  werden.  Die  /wischen  den  beim  Einfahren  in  die  mit  der  äusseren  Luft 
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in  Verbindung  stehenden  Haltestellen  selbst- 
thfttig  eingeschaltet  und  bei  der  Ausfahrt 
ebenso  wieder  ausgeschaltet  werden. 

Die  Namen  der  Haltestellen  sollen  durcli 
Tafeln,  die  über  den  Sehiebethüren  angebracht 
sind  und  jedesmal  bei  der  Ausfahrt  au»  der 
vorhergehenden  Haltestelle  sclbsthätig  er- 
scheinen, den  Reisenden  deutlich  sichtbar  ge- 
macht werden. 

Mit  der  gesammten  Bauausführung  ist  die 
Firma  Siemens  &  Halske  betraut,  und  man 
hofft,  bereits  im  nächsten  Frühjahr  eine  be- 
deutende Strecke  der  Bahn  fertig  zu  steilen. 

(Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen.  1894. 
S.  197,  3f»3,  4O0,  579  und  «19. ) 

[So.  41.  S.  337.) 

Verbesserung     der  Verkehrseinrich- 
tungen in  Wien  durch  Einführung 
des  elektrischen  Betriebes. 
Auszug  aus  den  Vorschlagen  einer  vom 
elektrotechnischen  Verein  in  Wien  bearbeiteten 
Denkschrift,   betreffend   die  Verbesserung 
der  Verkehrseinriehtungcn  der  Reichshaupt- 
stadt.   Es  wird  besonders  die  Einrichtung  des 
elektrischen  Betriebes  auf  den  bestehenden 
Strassenbahuen  unter  Darlegung  der  oft  ge- 
schilderten Vorzüge  desselben  auf  das  wiirmste 
befürwortet. 

[No.  43,  S.  34.9.} 

Zwei<r-  und  Hauptbahnen.  Von  dipl.  In- 
genieur Alfred  Birk. 
In  dem  Aufsatz  berichtet  der  Verfasser 
über  die  littcrarischc  Fehde,  die  sich  zwischen 
den  beiden  französischen  Ingenieuren  Considere 
und  Colson  seit  einiger  Zeit  entsponnen  hat, 
und  deren  Kernpunkt  die  Behauptung  von 
Considere  bildet,  dass  eine  Zweiglinie  auch 
dann  nutzbringend  und  mithin  bauwürdig  sei, 
wenn  ihre  kilonictrischon  Hoheinnahmen  ge- 
ringer sind,  als  die  Betriebskosten.  Erst  durch 
die  Anlage  von  zweckentsprechend  uud  billig 
erbauten  Lokalbahnen  wird  die  Ausnutzung 
vou  Steinbrüchen,  Kohlen-  und  Torflagern  u.  s.  w. 
ermöglicht,  wodurch  dem  Lande  im  allgemei- 
nen genutzt  wird,  wahrend  durch  Zuführung  von 
Transporten  den  Hauptbahnen  neue  Einnahme- 
quellen erschlossen  werden,wodnrchdie  Ertrags- 
fähigkeit dieser  letzteren  gehoben  wird.  Der 
Verfasser  ist  daher  der  Ansicht,  dass  Considere 
wohl  mit  Recht  behaupten  darf,  dass  die  Frage 
der  Verzinsung  des  Anlagekapitals  nicht  in 
jedem  Falle  allein  massgebend  sein  darf 

.[No.  41,  S.  358.} 
Von  den  preussischen  Kleinbahnen  und 
deren  Stand  Ende  le>93. 
Eine  ausführliche  Mittheilung  über  den 
Gang  der  Kntwicklung  der  Kleinbahnen  in 
Prenssen,  sowohl  vor  Erlass  des  Kleinbahn- 
gesetzes vom  "JS.  Juli  1-92,  als  auch  nachher, 
wobei  an  der  Hand  der  Veröffentlichungen 
der  Zeitschrift  für  Kleinbahnen  die  Anzahl  der 
vorhandenen  Kleinbahnen  und  ebenso  die 
Frage  der  Spurweiten  besprochen  wird. 


Ao.  40,  s.  m.\ 

Der  neue  Lokal  bah  ngesetzentw  urf. 

Anzeige  und  Besprechung  des  Gesetzent- 
wurfes für  Oesterreich,  mit  besonderem  Hin- 
weis auf  die  Eisenbahnrentenhaukcii,  die  der 
rtikel  VIH  des  Gesetzentwurfes  behandelt. 

Hailroad  Gazette,  1894. 

\No.  3<f,  .V.  65f).\ 
H cee n >  I in p ro ve in en ts  in  Gab I e  Trac t iou- 
Von  tl.  VV.  Mc  Nulty,  M.  Am.  Soc.  C.  E. 
Chief  Kngineer  Metropolitan  Traction  Com- 
pany.   Fortsetzung  und  Sehluss. 

[No.  30,  S.  «tf.J 

The  Street  Railway  Association  of  New 
York. 

Bericht  über  die  12.  Jahresversammlung 
des  Strussenbahn-Vereius  des  Staates  New-York 
in  Syracuse. 

[So.  40,  8.  (182.] 

The  Myrtle  Avenue  Improvement  of 
the  Brooklyn  Elevated  Hailroad. 
Auszug  aus  einem  Vortrage  des  Ober- 
ingenieurs O.  F.  Niehols  in  der  Amerikanischen 
Gesellschaft  der  Zivil-Ingenieure,  in  welchem 
die  mittels  hydraulischer  Pressen  durchge- 
führte Aenderung  des  Lttngcnprofils  der  Brook- 
lyner  Hochbahn  und  der  Umbau  zweier 
Stationeu  derselben  eingehend  beschrieben 
wird. 

[So.  40,  s.  m.] 
Track  Elcvation  in  Chicago. 

Mittheilungen  über  die  Gleishebungs- 
arbeiten  an  verschiedenen  Bahnen  von  Chicago. 

[No.  41,  S.  M5.\ 
Rapid  Transit  in  New  York. 

Mittheilungen  zur  New-Yorker  Schnell- 
verkehrsfragc  von  Mr.  William  Barclay  Parsons, 
Oberingenieur  des  New-- Yorker  Schnellverkehrs- 
Ausschusses,  in  denen  der  Berichterstatter 
seine  Kindrücke  über  die  von  ihm  kürzlich 
bereisten  Stadtbahnen  in  England  und  in  Paris, 
hauptsachlich  Untergrundbahnen,  wiedergiebt 
Es  werden  Mittheilungen  über  Ban  und  Betrieb 
der  Londoner  Metropolitan-,  Metropolitan 
District-  und  der  City-  und  Süd-London-Bahn, 
der  Glasgower  City-  und  District-Bahn,  der 
Glasgower  Central-Railway,  der  Liverpooler 
elektrischen  Hochbahn  und  einer  Untergrund- 
bahn in  Paris  vom  Placo  Denfort  nach  dem 
Luxemburg-Garten  gegeben. 

[No.  42,  Ä'.  714.) 

Mail,  Fxpress  and  Freight  Service  on 
Street  Hailroad s. 
Auszug  aus  einem  auf  dem  Verbaudstago 
der  Amerikanischen  Strassenbahn-Vereine  zu 
Atlanta  gehaltenen  Vortrage   von  Mc  Culloch. 

[No.  42,  S.  715.] 
Air  lirakcs  vs.  Hand  Brake*   for  Street 
Cur*. 

Von  E.  J.  Wessels.  Nach  einem  Vortrage 
auf  dein  Verbandstage,  zu  Atlanta. 
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[Xo.  42,  S.  717.) 
Brake  Shoes  for  Street  Car*. 

Nach  eiucm  Vortrage  von  D.  F.  Henry  nud 
Powell  Evans  auf  dem  Verbandstage  zu 
Atlanta. 

[Xo.  42,  S.  7 IU.) 

City  aud  Suburban  Electric  Railroads. 

Von  E.  C.  Foster,  nach  dem  auf  der  Jahres- 
versammlung des  Straßenbahn  -  Vereins  zu 
Atlanta  gehaltenen  Vortrage. 

Xo.  42,  S.  720.) 

Soine  Problems  in  the  Construction 
and  Operation  of  Elevated  Kail- 
roads. 

Vortrag  von  A.)  A.  Stuart  im  Ingenieur- 
Klub  von  Cincinnati,  in  dem  vergleichende 
Betrachtungen  über  die  Verkehrsverhaltnisse, 
Unfälle,  Betriebskosten  und  dergl.  auf  ver- 
schiedenen Hochbahnlinien  von  New  -  York 
und  Brooklyn  und  auf  der  Xew-Yorker  Zentral- 
bahn angestellt  worden.  Alsdann  folgt  noch 
eine  Beschreibung  der  Massregeln,  durch  deren 
Anwendung  das  Einfrieren  der  Wasserleitungs- 
und Entwässerungsrohre  der  Stationen  auf  den 
Brooklyner  Hochbahnen  mit  Erfolg  vermieden 
wird. 

[Xo.  42,  S.  724.) 
Some  Unsolved  Problems  of  Elevated 
Railroads  in  Chicago- 
Vergleichende  Erörterungen  über  die  Ver- 
kehrsentwicklung auf  den  verschiedenen  Hoch- 
bahuen.VoUbahnen  und  Kabel- oder  elektrischen 
Strassenbahnen  in  Chicago,  über  die  Bedeutung 
dieser  Verkehrsmittel  für  die  Bewältigung  des 
Stadt-  und  Vorort-Verkehrs  in  der  Gegenwart 
und  über  die  Aussichten  für  dieselben  in  der 
Zukunft. 

[Xo.  43,  S.  731.} 
The  Elevated  Railroads  of  Chicago. 

Mit  einem  Stadtplan  und  5  Abbildungen. 

Ausführliche  Mittheilungen  über  die  gegen- 
wärtig bereits  in  der  Bauausführung  begriffe- 
nen und  über  die  für  die  Zukunft  geplanten 
städtischen  Hochbahnen  Chicagos.  Auch  über 
die  Entstehung  und  bauliche  Anlage  der  beiden 
jetzt  im  Betriebe)  befindlichen  Hochbahnen,  die 
sogenannte  Allee-Hochbahn,  die  den  Süd- 
osten von  Chicago  durchzieht,  und  die  Lake- 
Street-Hochb|ahn ,  die  die  Stadt  von  Ost 
nach  West  durchschneidet,  weiden  zugleich 
unter  Hinweis  auf  frühere  Veröffentlichungen 
in  der  Railroad  Gazette  eingehende  Mitthei- 
lungen gegeben.  In  betreff  der  ferner  noch 
in  Betracht  kommenden  Eisenbahn-,  Kabel- 
oder elektrischen  Strasscnbahn  -  Verbindungen 
Chicagos  mit  den  weiter  aussen  gelegenen 
Vorstädten  finden  sich  einzelne  Bemerkungen. 

[Xo.  ■/.">.  S.  737.] 

Can  the  T-Rail  bc  satisfact  n  ri  ly  used 
in  Paved  Strects? 
Auszug  aus  einem  auf  dem  Verbandstngc 
der  Strassenbahn-Gesellschalten   zu  Atlanta 
von  dem  Vorsitzenden  Mr.  Joel  Hurt  gehaltenen 


»nschau. 

Vortrage,  der  sich  im  allgemeinen  durchaus 
zu  gunsten  der  Anwendung  der  T-Scniene 
ausspricht. 

f.Vo.  44,  S.  7Ä>] 

New  York  City  Rapid  Transit. 

Mit  2  Abbildungen,  von  .1.  .).  K.  Crocs. 

Mittheilungen  über  die  Verkeilung  des 
Verkehrs  der  New -Yorker  Hochbahnen  auf 
die  östlichen  und  westlichen  Linien  und 
auf  die  einzelnen  Abschnitte  der  Strecken  vom 
südlichen  Endpunkt  an  bis  nach  der  162.  Strasse 
(in  Hartem),  getrennt  nach  den  Richtungen 
von  Nord  nach  Süd  (down)  und  von  Süd 
nach  Nord  mp).  Die  Mittheilungen  werden 
ergänzt  durch  interessautc  graphische  Dar- 
stellungen der  Verkehrsvertheilung,  aus 
denen  ersichtlich  ist,  wie  ausserordentlich  nn- 
gleichmässig  sich  der  Verkehr  über  die  einzel- 
nen Abschnitte  und  die  beiden  Verkehrs- 
richtungen  vertheilt.  Auch  sind  die  östlichen 
und  westlichen  Linien  in  den  einzelnen  Ab- 
schnitten am  Verkehr  wesentlich  verschieden 
betheiligt.  Die  Berücksichtigung  dieser  ein- 
gehend erörterten  Verkehrsverhttltnisse  er- 
scheint dringend  geboten,  wenn  man  neue 
Bahnlinien  für  den  Schnellverkehr  schaffen 
will,  die  dem  wirklichen  Verkeh rsbedürfniss 
entsprechen  und  dabei  auf  gesunder  wirt- 
schaftlicher Grundlage  beruhen  sollen.  Der 
Verfasser  unterwirft  die  Pläne  des  „Schnell- 
verkehrs-Ausscbusscs"  mit  Rücksicht  auf  die 
mitgetheilteu  Verkehrsverhälluisse  einer  im 
allgemeinen  wenig  günstigen  Kritik. 

[Xo.  44,  S.  7.W.) 

Electric    Underground    Railroads  in 
Paris  and  Budapest. 
Mittheilungen  über  das  Berlierscho  Tunnel- 
bahn-Projckt  für  Paris  und  über  die  geplanto 
Unterpflasterbahn  für  Budapest.  (Vergl.  Zeit- 
schrift für  Kleinbahnen  189-».    S.  692.) 

Schireizerixche  Bauzeitung.  1894. 

[Bd.  24,  Xo.  13  u.  14,  &  87  u.  96.) 
Ucber     Blitzschutzvorrichtungen  für 
Starkstromanlagen.      Von    Dr.  A. 
Dengler.  (Fortsetzung  und  Schluss.)  Mit 
zahlreichen  Abbildungen. 

[Bd.  24,  Xo.  13,  S.  92.) 
Elektrische  Untergrundbahn  in  Paris. 

Nähere  Mittheilungen  über  «las  Projekt 
des  Ingenieurs  Berlier.  i Vergl.  Zeitschrift 
für  Kleinbahnen.    1894.   S.  592  ) 

The  lioilvni,  Xeirs^  1894. 

[Xo.  um,  i>.  tm) 

Light  Railway  s  and  the  Board  of  Trade. 

Mittheilungen  über  eine  Bewegung  in 
England  zu  gunsten  der  Erleichterung  der  den 
Bahnen  von  untergeordneter  Bedeutung  seitens 
des  Handelsamts  aufzuerlegenden  Lasten  und 
Verpflichtungen  bei  dem  Bau  und  ihrer  Aus- 
rüstung, durch  die  der  AnInge  der  gedachten 
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Hahnen  tlmnliclt>t  Vorschub  geleistet  werden 
soll.  (Vergl.  hierüber  auch  die  Mitteilungen 
auf  S.  617  und  627  in  diesen»  Helle.) 

Voikswirthsc.haftlichr  Wochenschrift,  1*H4. 

[No.  mf  S.  310.] 
Der  elektrische  Betrieb  der  Strassen 
bahnen.  Von  Alexander  Dorn. 
Besprechung  der  Vorschlüge  des  Elektro- 
technischen Vereins  zur  Verbesserung  der 
Wiener  Verkehrseinriehtungen  durch  Einfüh- 
rung des  elektrischen  Betriebes  auf  dem  be- 
stehenden Strassenbahnnetze.  Die  Vortheile  des 
elektrischen  Betriebes,  sei  es  mit  Akku- 
mulatoren, sei  es  mit  ober-  oder  unter- 
irdischer Stromzuführung,  werden  eingehend 
auseinandergesetzt,  und  es  wird  die  Schaffung 
besserer  Beförderungsmittel  in  Anregung  ge- 
bracht, durch  deren  Benutzung  günstig 
liegende  Vororte  als  Wohnviertel  für  Wieu 
ihre  Verwertung  finden  könnten;  wenn  solche 
in  grösserem  Massstabe  bisher  in  Wieu  noch 
nicht  entstanden  sind,  so  liege  dies  hauptsäch- 
lich in  den  gänzlich  unzureichenden  Beförde- 
rungsmitteln. Es  sei  auch  besonders  die 
Pflicht  der  Stadtverwaltung,  jeden  Vorschlag, 
welcher  auf  die  Lösung  der  brennenden  Ver- 
kohrsfrage  im  Sinne  der  Schaffung  besserer 
und  schnellerer  Verbindungen  abzielt,  zu 
unterstützen,  da  hierdurch  das  Interesse  der 
Stadt  wie  dasjenige  der  Bevölkerung  in 
gleicher  Weise  gefördert  werde. 

Zeitschrift  für  Eisenbahnen  und  Dampfschiff- 
fahrt. 1894. 

[Heft  42,  43,  44,  S.  «7,  699,  722.] 
Die  VIII.  General  Versammlung  des  Inter- 
nationalen permanenten  Strassen- 
bahnvercins.  Cüln  vom  20.— 26.  August. 
1894.   Von  E.  A.  Ziffer.  (Fortsetzung.) 
Bericht  über  die  Verhandlungen.  (Vergl 
Zeitschrift  für  Kleinbahnen     1894.   S.  461,  592.' 

[Urft  42,  JS.  «»/.] 
Eröffnung  neuer  Eisenbahnlinien. 

Ausführliche  Beschreibung  der  Eröffnungs- 
feierlichkeiten der  Bahnen:  fnzmarkt  —  Mau- 
terndorf  am  8.  Oktober  1894,  Gabion/.— Tann- 
wald am  10.  Oktober  1*94  und  Wotic -Schau 
am  30.  September  1894. 

Zeitschrift  für  Transportwesen  und  Strassen- 
bau.    1894.    XI.  Jahrg. 

[No.  29.  .V.  174.} 

Strassetibahu    mit     A  kk  um  uln  t  oreube- 
trieh  in  Paris,    Mit  ii  Abbildungen. 
Nach  einer  Beschreibung  von  Dicudoniie 
im  L'Electricien. 

Il.  t  Hir-^.-ii ..(.■•!]  im  Auftrug  .tos  Konigl. 
Vorl.if;  vnn  Julius  Sjuineer  In  It.-ilin  > 


\No.  30,  S.  492.) 
Tramway verstadtlichun g  in  Zürich. 

Die  Stadtverwaltung  von  Zürich  beschäf- 
tigt sich  zur  Zeit  mit  der  Lösung  der  Frage 
der  Verstadtlichung  der  Tramwaylinien.  Der 
Stadtrath  hat  grundsätzlich  die  Frage  bereits 
dahin  entschieden,  dass  eine  allmähliche  Ueber- 
nahme  der  Strasscnbahncn  durch  die  Stadt 
den  Interessen  der  Einwohnerschaft  wie  der 
Stadt  selbst  am  meisten  entspreche.  Es  fragt 
sich  nunmehr,  welche  Stellung  die  übrigen 
in  Betracht  kommenden  Instanzen  einnehmen 
werden.) 

Zeitumj  des  Vereins  Deutscher  Eisen>>ahn- 
Verwaltungen.  1894. 

[No.  87,  S.  821  u.  822.) 
Elektrischer  Postwagen  in  Brooklyn  und 
elektrischer  Güterwagen  in  Spo- 
kane, 

Die  Atlantic  Avenue  Railway  Company  in 
Brooklyn  hat  einen  Postwagen  für  elektrischen 
Strassenbahnbetrieb  gebaut,  der  wie  die  Post- 
wagen der  Dampfeisenbahnen  eingerichtet  ist. 
Für  die  Zwecke  der  Post  ist  jedoch  nur  die 
eine  Hülfte  benutzt  und  mit  dem  erforderlicheu 
Tische,  deu  notwendigen  Regalen  u.  s.  w. 
ausgestattet.  Der  Wagen  hat  an  jeder  Seite 
einen  Briefkasten.  Die  zweite  Httlfte  des 
Wagens  dient  zur  Personenbeförderung. 

Im  Februar  d.  J.  ist  in  Spokanc  eine  ge- 
eignete Verbindung  für  den  Gotreideverkehr 
zwischen  den  Dampfeisenbahnen  einerseits  und 
den  Wasserwerken  und  Mühlen  andererseits 
durch  die  Ingebrauchnahme  eines  elektrisch  be- 
triebenen Güterwagens  hergestellt  worden. 

Der  Wagen  hat  aussen  eine  Länge  von 
6,i  m,  eine  Breite  von  l,sj  in  und  eine  Höhe 
von  l,sa  m,  M  ührend  die  ausnutzbaro  innere 
Lange  3,tf  m  und  die  Höhe  1,g»  m  betrügt. 
Der  Fassungsraum  beträgt  7,3  cbm  Weizen  und 
die  Tragfähigkeit  5450  kg.  Dieser  Wagen,  der 
mit  einer  Geschwindigkeit  von  9,*  km  verkehrt, 
hat  im  Februar  d.  J.  2325  cbm  Weizen  in  280 
Arbeitsstunden  den  Mühlen  zugeführt.  Der 
Boden  des  Wagens  ist  mit  einer  Klappvor- 
richtung versehen,  so  dass  das  Getreide  in 
einer  Minute  entladen  werden  kann.  Rück- 
fracht bildet  Mehl  von  den  Mühlen  zu  den 
Dampfeisenbahnen.  Zur  Zeit  ist  man  damit 
beschäftigt,  einen  Wagen  mit  grösserem  Lade- 
raum herzustellen. 

[No.  8»,  s. 

Die  Schaffung  von  Eisen  bahn  batiken. 

l'nter  Hinweis  auf  den  neuen  Gesetzent- 
wurf für  Oesterreich,  betr.  das  Lokalbahn- 
gesetz, werden  die  Kiseubahubaiikeu  kurz  be- 
sprochen. 


Ministerium«  •!<•!  ■  .iTontlich.-n  Arl..>:l,-a. 
.  -  Diui-k  von  II  S.  H-immu  in  Üoüin 
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Aachen  362.  5*2. 
Aachen-Burtscheid,  Strasscn- 

bahn,  K  432. 
Aberhehn  1 87. 

Abfertigung  und  Abfertigungs- 
gebühr, direkte  41*7- 
Absdorf-Hipper*dorf  38|. 

Abtonan  431. 

Ach  a.  d.  Salzach  «15. 

Aehenseebahn  17(i.  536-  588. 

Aigcn-Schliigl  200 

Airc  189. 

Aisne  r.78. 

Aixe  578. 

Aix-Ics-Bains — Revard  537. 

Alabama  208. 

Alghero— Sassari  203. 

Alibunar  615. 

Allevard  158.  520. 

All?.  Pariser  Tramwav-t  lescll- 

schaft  207. 
Alling—  Sinzing  16t). 
Also  Dcrna  570. 
Alsö-Szemenve  19S. 
Alt-Damerow  378. 
Altdorf- Feucht  160. 
Altenberg  54. 
Altenburg  534. 
Altendorf  40.  358.  59s. 
AltcncMen  886.  598. 
Altcnplecn  602. 
Altona  348.  538.  tm. 
Alt-Kolilau  515. 
Alzey— Odernhchn  186.  1S7. 
Amberieu  616. 

Ambras  615. 

Amerika  1893 U.  ls93,  Länge  u. 

Wagen  d.  Strasscnbahnen  i. 

d  verein.  Stuten  v.  2t  8. 
Arne  rik  attischer  Strassenbah- 

nenverhand  53. 
Amsierdamsche  <  »mnibusgcsell- 

saft,  P  531. 
Ancenia  519. 

Anders  489. 
Angyalfüld  199. 

AuRlam  —  Leopoldshagcn  476. 

591. 

Anklant—  Thurow,   mit  Abzw. 

Dach  Crien  476.  594. 
Anlagekosteu  d.  Kleinbahnen 

mit  Lokomotivbetrieb  7 
Ann»  t  v  614- 
Antalfalva  198. 

Antheil  d.  hessischen  Staate*  an 
Ertragnissen  v  Privatneben- 
bahnen, Stand  der  Staats- 
schulden für  Erbauung  von 
Nebenbahnen  43s. 

Anton;  489. 

Anm.  Ks  MMtat: 
P  =  PfevitbatrM» 
0  s  r»:inipfbelricb. 
F.  -  *lektrt»cher  Hotiiet.. 


Anträge,  neue,  auf  Erbauung 
von  Nebenbahnen  im  Gross- 
herzogthum  Hessen  39t). 

Antrieb  bei  Straßenbahnen, 
Drahtseil  oder  elektrischer 26^. 

Antrieb  f.  Pferdcbahnwagen, 
Vorrichtung  zum  318. 

Antrieb,  mechanischer,  für 
Strassen  fuhrwerke  580. 

Antrieb  v.  Strassenbahnwagen 
159. 

Apätfalva  579. 
Arad-C'san.ider  B.  107. 
Arezzo— Fossato  908. 
Arizona  2t)s. 
Arkansas  £f>s. 
Arloff  377. 
Aman  486. 

Arnoldstein— Hermagor  103.106. 
Arnsdorf  684,  604. 
Aratero—  Schio— Torrebelvicino 
2t»3. 

Arth— Rigi  536. 
Arzugpwo  608. 
Asbach  -  Beuel  288.  416. 
Aschau    Prien  160. 
Ashfichl    Entiehl  320. 
Aspang-  Hartberg  173. 
Assmannsliausen  354  536. 
Au  384 

Audenne  260. 

Audierne  3S4. 

Aue.  II.,  Voll-  oder  Schmalspur- 
bahn 188. 

Aue  | Sachsen  ,  Strasseubahn,  E 
614. 

Au— Kapfenberg  ioö. 
Auscha  103. 
Au— Seewiesen  104 
Auspitz  260.  384.  488. 
AutenU  489. 

Bachsteln,  H,  Herlin,  Zcntral- 
verwaltung  für  Sekundär- 
bahnen 5s2. 

r.adener  Tramway-Gesellsehaft 
206-  620. 

Kaden  — Vöslau  106.  4*8. 

Badeuheiut  390. 

Bahn  378. 

Rär ringen  515. 

Ba.jn  2*i().  579- 

Bajatto    Napoli  203. 

Balaton  1U7.  19s. 

Baltimore.  Schnellverkehr  i.  389. 

Bäuhida  187. 

BänHorvat  579. 

Bänfnlva  57!) 

Baranyavar-Monostor  486. 

Barbizou  579- 

Barlang- Liget  615. 

Barmen         358.  539.  59-.  004. 

Bärtfa  104, 

Barth  608 

Basel  530. 

Bätka  19s. 

Bätta-zek  4S7. 


Bau    ii.  lictriebsvertruge  mit 
Kieiiibahnunternchmern  652. 
Baulafalva  157. 
Bavay  158.  26t». 

Bayerische  Vizinal-  u.  Lokal- 
bahnen 159. 
Beatenberg  532. 
Beauprcau  488. 
Bechtheim  187- 

Beförderung  v.  Postsendungen 
u.  Stückgütern  mittels  der 
Strasseubahnen  444. 

Begründungs,  u.  Entwicklungs- 
geschichte der  Frankfurter 
Lokalbahnakticnges.  449. 

Behörden  Grossbritanniens  u. 
d.  Trambahnen  319. 

Beilngries—  Neumarkt  160. 

Beilstein  384. 

Belgrad  431.  488. 

Relisce—  Kapelna  107. 

Belovar  579. 

Belp  108. 

Belvederc  KHJ.  176.  537. 
Beneschau-Wlasim  157.  515. 
Bcngal-  u.  Nordwest-Linien  435. 
Benroth  416. 
Beraun  50-  187. 

Berchtesgaden  h' eichenhall  180. 
Bergbahnen  in  Oesterreich  537. 
Berg  Isel  615. 
Berkenroth  416. 
Berlin  103.  307.  485. 
Berlin, elektrische  Schwebebahn 
in  521. 

Berlin,  Herstellung  elektrischer 
Eisenbahnen  in  d.  südwest- 
lichen Vororten  432. 

BerlinerDampfstrassenbahn336. 

Berliner  Pferdebahnen,  Ent- 
wicklung des  Verkehrs  108. 

Berliner  Pferdeeisenbahn-Ges., 
Grosse  28.  332.  392. 

Berliner  Pferdebahn  334. 

Berliner  Pferdeeisenbahn,  Neue 
334. 

Bern  536. 

Bernstadl  157- 

Berzencze  260. 

Betrieb  bei  Strassenbahnen, 
elektrischer  23. 

Betriehsergebnisse  der  Ncben- 
u.  Kleinbahnen  Frankreichs 
1899  532. 

Betriehsergebnisse  der  staat- 
lichen Nebenbahnen  i.  Gross- 
herzogthum  Hessen.  Verzin- 
sung iler  Baukapitalien  438. 

Betriebs  e  r ö  ff  u  u  n  g e  n. 
Aire    Fruges  189. 
Angers— Noyant  189. 
An  ton  v  -  Longj  umeau  489. 
Audenne    Sorce  26t). 
Auspitz.  Station,  zur  Stadt 

Auspitz  488. 
Auteuil-Saint-Sulpice  489. 
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Baden—  Helenenthal,  E  488. 

Belgrad— Topschider,  E  488. 

Bockhorn -Zetel  384. 

ßöhmerwald-Lokalbahuen: 
Wodnian  —  Prachatitz  und 
Strakonitz  —  Winterberg  60. 

Bordeaux  -Bouscat-Bigeau,E 
157. 

Borgstedt-    Bockhorn  157. 
Bosco— Rcdolc  bis  ßoiauo  55»» 
Brest— Lanillis  201. 
Brest  —  Saint-Renan  480. 
Briaulcr  Lokalbahn  3*4. 
BrUssel,Strassenbahnen,  E384 
Cannc— Mastricht  ^60. 
Castolowitz -Reichenau  a.K  — 

Solnitz  101. 
Cbristiania,  E  261. 
Compoligure  -Ovada  52». 
Deutsch-Brod  —  Humpoletz 

521. 

Digoin  -Etang  48!» 
Dompierre  sur  Besbre  -la  Pa- 

lisse  489. 
Douaiucncz  -Audierne  3h4. 
Du  marche   des  Capucins- 

eimetiere  Saint-Pierre  4*9. 
Ebertsheim-Hettenleidelheim 

521. 

Ellenserdainin  -  Ellenscr- 

dainmsiel  48*. 
Eperje»—  Bärtfa  104 
Erlangen  —  Herzogenaurach 

48*. 

Esseg— Nasic  157. 

Forster  Stadtui&enhalm  104. 

Gablonz  —  Wiesemhal  48* 

Gnilthalbahu  488. 

Gernsbach    Welkenbach  48-. 

Grafing -Glonn  3*1. 

G  renoble  nach  l."  ringe  und 
nach  Vizille  und  von  Vizille 
nach  d'<»isans,  D  579. 

Cuingamp  -Paimpol  520- 

]  [atzdorf— Eppendorf  157. 

Herrnhut  -Bernstadt  157. 

Hidrgkut  -  Gyöngk  Tnma- 
sier  157. 

Ischl  488. 

Jöhstadt  GIG. 

Kapfenberir  —  Au  -  Seewiesen 
Ml. 

Kaposvär -Mocsoläd  521. 
Königs  Wusterhausen  -Mittcu- 

wahle  —  Töpehin  010. 
Korös  — Bclovar  57;». 
K  lausenburg.  Dampfst  rassen- 

bahn  50. 
I.a  Jnveiiic -Saint  Yrieix  4-.;». 
Landcrneau-Plouneour  57!» 
La  Rose-la  Croix- Rouge  181). 
Laufen  -Tiltmoning  318. 
Ee  Grand  — Lemps  -  (juatre 

Cheiuins  480. 
Lc   Hävrr,  Stra--etibalin.  E 

616. 

Lemberg.  Stadtbahn.  E  ;tis4-  ; 
Les  '^itatre  ( hciniiis  —  Charo- 

viue-i  4*0. 
I.'Isle  -<  »ränge  «Iii». 
Lvon    Saint  .Inst  -Saint«  -Fov 

'■Wx 

Maastricht— » i  Ions.  I»  :1M. 
Mailanil,  Strass«rnbahn,  K  50. 
Marbach  a.  \.  -Heilstem  3*1, 
Monfalconc— O  rvignano  384 
Mo:ite-<  'arlo  — hi  Turbie  384. 
Monti-Itiiiar  -Dieuletif  4*9- 
Montredon— la  Madraguc  489. 
Morchenstern  —  Joseph  st  Ii  al— 
Max'luil  olti. 


Nagy  Szebcn  —  Nagv  Disz- 

nod  521. 
Namur  -Spy-Onoz  260. 
Nantes — Lege  489. 
Nauen  —Ketzin  1 10. 
Neuillv  — la  Madel  eine  260.  489. 
Nenilly— Saint-Denis  489. 
Orinov    Mareuil    sur  Owicq 

«16. 

Pantin  — l'Opera  489. 

Paris-  -Aittony  489. 

Paris,  von  St*  Augustin  nach 
Vinecnues ,  Luftdruckbc- 
trieb  580. 

Pirna— Grosscotta  261. 

Plan— Tacbau  521. 

Prag.  v.  königlichen  Thier- 
garten —  Lnstschloss  Bu- 
benc,  E  50. 

Reichenau  a.  K.— Solnitz  50. 

Reims  481». 

Eiinenx  Gournay-Montrcuil 
489. 

Romans  -Tain,  D  432. 
Rufa— Lannilis  384 
Saint-Reuan  -  Ploudaltnözeau 
4*9. 

Saint -Vallicr  Grand  Serre 
48:». 

Saintes— Mortagne  GIG. 
Saupcrsdorf—  Wilz»chhaus 
157. 

Schafberg,  Zahnradbahn  a.  d. 
50. 

Selb  (Bahnhof)  — Selb  Stadt; 

n  LudwigMnühlo  616- 
St.  Georges  d'Orqncs  —  Gig- 

nac  GIG 

Stolpethalbahn,  von  Stolp  nach 

Kathsdamnitz,  D  521. 
Strakonitz— Winterberg  50- 
Szentcs   Hodmczorasärhel  v 
50. 

Szepes  -  Olaszi  —  Szepes- Va- 

ralja  5*o. 
Szepesbela  —  Podolin  157. 
l'ngvölgyi    vasut  (l'ngthal- 

lialm)  52». 
rnzmarkt—  Mauterndorf  5su. 
Vareler  Nebenbahnen  3*1- 
Varese    nach   Porto  -  (  cresio 

520. 

Vidaret    Dobrest  157. 
V i zi I  lc—  I f i on peroux  4*9. 
Waldheini—  Roehlitz  157. 
Wels-l'nterrohr  101 
Wieseulhal— Tannwald  GIG. 
Wodnian— Prachatiz  5i  i. 
W.,tic   Selcan  521. 
Yverdou—  St  -Croix  104. 
Znin—  Rogowo  in.  Ab/.w  von 

Üiskupin  nach  Schelejewo 

52t». 

Zsitvathalbahn  579. 
Zürich,  F.  261. 

BetricbseröfTuungcn  auf  Lokal- 
und  Trambahnen  in  Frank- 
reich 1893  48'.» 

Betriebskosten  elektr.  Strasseu- 
hahnen  mit  oberinlischer 
Strotiizufülirung  202. 

Betriebsverwaltung  einer  Klein- 
bahn Vorschlage  f  d.  Ein- 
richtung 177  .  226-  277  3ü4. 

Betrieb  von  Strasscnbahnen. 
Preisausselireiben  fein  besse- 
res System  der  Znarkraft  f.  d 
444. 

Rcltrcchies  ir>*. 
Beuel— Asbach  2*8  416. 
Beutben  O.-S.  3t».  342  5:»6. 


Beziers  207. 

BhAvnagar— Gondal— Innagarh 

— Porbandar  435. 
ßiala  318 
Bickane  435. 

Bickenbach -.Jugenheim  u.  Sce* 

heim  188. 
Bicske  38-1. 
Bieber  187. 
Biebrich  356. 
Biel— Mallingen  532. 
Biessenbofen— Oberdorf  b.  B. 

160. 
Bigeau  157. 
Bihac  486 
Billed  384 
Bilowitz  383. 
Birkesdorf  362.  600. 
Birlinghoven  416. 
Birma  435. 
Birmingham  320. 
Bisacquino  431. 

Bischofsheim— Neustadt  a.S.160 
Biskupin  520.  002.  609. 
Bistritz  a  llosteiu  317. 
Blackpool,  E  320. 
Blanc  485. 
Bleckede  604. 
Bliedinghausen  358. 
Blois  578. 
Bluntau  431. 
Bochum  32.  49.  352. 
Bockenheim  32. 
Bockhorn  157  384. 
Bodenheini  —Worms  187. 
Bürsgum  341.  596. 
Boiano  520 

Boui  Jesus  de  Praga  !  Portugal) 
53G. 

Bon-Cüiu  52». 

Bonn  3«i0. 

Bonnya  487. 

Borbeck  358  598. 

Bordeaux  157  207.  520.  615. 

Borgo  1(»3. 

Borgstede  157. 

Borkum  352 

Borszczow  26». 

Bosa -Macomer  203. 

Bosco  520. 

Bosenheim  39». 

Bougado— Guimaräes  52». 

Bonlogne  2»7. 

Bourg  615. 

Bousrat  157. 

Boussu  2Gi». 

Bozen  4*6.  615. 

Brandenburg  314. 

Brandunfair  beim  elektrischen 
Strassenbahnbetrieb  in  Dort- 
mund 522. 

Branow  itz  615. 

Braunau  a.  Inn  578 

Brauniels  (50-1. 

Bravaniste  4*7. 

Breka  157 

Bremerhaven  352. 

Bremsfrage  f  Kleinbahnen  510. 

Brensbach  185- 

Breskens— Maldeghem  Stoom- 

trauiwav  1*93  444- 
Breslau  30    342    391.  534.  536. 

594.  596. 
Bre-t  261  i*9. 

Brightoii,    Mbwebende  Draht- 
seilbahn bei  199. 
Britz  332. 
Brod  ;{)*. 
Rrodv  342. 
Br.'d  416 

Brulthalbahn  2*5.  370.  4»H- 
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Broescn  33«. 

Broich  358-  536. 

Bromberg  30  342. 

Broiuberg,  Landkreis,  u.  d.  ost- 

deutsche   Kleinbahn- Aktten- 

gcscllsch.  138. 
.Broiuberg  (Okolloj  über  Mar- 

t  Imshausen  u.  Moltkc-Grube- 

Goscieradz  nach  Crone  a  Br. 

189.  614. 
Brückenau — Jossa  160. 
Brückl  486. 
Brühl- Modling  176. 
Brünner  Lokalbahn  621. 
Brüsau-Brünnlitz-Polkka  157. 

515. 

Brüssel  41»  384.  53«.  582. 
Brüx  104. 

Bubeuc— Bclvederc  100. 
Buchau  515. 
Uuchholz  416. 

Buchholtz.    Dif  Kleinbahn  im 

Kreise  Znin  600. 
Budapest  103.  107.  157.  199.  383. 

431.  526.  679  582-  615.  6iy. 
.Büch  erschau. 

Anleitung  zum  Bau  elektri- 
scher Haustelegraphen,  Te- 
lephon- und  Blitzableiter- 
anlagen.    Herausgegeb.  v. 


d.  Aktiengesellschaft  Mix  &  Charlen 


Rukowinaer  Lokalbahnen  1893 
444. 

Burbach  362.  6O0. 
Burtscheid,  P  362.  432- 
Bussy  486. 
Buzancy  383.  679. 
C'agliari—Isili -Sorgono  203. 
Cadillac  615- 
Calais -Guinea  207. 
Caldonazzo  103. 
California  208. 
Canne  260. 
Cassel  354. 

Castolowitz— Reichenau  a.  K.  — 

Sollnitz  104.  106. 
Cattaro  260. 
i  Cavalese  486. 
Cavezzo -Finale  203. 
Cercan  —  Modran,   mit  Abzw. 

Mechenitz— Dobris  515- 
Cerczau  157- 
Ccrdon  615 

Cervignano  —  Monfaleoue  106. 
384. 

Chabowka  260 
( "hailly  579. 
Chaloiinos  488. 
Chälons  197. 
Chain  — Kötzting  100. 
Chambourcv  485 


Gcne.st  ti24. 

A  u e ,  R.  Was  thut  dem  Kreise 
Cüthen  noth?  104. 

C/artoryski,  Sigismond 
P  ri  no  e.  leber  Eisenbahnen 
untergeordneter  Bedeutung, 
verglichen  mit  Chausseen  u. 
über  die  zweckinassigste 
Spurweite  d.  schmalspuri- 
gen Eisenbahnen  210. 

Gleim,  W.  (lesetz  über 
Kleinbahnen  und  Privat- 
aiwlilussbahnen  5-1. 

Zweite  vermehrte  Auflage 
624 

Gleim,  W.  Das  Eisenbahn- 
ban recht  D.  rechtliche  Be- 
gründung  U.  d.   Bau  der 


Charlottenburjr  332  334.  336 
Charovines  4*9. 
Chäteaubriaut  519 
ChAteau  Laudou  579. 
Chateaurenault  57«. 
Chäteauroux  485. 
CbAtillon  383-  579- 
Chemnitz  534. 
Chiaia  537. 
(  hiusa  Selafani  431. 
('holet  488.  519. 
Christiania  261.  534. 
Cilli— Wüllnn  173.  175. 
Clausdorf  602. 

Cleef,  Ingen.,  von,  Entwerfen 

von  Kleinbahnen,  das  171. 
Coblcnz  350. 
Cöln  32.  litt.  360.  5S2 


»«>      '■•  Vinn    o£.    1.'«.  . 

isenbahnen  in  Preussen  55.  O.penick  33H. 

Hilsc.  Karl.  Handbuch  der  (  öthen— Landsberg  190 

Strassenbalmkunde ,      zu-  Colorado  20«. 

gleich    als   Cnterlagc    für  Columbia  208 

seine  Vorlesungen  au  der  Coniersee  »31. 

Technischen  Hochschule,  zu  Cominern  377. 

Berlin  395.  Coiiipoliarure  520. 

Hostinann,  W.   Rückblicke  Connecticut  208 


auf  die  Feldabahn  491. 
Maraun's  grosser  Vcrkehrs- 

plan  von  Berlin  397. 
Müller-Erfurt,  E.  Abhand- 
lung u.  Vortrag  über  K  lein- 
bahnen in  Thüringen.  Eine 
Anregung  für  die  Bethei- 
ligten in  Dorf  und  Stadt  491. 
K ii II.  Dr.    Enevklopadie  des 
gesaminteu  "Eisenbahnwe- 
sens in  alphabetischer  An- 
ordnung. Bd.  VI.  209. 
Souvenir  Nuinber  of  the 
Street  Railway  Journal  1*91 
625. 

Strub,    E.  Spczialbahnen. 
insbesondere  die  Bergbahn 
Lauterbrunnen — Miirren  56- 
Walloth.  K.  Die  Drahtseil- 
bahnen der  Schweiz  55. 
Zezula.    Im   Bereiche  der 
Schmalspur  im. 
Bürgenstock  532.  53". 
Buisdorf  416- 


Corleone  -  San  Carlo  431. 
Corleone-  Palermo  (Sant  Eras 

mo)  203. 
Corm'icy  158.  520. 
Crefeld'-Uerdinger  Lokalbahn 

358.  5-2. 
Crieu  476.  594. 
Crone  a.  Br.  139  514.  «02. 
Csöineföld  198 
Cszöinoder  19h. 
Csümür  579. 
Cson-rrad  20o. 
Csorba  015 

C/am'id-Aradcr  B.  107. 
Czayczc  602- 
Czo'rtkow  260 
Daher  A~.fi. 

D  ace  a  -  Z  w  c  i  gba  h  n  435. 
Dahlenburg  001. 
Dalldorf  332. 
Dai n -arten  002- 

Danipt  stras>en  bahn.  Berliner  2«. 
Dampttraiiiway  (vorm  Kranss 
u.  Comp  021. 


I  >ainpftrain way >.  Oesterreichi- 
schc  1892  620- 

Dannemarie  579. 

Danziger  Strassenbnhn  536 

Darany  486. 

Darmstadt  439.  023. 

Dedes  579. 

Degerloch  630. 

Delaware  208. 

Dennin  27- 

Deoghur  435 

Derecske  486. 

Detricr  520. 

Deutsch-Brod  521. 

Deutschbrod— Huinpoletz  luü. 

Deutschlands  Schmalspurbah- 
nen 1892/93  526. 

Deutsch. Piekar  30.  342.  590. 

Diakophto  —  Kalavryta  ^Crie- 
chenland)  537. 

Dibru-Sadiija  435 

Dietzenbach  18«. 

Dieuletif  489. 

Digoin  489. 

Dijon  158.  620. 

Direkte  Abfertigung  und  Ab- 
fertigungsgebühr 497. 
Dittelsheim  187 
Döbeln— Oschatz  54. 
Döbling  103. 

Döhleinann,  F.    Die  Brems- 
frage für  Kleinbahnen  510. 
Dobrest  157. 
Dobri  157  19-. 
Dobris  515. 
d'Oisans  579 

Dombühl— Keuch  twaugeu  160. 
Dompierre  sur  Besbre  489. 
Dornbirn  3*1. 
Dorog  199. 
,  Dorstfeld  32.  352. 
Dortmund  32.  352.  531. 
Douartienez  354- 
Dour  20O. 

Drachenfels  36t».  530. 

Drahtseilbahn,  schwebende,  bei 
Brighton  199. 

Drahtseilbahn,  schwebende,  bei 
Kuoxville,  im  Staate  Tennes- 
see 3  SR 

Drahtseilbahnen  der  Schweiz 
1892  531. 

Drahtseil-  oder  elektrischer  An- 
trieb bei  Strassenbahnen  262. 

Drävapart  4S*i. 

Dreieiehenhaiu  187. 

Dünkircheii  207. 

Düren  302.  600. 

Dürrheiinersdorf  -Taubenheiin 
51. 

I  Hisscldorf  356. 

Duisburg  —  Broich    und  Duis- 
burg— Üuhrort  358  536. 
Düna  I'ataj  198. 
Durlach— Thurinberg  536. 
Diisehuik  50 
Dvnow  384. 

Eberniannstadl  Forchheini  100- 
Eherndorf  318. 

Eberstadl— Pfungstadt  185-  438. 

Ebertsheim  521. 

Echem  001. 

Eckelsheim  390 
:  Ed  use  - Plan  532. 

Fger  579 

Egrcville  57s 

Egveduta  19*. 

Eg'vhaza  19  s. 

Khrenfeld  32-  192.  360. 
1  Ehrenfrieilersdorf-Wilischthal 
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Eich  lsT. 
Eichicht  49. 
Eichstatt  160. 

Einwirkung  des  Windes  a.  d. 
Wagen  schmalspuriger  Klein- 
hahnen 19'.). 

Eiscnbahnkongress.  internatio- 
naler 961. 

Eisenerz  — Vordernberg,  Zahn- 
radhalm 537. 

Eisenkappel  3H. 

Elberfeld  35«. 

Elbing  578. 

Elektrische  Bahnanlage  in  Kö- 
nigsberg i.  Pr.,  Einfluss  a  d. 
Universitätsanstaltcn  beielek- 
trischen u.  magnetischen  Mes- 
sungen 273 

Elektrischer  Betrieb,  Arader  u. 
t'zanäder  Eisenbahnen  103. 

Elektrischer  Betrieh  h.Strasscn- 
balmen  28. 

Elektri8cb6  Eisenbahnen  i  d. 
südwestlichen  Vororten  Ber- 
lins, Herstellung  432. 

Elektrische  Eisen-  u.  Strassen- 
bahnen in  Kuropa,  Statistik 
881. 

Elektrischer  oder  Drahtscilan- 
trieb  bei  Strasscnbahucu  202. 

Elektrischer  Strasscnbahube- 
trieb,  Brandunfall  522. 

Elektrische  Strassenbahnen  in. 
oberirdisch.  Stroiuzuführung, 
die  Betriebskosten  202. 

Elektrische  Strassenbahn  in. 
unterirdischer  Strom  Zulei- 
tung, System  Hoerde  5i>*  5t« I. 

Eick  irische  unterirdische  St  rom- 
Zuführung  f.  Strassenbahnen, 
Love'sche  Anordnung  15H. 

Elektrische  Balm,  die  Liver- 
pooler u.  Londoner  385. 

Elektrische  Bahnen: 
Aachen    Burtscheid  4:i2. 
Altenburg  534. 
Aue   Sachsen  i  014. 
Barmen  —  Heckinghausen  604. 
Bannen  -Honsdorf  888. 
Barmen.  Zahnradbahn  539 
Basel  530. 

Belgrad    Topx  hider  131.  488. 
Berlin  103.  485. 
Blaekpool,  Trambahn  :!20. 
Bochum-Gclsenkirchencr  He- 
vier  49. 

Breslau,  St  rasseubahn  30.  312 
391.  534. 

Brüssel.  Strassenbahnen  49. 
384.  538. 

Buila  pester  St  rasseubahn  -Ge- 
sellschaft 103.  :t8H.  431.  579. 
618. 

Chemnitz,  Strassenbahn  534 
Christiania,  Slrasscnbahn  201. 
534 

Döbling — Grinzing  103. 
Dortmund,  Strassenbahn  534. 
Eichicht     und  Ziegenrück, 

Kleinbahn  49- 
Elhing,  Strassenbahn  578. 
Erfurt,  Strassenbahn  390.  596. 

Essen,  Strassenbahn  684 
Genua.  Strassenbahn  3^3.  b'A. 
<<t  ra,  Strassenbahn  534.  598. 
Glaucliau   nach  Feldschlös- 

chen  und  Glauchau  nach 

Schüiibörnchen  578. 
Gmunden  259.  487. 

Gross-Liehtertelde,  Kisenbalin 
330  «32. 


Gross-Lichterfelde  Lankwitz 
-  Steglitz  -Südende  432-  488. 
524-  000. 
Halle,  Strassenbahn  534. 
Hamburg  321- 

Hauiburg  -  Altonaer  Pferde- 
bahn,  Kiekirischer  Betrieb 

a.  d.  538. 
Hannover,  Strassenbahn  :o. 

Heilbronn  578. 

Huddersficld,  Trambahn  320 

Karlsruhe  485. 

Kiew,  Strassenbahn  534. 

Königsberg  i.  Pr,  Strassen- 
bahn 524.  000. 

Le  Hävre  010. 

Leipzig,  Strassenbahn  188. 

Lemberg,  Stadtbalm  49.  176. 
.•84. 

Lübeck,  Strassenbahn  390. 

Madras,  Strassenbahn  259- 

Mailand.  Strassenbahn  50. 

Marseille  St.  Louis,  Strassen- 
bahn 82. 

Mödling  -Brühl  170. 

Mont  Saleve.Zahn radbahn 21*1. 

Mülhausen  i.E.,  Strassenbahn 
525. 

München  48s. 

New  vork,  Strassenbahnen  im 
Staate  102. 

Nishuji- Nowgorod,  Strassen- 
bahnen 395.614. 

Plauen  i.V..  Strassenbahn  534. 

Pozsony  (Pressburg), 
Strassenbahn  488.  579. 

Prag,  Lokalbahn  50. 

Pressburg,  s.  Pozsony. 

Konen.  Strassenbahn  ;I83- 

Scheidegg— Jungfrau  579. 

Spandau.  Strassenbahn  534 

Stuttgart,  Elektrischer  Be- 
trieb a.  d.  Strassenbahnen 
in  -J59. 

Szoiubathelv,  Strassenbahn 
579. 

Tcttnang  —  Meckenbeuren, 
Lokalbahn  185. 

Treffurt  —  Kschwege  Mühl- 
hausen 259. 

Wien,  Elektrische  (unterirdi- 
sche) Strassenbahnlinie  in 
■>78- 

Wiesbaden,  Strassenbahn  259. 
Zittau  614. 

Zürich,  Strassenbahn  201. 
Zwickau  020. 
Elektrischer  Betrieb  i.  Charleroi 
259. 

Elektrische  Schwebebahn  in 
Berlin  521. 

Elektrische  l'ntergrundbahn 
(Unterpflasterbahn  i  in  Buda- 
pest 197. 

Ellenserdamm  488. 

Ellenserdamms^!  488. 

Kimen  344. 

Elsheim  390. 

Eninicrberg  519- 

Kmscher  Hr>8. 

Ems— Mahlberg  854.  530. 
Knlield    Ashfield  MO. 
England,  Verkauf  von  Tratn- 

bahnunterm  hmungen  a.  Orts- 

behörden  in  48h. 
Enteignung  >.  Gesetzgebung. 
Entwerfen  von  Kleinbahnen  471. 
Entwicklung    des  Kleinbahu- 

w  esens  in  Nordamerika  18.  76. 

131. 


Entwicklung    des  Klcinbahu- 

w esens  in  Preussen  26  s.  a. 

Seite  329  u.  593. 
Entwicklung  der  Lokalbahnen 

in  Oesterreich  PK». 
Entwicklung  der  Lokalbahnen 

in  Ungarn  107 
Entwicklung  d.  Verkehrs  a.  d. 

Berliner  Pferdebahnen  108. 
Eperjes  104. 
Epöue  485. 
Eppendorf  157. 
Krcheu  480. 

Krdiug— Schwaben  160. 

Erdöszada  157. 

KrdöszAt  198. 

Erfurt  346.  390.  596. 

Ergebnisse,  neuere,  <les  Probe- 
betriebes  in,  d.  Gasmotor- 
wagen 238. 

Erlangen—!  iräfenberg  100. 

Erlangen — Herzogenaurach  488- 

Erlasse,  amtliche,  s,  a  Gesetz- 
gebung 

Preussen: 

Erlass  des  Ministers  d.  öffent- 
lichen Arbeiten  vom  7.  De- 
zember 1893,  betr.  Tarif- 
ermlissigungen  der  Klein- 
bahnen 49. 

Erlass  des  Ministers  d.  öffent- 
lichen Arbeiten  vom  13.  De- 
zember 1893,  betr.  Anlage 
v.  Schutzstreifen  144. 

Erlass  d.  Finanzministers  v. 
15  Januar  1894,  betr.  die 
Anfertigung  v.  Kopieen  u. 
Handzeichnungen  von  Ka- 
tasterkarten 145. 

Krlass  der  Minister  d.  öffent- 
lichen Arbeiten  und  des 
Innern  vom  9.  April  1894. 
betr.  Mittheilung  der  Be- 
richte über  Kleinbahnuuter- 
uchmungeu  an  die  bethei- 
ligte Eisenbahn  -  Direktion 
242. 

Krlass  des  Ministers  d.  öffent- 
lichen Arbeiten  v.  17-  April 
1*04,  betr.  Prüfung  der  Ent- 
würfe zu  den  im  Zuge  v. 
Kleinbahnen  vorkommen- 
den Brücken  u.  ähnlichen 
Bauwerken  307. 

Krlass  des  Ministers  il.  öffent- 
lichen Arbeiten  vom  9.  Mai 
1894,  betr.  Vergütung  für 
die  Untersuchung  der  Be- 
triebsmaschineu  der  Klein- 
bahnen u.  Pri vatansehluss- 
bahneu  422. 

Erlass  des  Ministerg  d.  öffent- 
lichen Arbeiten  vom  17.  Mai 
1894.  betr.  Reisekosten  der 
Begierungskommissarien  in 
d.  (ienehniigungs-  iL  Plan- 
fest stell ungs- Verfahren  für 
Kleinbahnen  378. 

Krlass  des  Ministers  d  öffent- 
lichen Arbeiten  vom  4.  Juni 
1894,  betr.  Euteignungsan- 
gelegenheiten  422 

Erlass  <les  Ministers  d.  öffent- 
lichen Arbeiten  vom  9.  Juni 
WH,  betr.  die  Regelung 
der  Beziehungen  der  Klein- 
bahnen zu  d.  Eisenbahnen 
378. 

Erlass  d.  s  Pinannnintsters  v. 

20.  Juni  1891.  betr.  Knteig- 
nungsangelegenheiten  477. 
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Erlass  des  Ministers  d  öffent- 
lichen Arbfiten  v.  20.  Juni 
1894,  betr.  die  Behandlung 
der  sogenannten  Hafenbah- 
n  pii  427 

Erlass  des  Ministers  d  öffent- 
lichen Arbeiten  v.  8.  August 
1804.  betr.  Berechtigung 
der  Eisenbahnbehörden  zur 
zwangsweisen  Durchfüh- 
rung: der  bei  der  eisen- 
bahiitcehnischen  Beaufsich- 
tigung von  Klein-  und 
Privatauschlussbahnen  ge- 
troffenen Auordnungen  -177- 

Oesterreich. 

Erhiss  des  k  k.  Handels- 
iiiinisiers  vom  8.  Mürz  1804, 
betr.  d.  Aufnahme  d.  Be- 
stimmung hinsichtlich  der 
Einstellung  d.  Betriebes  auf 
Schlcppbahnanlagcn  im  Mo- 
bilisirnngs-  oder  Kriegsfalle 
i.  d  Bau-  u.  Betriebsver- 
träge 24:1. 

Frankreich. 

Verordnung  den  Ministers  der 
öffentlichen  Arbeiten  vom 
1.  September  1*93  über  d. 
Anlage  u  d.  Betrieb  elek- 
trischer Leitungen  a.  d 
Staats  ii.  Kreisstrassen  155. 
Erp  377. 

Erste  Alfölder  Industriebahn- 

A k t ie n gese lisch» f t  3H3- 
Eschersheim  854 
Eschwege  25!». 
Eschwefler  53«». 
Espinette  3H4. 
Esseg  (Eszek)  157.  4*0 
Essen  35a  534.  5"H. 
Eszek  S.  Esseg. 
Kszlar  480. 

Esztergom  (Gran  199. 
Etang  480. 
Ettlingen  «14. 
Eudenoerg  4 Iii. 
Euskirchen  377. 
Famalicäo  521». 
Fehervar  679. 
Feldabahu  440. 
Felderhoferbrücke  41ii. 
Feldschlößchen  578 
Felsö-Derna  571». 
Felsö-Dezna  480. 
Ferdinandshof  2s.  340.  594. 
Feucht -Altdorf  10O. 
Feucht  -Wendelstein  loU 
Feucht wangen— Douibühl  100. 
Fichtelberg— Neusorg  100. 
Finale  -  Cavczzo  2o3. 
Fischau  519. 
Fischeln  358. 

Fischer  -  Dick  Bericht,  er- 
stattet (i.  d.  H.  Hauptversamm- 
lung des  Internationalen  per- 
manenten Strasseiibahu  Ver- 
eins in  Köln  über  die  Frage, 
betr.  den  Oleisoberbaii  580.' 

Fiume  383. 

Fiiimelatte  431. 

Flensburg  348. 

Fleurville  57H. 

Flonheim  —  WendeWheiin  1*0. 

187. 
Florida  208. 

Förderuug  des  Baues  v.  Klein- 
bahnen seitens  d.  Provinzinl- 
Koiiimunal-1!  Verbünde  SiK 
.381.  427  478.  5H1.  5«5. 


Förderung  d.  Klein  bahnen  durch 
die  landwirthschaftl.  Vereine 
390. 

Förderbahnen,  Wettbewerb  zw. 

Hauptbahnen  u.  130. 
Forchheim  —  Ebermannsladt  164). 
Forchheim -  -Hüchstadt  a.  A.  lüO. 
Forst  104.  338. 
Fossano  — Mmidovi  2i»3. 
Fossato  —  Arezzo  203. 
Foth  318.  570 
Foulletourte  5:o. 
Foz  Tua— Mirandella  520. 
Frankel,  E.    Anlagekosten  d. 

Kleinbaliiien  mit  Lokomotiv- 

betrieb  7. 
Frilnkel.  E.    Rentabilität  der 

Neben-  u.  Kleinbaliiien  474. 
Frankfurt  a,  M.  32  354  .  582-598. 
Frankfurter  Lokalbahn,  Akticn- 

gescllsch.    Bcgriindungs-  u. 

Entwicklungsgeschichte  der 

440. 

Frankreich,  Betriebsergebnisse 
iler  Neben-  und  Kleinbahnen 
1893  532. 

Frankreich.  Betriebscröffnun- 
gen  auf  Lokal-  und  Tram- 
bahnen in  480. 

Frank  reich.  Gesetzgebung  über 
Neben-  u.  Kleinbahnen  in  515. 
ü  Ki. 

Frankstadt  260 
Frans  Jassaus  G15. 
Französische  Pferdebahnen  i.  d. 

grösseren  Städten  1892  207. 
Frauenberg  377. 
Frauendorf  340. 
Frechen -('ölu  32.  192.  380. 
Freilassing — L  a  u  f e  n  1 00. 
Fieilaubershehn  390. 
Freistadt  Bio.  519.  578. 
Frei-Weinheim  390 
Freyung -Passau  100 
Fricdberir  -Hungen  oder  Nidda 

18t!.  1>>7- 
Friedek  ISO. 
Friedenau  336. 
Friedrichshagen  338. 
Friedrichshütte  185. 
Friedrichssegen  a.  d.  Lahn  530. 
Friesenheiiii— Nierstein  1*7. 
Fricshcim  377. 
Friigcs  489. 

Funiculaire  tle  Lugano  533. 
Einfeld  390 

Fürth -Lorsch  1n>.  1*7.  188. 
3!N».  530 

«ablonz  4MS. 

Gackwar's  Mchsäna  435. 

Gänscrndorf  108. 

Gailthalbahn  103.  Ii  Hj.  488. 

«  iaisberg  176.  530  53s. 

<  iaisbergbahn  bei  Salzburg  17ß. 

Galgöcz-  Lipötvär  (Frcistadtl- 
Leopoldstadt  487. 

Gauting  103. 

Gailling  -Pöchlarn  177. 

Ga  renne  520 

Cartcuau  3*4  «r»79. 

Gasmotorwagen,  neuere  Ergeb- 
nisse d.  Probebetriebes  in.  <i 
238. 

( Java  200 

(Jedem  430. 

Gedern  -Hirzenhain 

Gedern  —  Eautcrhach  IM».  187. 

Geising  54. 

Geistingen  41ii. 

Gcllendin  -Sehmuggcrow  470. 

( icllerthhcrg  |->i;. 


Gclscnkirchcn  40- 

Gemünden  —  Hatiiinelburg  lijo. 

Genehmigung  v.  Kleinbahnen 
m.  mechanischem  Betriebe. 
Vorschläge  f  d  05. 

Generalski  Stol  480. 

Generalversammlung  VII  des 
internationalen  permanenten 
St  ras  senbalin  Vereins  2tr » 

Generalversammlung  VIII  des 
internationalen  permanenten 
Strasseiibahnvereins.  Tages- 
ordnung 

Generalversammlung  VIII  des 
internationalen  permanenten 
Strasseiibahnvereins.  Cöln  401, 

Gcneroso  537. 

Genf-  Mont  Saleve,  E  291. 

Genua  383.  534. 

Genua  -St.  Anna  i Seilbahn)  537- 
Georgensgmünd    Spalt  l&U 
Georgia  2(18. 
Gera  534 
Gernsbach  488. 

Geset  /.gebung  s.  a.  Erlasse. 
Preussen. 

Allerhöchster  Erlass  v.  15  Ja- 
nuar 1804,  betr.  d.  Verlei- 
hungdes  Eiiteignungsreehts 
n.d.Aktiengcsellsclt...Stolpe- 
thalbahu'-  144. 

Allerhöchster  Erlass  v.  5. März 
1894,  betr.  d.  Verleihung  d- 
Eiiteignungsreehts  an  die 
Gemeinde  Frechen  im  Land- 
kreis Cüln  f.  das  zum  Bau 
einer  Kleinbahn  v.  Frechen 
n.  Cöln  nebst  Abzweigung 
nach  dem  Güterbahnhofe 
Ehrenfeld  erforderliche 
Grnndeigcnthuin  192. 

Allerhöchster  Erlass  vom  24 
April  1804,  betr.  die  Anlage 
v.  Pferdebahnen  in  Berlin 
v.  d.  Französischen  Strasse 
über  d.  Opernplatz  nach  d. 
Dorotheenstrasse  u.s.w.  807. 

Allerhöchster  Erlass  v.  O.Mai 
1894,  betr.  die  Verleihung 
d.  Eiiteignungsreehts  au  d, 
Kreis  Euskirchen  im  Re- 
gierungsbezirk Cöln  /.hui 
Bau  der  Kleinbahnen  von 
Liblar  über  Mülheim -Wich- 
terich  nach  Euskirchen  zum 
Anschluss  an  d.erstere  Linie 
beiMülheiiii-Wichterkh  377. 

Allerhöchster  Erlass  v.3(».  Mai 
]-"94,  betr.  die  Verleihung 
des  Eiiteignungsreehts  an  d. 
Aktiengesellschaft  ..Saatzi- 
ger  Kleinbahnen"  zu  Stai- 
gard. Beg.-Bez.  Stettin,  zum 
Bau  und  Betriebe  einer 
Kleinbahn  v.  Slargard  nach 
Zamzow  m.  Abzw.  v.  Alt 
Damerow  bis  zur  Grenz*' 
d.  Kreise  Saatzig  und  Nau- 
gard  in  der  Richtung  auf 
Daher  378. 

Allerhöchster  Erlass  v.30.  Mai 
1894,  betr.  die  Verleihung 
d  Eiiteignungsreehts  an  d. 
Aktiengesellschaft  ..Greifcn- 
hagener  Kreisbahnen"  zu 
Greit'enhagen.  Heg. -Bezirk 
Stettin,  zum  Bau  n  Betrieb 
einer  Kleinbahn  v,  Greifcn- 
hagen  ii   Wildenbruch  378. 

Allerhöchster  Erlass  v.  4  Aug 
ISiil.  betr.  die  Verleihung 
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des  Entcignungs  rechts  an.  d. 
Mecklenburg  -  I'onnnersehe 
Schmalspurbahn  -  Akticnge- 
sellsch  zum  Bau  u.  betriebe 
v.  Kleinbahnen  v.  Anklain 
nach  Thurow  in.  Abzw.  n. 
Grien,  von  Gelleudin  nach 
Schmuggerow  u.  v  Anklain 
nach  Lcopoldshagcn  in.  Ab- 
zweigung n.  d.  Ponimersch. 
Zuckerfabrik  i.  Anklain  176. 
AllerhüchsterErlassv.22.  Aug. 
1891.  betr.  die  Verleihung 
des  Enteignungsrechts  an  d. 
Landkreis  Bromberg  zum 
Bau  u.  Betriebe  von  Klein- 
bahnen v.Schlcusenau  nach 
Grone,  a.  B.  mit  Abzwei- 
gungen nach  .Mühlthal  und 
Trisehin,  von  der  Moltke- 
grubc  bei  Goscicradz  nacli 
Suchary  mit  Abzweigungen 
nach  Sämsieczuo  u.  Marien- 
sec,  v.  Marthashausen  nach 
Kasprowo  und  von  Trzc- 
mentowo  nach  Wierzchucin 

r»u. 

Allerhöchster  Krlass  v.27.  Aug. 
1894.  betr.  die  Verleihunk 
des  Enteignungsrechts  an  d. 
K  ol  berge  r  Klciiibahiiaktien- 
gesellschaft  zu  Kolberg 
zum  Hau  u.  Betriebe  einer 
Kleinbahn  von  Kolberg 
nach  Kegenwalde  mit  Ab- 
zweigung von  Gross-Jestin 
nach  Stolzenberg  514. 

Allerhöchster  Erlaus  v.  It.  Sep- 
tember 1894,  betr.  die  Ver- 
leihung des  Enteignung-«- 
rechts  an  die  Kommandit- 
gesellschaft Schneege  &  Co. 
zu  Posen  zum  Bau  und  He- 
triebe einer  Kleinbahn  von 
Traehenberg  über  Militsrh 
bis  Sulmierschiitz  mit  Ab- 
zweigung nach  Prausnitz 
514. 

Allerhöchster  Erlass  v. 25  Sep- 
tember 1894,  betr.  die  Ver- 
leihung des  Enteignungs- 
reehts  an  die  Ftiesengcbirgs- 
bahngesellsehart  in  Berlin 
zum  Hau  und  Betrieb  einer 
Kleinbahn  von  Zillerthal 
nach  Kruiumhühct  E04. 

Allerhöchster  Erlnss  v.25.Sep- 
teinber  1894,  betr.  die  Ver- 
leihung des  Knteignungs- 
recht.s an  die  Frankfurter 
Lokal  bahn- Akt  i  engesei  Isch. 
in  Frankfurt  a.  M.  zum  Bau 
und  Betrieb  einer  Kleinbahn 
von  Oberursel  nach  Hohe 
Mark  501. 

Allerhöchster  Erlaus  v.  II.  <  >k- 
tober  1894,  betr.  die  Her- 
stellung einer  Strassenbahn 
in  der  Prin/.cnallee  zu  Ber- 
lin «12. 

Prcussisch.  Gesetz  über  Klein- 
bahnen u.  Privatan-chluss- 
bahneu  v.  !>s.  Juli  18  2  34. 
.\ustiihrungsl)estiiiiiiiun- 

gen  dazu: 
Au-führnng-an  Weisung  v. 

22  August  ]>:>•>  11. 
Bekanntmachung  v  2.  <>k- 

t.d>i-r  i^ij  17. 
Au>t  'uhning  -an  w  eis  um:-  v. 
1«.).  Nov.  nil.er  1-92  17 


Bekanntmachung  v. 2  März 

1893  18. 
Krgifuzung   der  Ausfüh- 
rungsanweisnng  vom  22. 
August  1892.  \7-*2.  April 
1893  48. 
Entwurf  eines  Gesetzes,  betr. 
das.  Pfandrecht  an  Frivat- 
ciscnliahuen  u.  Kleinbahnen 
u.  d.  Zwangsvollstreckung 
in  dieselben  115. 
Belgien. 
Gesetz  v.  24.  Juni  1885,  betr. 

d.  Hau  v.  Kleinbahnen  243. 
Bedingungen  f.d. Einbringung 
v.  Anträgen  auf  Herstellung 
v.  Kleinbahnen  245. 
Satzungen  d.  Nationalen  Ge- 
sellschaft für  Kleinbahnen 
240. 

Bedingnissheft  f.  d.d.  Nationa- 
len Ties.  f.  Kleinbahnen  zu 
verleihenden  Konzessionen 

251. 

Betriebsordnung    der  belgi 
sehen  Kleinbahnen,  erlassen 
am  1-2.  Februar  1893  '26«. 
Frank  reich. 

Gesetz  vom  1*2.  Juli  18H5,  betr. 
die  Nebenbahnen  iChemins 
de  fer  d  inieret  local)  673. 

Gesetz  vom  11.  Juni  1880,  betr. 
die  Nebenbahnen  und  die 
Kleinbahnen  Chemins  <le 
fer  d'interet  local  et  Main- 
ways)  197.  573.  nl'2. 
t )  e  s  t  e  r  r  e  i  c  Ii  - 1"  n  g  a  r  n . 

Ge.-etz  vom  13.  Juni  1880  und 
•24.  Februar  1888,  betr.  die 
Eisenbahnen  v.  lokalem  In- 
teresse i  Vizinalhahnen  i  192. 

Oesterreichisches  Gesetz  v. 
17.  Juni  1887.  womit  Bestim- 
mungen für  die  Anlage  u. 
den  Betrieb  v.  Lokalbahnen 
getrottet!  werden  91. 

Gesetz  vom  11.  Februar  1890, 
wirksam  für  d.  Herzogthum 
Steiermark,  betr.  die  Förde- 
rung des  Lokalhahnweseus 
94. 

(»esterreichisches  Gesetz  vom 
28.  Dezember  1890  wegen 
Verlängerung  der  Wirk- 
samkeit des  Gesetzes  vom 
17.  Juni  1887  93. 

Gesetz  v.  17.  Dezember  1892, 
wirksam  für  d.  Königreich 
Böhmen,  betr.  die  Förde- 
rung des  Eisenbahnwesens 
niederer  Ordnung  98. 

(ioetz  v.  17.  Juli  1.-93  f.  das 
Königreich  Oali/.ien  u.  Lo- 
domerien  in.  d. '  <  rossherzog« 
thuin  Krakau,  betr.  d.l'nter- 
stüt/.tmg  von  Eisenliahnen 
niederen  Hanges  1«KI. 

Gesetz  v.  2li.  Dezember  1.H93, 
betr.  d.  Herstellung  d.  Ybhs- 
thalbahn  197. 

Oesterreichisehes  Gesetz  vom 
•27.  Dezember  |s93  wegen 
neuerlicher  Verlängerung 
«1.  Wirksamkeit  d.  Gesetze«, 
v.  |7  Juni  |.->«s7  9-1. 

Allerhöchster  Krlass  v.  4.  Mai 
lsyj.  betr.  d.  Errichtung 
«•iiier  eigenen  GcM-hiiftsah- 
theilung  im  Handcl-niinisle- 
rinni  für  d.  1  .okalbahnwev<«u 
'Lokalliiihnanu  ;.--*,. 


Gesetz  v.  22.  Juni  1894,  betr. 
die  im  Jahre  1894  sicherzu- 
stellenden Lokalbahnen  514. 

Gesetzentwurf  über  d.  AnInge 
u.  d.  Betrieh  v.  Lokal  u. 
Kleinbahnen  in  Oesterreich 
Hl«. 

Gesetzgebung  über  Nebenbah- 
nen u.  Kleinbahnen  in  Frank- 
reich 545.  «06. 
Gespunsart  383.  579. 
Geyer- Schönfeld  54. 
Giebichcnstein  59«. 
Giesenslage  344. 
Giessbachbalm  532.  53«. 
Giesshübl-Puchstein  384.  615. 
Gignac  616. 
;  Gimbshaim  187. 
Glauchau  578. 

Gleim,  XV.    Entwurf  eines  Ge- 
setzes, betr.  d.  Pfandrecht  an 
Pri\ ateiseiibahnen  u.  Klein- 
j    bahnen      und  Zwangsvoll- 
streckung in  dieselben  121. 
.Gleim.  W.    Vorschlage  für  d. 
I     Genehmigung  von  Kleinhall- 
'     nen   mit  mechanischem  Be- 
triebe «5. 
Gleisoberbau  580. 
Gleiw  itz  30.  342.  59«. 
Glion  538  53«.  537. 
0  Joggnitz  198 

<  Monn  384. 
Glons  8*4. 
Gloria  :>;ti;. 

<  ilubokoje  431. 
Glupnn  84«2. 

G  munden  103.  187. 
Gmundcn    Lambach  I7ö. 
Gnescti  «02. 
Godesberg  litio. 

<  iödiug  2>>0. 

Gölniezthal- Eisenbahn  107 
Göpfritz  318. 
Görlitz  312 
Güs*»el>dnrf  31«. 
Göthephitz  (Hannover'  30 
Goldbeck  341. 
Golling  431. 
Gombos-Bogojcva  «15. 
Gondal  435. 
Gondes  139.  «u2. 
Goucovado   Brasil.cn  53«. 
Gonobitz    Pöltschach   106.  173- 

17« 
Gösau  431- 

<  iosaumühle  131. 
Gosansee  43t. 
Goscicradz  139.  602- 
Gotteszell-Vieehtaeh  1898  141. 
Gournav  489. 

G raber  lo3. 
tirabow  a.  <  34t». 
Griifenberg    Erlangen  160. 
Grafenau  -Zwiesel  100. 
Gräting  384. 
'•ran  157 
Grand  Serie  |sy. 
Graulhet  52o. 
Graz  157.  17«. 
Grazer  '1'raniway  20«.  «20. 
Gredingr  -lloth  l«o. 
( «reifenliagen  Wildenbruch 
378. 

Grcisslbach  l«o 

<  i  renoble  579 
Grigno  103- 
tlvin/.ing  lo:l. 
tirossbieberau  185. 
Gi-ossi.i-ijaiinien.  Tramluihnen 

M92  :-3  2««. 
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Grossbritanniciis  Behörden  u 

«I.  Trambahnen  319. 
Großbritannien.  Das  Handeis 

amt  ti.  (1.  Kleinbahnen  in  «17 
Grossrotta  261. 

Grosse  Berliner  Fferdebahn  28 

332.  582. 
Crosse    Berliner  Fferdeeisen 

bahn  1693  392. 
Gross-IIsede  350. 
Gross-Jestin  511.  (US). 
Gross-Karlovitz  157. 
GrossLichtcrfeMc  336.  33S.  132. 

524-  600. 
Großs-Siegharts  318. 
Grosswabern  litt. 
Gross- Wossck  520- 
Grosszimmern  43'.». 
Grünberg-  Londorf  1SG. 
Grünstiulte!-  Rittersgrün  54. 
Gnitschalp  533. 
Grunewald  432- 
*  i iinzburg—  Krumbach  160. 
Giitsch  533.  53ti. 
Guillemhis  157. 
Gnimaräcs  529. 
Guines—  (  nlais  2«»7. 
Giiingamp  621). 
GiiiMlemhntiscn  430-  623. 
Gundheim  1S7. 
Gnnja  157- 

Gunfcrsblum    Osthofen  ls7. 
Gurten  103. 
Gyalafchervär  487. 
Gyfmgk  167. 
G  vula  57!). 

iiangsche  Trambahn  531. 

Hadyukowcc  2tü>. 

Ha fr"e n  352. 

Hagymadfalva  579 

Hahuheiui  187. 

Hainsbcrg    Kipsdorf  .'4. 

Halberp  3<i2. 

Halbcrstadt  341. 

Halicz-  Ostrmv  174. 

Ha  II  he  rg  6t 0. 

Hall—  Innsbruck  176. 

Halle  n.  S.  31».  202.  344.  346.  534. 

536.  582.  59  . 
Hallein  384. 
Hallstadt  431. 
Hamburg  34ti.  582. 
Hamburg-Altonaer  Fferdebahn- 

gcsellschaft  539. 
Hamburg .  Strassetiei-eubahn- 

gescllschaft  1893.  321. 
Hauinieiburg-  Gciuüuden  16«.). 
Handclsamt  u.  «I.  Kleinbahnen 

in  Grossbritannien  617. 
Ilaiifmühle  41ii. 
Hangelar  116. 
HaiuoM  itz  52). 
Hannover  30.  350.  429.  598. 
Hannoverscher  Frovinziallaiid- 

tag.  das  Kleinbahngesetz  in« 

217. 
Harkanv  486. 
Ha  Hand  520. 
Hartberg— Aspang  173. 
Har/.bahu  537. 
Haslach  578. 
Hassfurt-  Hofheim  ica 
Hasten  358- 
Hatmeg  486. 
Hat/dort'  167. 
Ha  vre  207.  537.  «'.I«>. 
Hayd  260. 

Heckinghausen  ii04. 
Heddernheim  354. 
Hefel  356. 

Hcgves l'ckctehegv  3is. 


Heidelberg  536-  582- 

Heiden  536. 

Heilbronii  578. 

Heisterbacherrott  32 

Heizung     von  Strassciibahn- 

wagen  105. 
Helenentha)  48c. 
Helfenberg  57h. 
HellemnieH  520. 
Heinibrechts  -  Miinchberg  160. 
Hennef-Waldbröl  287. 
Heppenheim  18C-  1*7. 
Hcrniagor— Arnoldstcin  103. 106. 
Hcrmina-Mezo  318. 
Herne  32.  352. 
Herold  54. 
Herrenalb  614. 

He.rreshnch-  Niederpleis  32.  2*8. 
360. 

Herresthal  32. 
Herrnhiit  157. 

Herstellung  elektrischer  F.isen- 
bahneu  in  «len  südwestlichen 
Vororten  Herlins  432. 

Herzfelde  336. 

Herzogenaurach  4S3. 

Hesperbriick  350. 

Hessen,  Bi'triehscrgcbnivsc  der 
staatlichen  Nebenbaliiien. 
Verzinsung  der  Haukapi- 
talien  438. 

Hessen.  Grosshcrzogthnm,  neue 
Anträge  auf  Erbauung-  von 
Nebenbahnen  39«». 

Hessen-Nassau  17-.  508. 

Hessen.  Neue  Nebenbahnpro- 
jekte im  <  irossherzogthum  431». 

Hessischer  Staat.  Aiilheil  a.  d. 
Erträgnissen  v.  Friv.-itneben- 
bahnen  438. 

Hessischer  Staat.  Staatsschul- 
den für  Erbauung  von  Neben- 
bahnen 438. 

Hessisches  Gesetz  vom  29.  Mai 
1*84  über  <lie  Nebenbahnen 
und  die  Erbauung  von  Sektin- 
«liirbahnen  126.  183. 

Hessloch— Osthofen  187. 

Hettenleidelheim  521. 

Hidas-Bouvhad  487. 

Hidcgkut  157.  487. 

Hinter-Treban  61-'. 

Hirzenhain    (ledern  ]85. 

Hisnyoviz  198. 

llodmez.iräsärhelv  To. 

Höehstadt  a.  A.    Forehheiiii  160. 

Hoekscliewaard  383. 

Hörde  32.  352. 

Hoerde .  System,  elektrische 
Strassenbahn  mit  unterirdi- 
scher Stromzuleitung  508.  580. 

Hof  heim  — Hassfurt  160. 

Hof-Nailn-  Marxgrün  Hin. 

Hohe  Mark  5ti5 

Hohenelbe  48ti. 

Hohetisalzburg    Seilbahni  176. 

536.  538. 
Hohenzollernsehe  Lande  485. 
Holländische  Eisenbahn  1).  581. 
Hollenstein  103. 
Holzkirchen— Tölz  Iii*). 
Homberg  -Niedcr-G  cm  finden 

186. 
Hon  158. 

Hönau— Lieh tensi ein  530. 
Hornburg  31 !  ."9t;. 
lloroilenka  Iii. 
Hoslnmit/.  i;i  5. 
HriiM-hun  57.-. 

Hml.le|slie|,|  3211. 

Hüls  3:.-. 


Huuipoletz  -Deutsibbrod  106. 

621. 
Hungen  186. 
Hungen    Friodberg  187. 
Hungen    Laubaeh  1-5.  l8t.  139. 
Idaho  2(18. 
Iden  344. 
Igcs  Iii 5. 

lharos-Bereny  198. 
Illinois  208. 

Imnienstadt  —  Sonthofen  KU«. 
Indiana  208. 
Ingelheim  390. 
Ingersauelermühle  41«». 
Ingolstädter  Trambahn  582 
Iniurieux  «15. 
Inke  198. 

Innsbruck  4*6.  519. 
Innsbruck— Hall  I7ti.  621. 
Internationaler  Eiscubahnkon- 

gress  261. 
Internationaler  penn.  Strassen- 
bahnverein,     VII.  General- 
Vers.  201). 
Tagesordnung/..  VIII. <  iene- 

ral-Vers.  201.  HÜ. 
VIII.  Goneral-Vers  461. 
I  Ischl  48H. 
Isili  203. 
Issouduii  485. 

Italienische  Schmalspurbahnen, 

18: 0  203. 
Iwan'n'puste  26n. 
Iwanow o  431. 

Jacoby,  H.    Vorschläge  f.  d. 
Einrichtung  «1er  Betrichs\ er- 
Wallung  eiiier  Kleinbahn  177. 
226.  277.  364. 
i  .lagielniea  260. 

|  Jahrcsvcrsammlg.  XII. ameri- 
kanischer Stra-senbahuen- 
Verband  ."3. 

Jamnitz  515.  616. 

Jauohäz  384. 
<Jnnow  260. 
1  Jarinen  28.  340.  5  4. 

.laromer  .losef-tadl  19S. 

•larosehaii  38il 

Jauei  ling  520. 

.leehniU  515. 

.lestin  27. 

divin  (Gitschin  259. 

Joaehimsthal  157. 

Jodhpore  — liickane- Linie  ^35. 

.löhstadt  -Wolkeustein  54.  (116 

Joesten,  Dr.  jur.  Hau-  u.  Be- 
triebs vertrüge  mit  Kleinbahu- 
unteniehnn'rn  552- 

.lohann-Georgstadt  157.  515. 

Johnsdorf  M4. 

.losefstadt  19-. 

Josefsthal—  Morehenstern  1«)«' 
|>I6. 

Jossa -Brückenau  16<). 
.I<'t>/.-.\rokszi'illas  570. 
Jowa  2«)8. 

Jugenheim  — Bickenbach  18.-. 
Junagarh  435. 
Jungfrau  579. 
Kahlenberg  536  537. 
Kalavryta   llriechcnland  537. 
Kalino«  sz«  zyzna  26t». 
Kaltenhausen  384. 
Kanczuga  384. 
Kansas  2<K 
Kaj.elna    F.elisce  1«  »7. 
Kahlenberg—  Au-Seewie>en  104. 
Kapfenberg  -Seelmch    106.  17:^. 
17«l. 

Kaposvär  157.  521. 
Karlsbad  157.  515. 
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Karlsruhe  185  fiH. 
Karou-wo  602 

Kärolyvnros  (Karlstadt'  31^. 
Karwin  486  M9.  578. 
Kasan  395. 

Kasprowo  139.  514-  002. 
Katalin-roveghuia  260. 
Katharcin  157. 

Kaufpreis  d. Londoner  Strassen- 
hnhncn  bei  ihrem  Uebergange 
in  städtischen  Besitz  387, 

Kavser-bcrger  Thalbalm  140. 

Kehrsatz  103. 

KemenesHögyecz  198- 

Kentucky 

Kerkrade -Simpelveld  531. 
Keszö  198. 
Keszthely  430. 

Keszthely    -  Balaton  --  Szcnt- 

gvörgv  107.  198- 
Ketzin  28.  HO.  338. 
Kiel  348  536. 
Kiew  534. 

Kipsdorf— Hainsberg  54. 
Kiralvtelek  198. 
Kircldjerg  103.  487. 
KisbiT  4S7. 
Kis-Fentös  198- 
Kis-Hutjau  487. 
Kis-Lakos  198. 
Kis-Szent-Miklös  579. 
Kis-Terennc  487. 
Kis-Töttälu  57». 
Klahrheim  139. 
Klausenburg  50. 
Kleinbahn  im  Kreise  Zum  009. 
Kleinbahn    in    Sibirien,  erste 
018. 

Kleinbahnen  s.  a.  Konzessio- 
nen, Vorarbeiten,  Projekte, 
BetricbserölTnnngeii. 

Kleinbahnen,  die  Aufgaben  der 
Zeitschrift  für  I. 

Kleinbahnen,  Bremsfragc  für 
510. 

Kleinbahnen,  Förderung  des 
Baues  seitens  d.  Provinzial- 
( Kommunal-}  Verbände  von 
30S  381  J27.  478.  501.  565. 

Kleinbahnen,  Förderung  durch 
die  landwirthschattlichcn  Ver- 
eine 390. 

Kleinbahnen  in  Frankreich  1893 
532  022. 

Kleinbahnen  in<  irossbritiinnicn. 

Das  Haudelsamt  u.  die  017. 
Kleinbahnen  in  Mexiko  489. 
Kleinbahnfrage    in  liussland 

018- 

K  leinbahnen,  Nachweisung 
sämmtlichcr  in  Preu-sen  bis 
zum  81.  Dezember  1893  ge- 
nehmigten 329. 

Kleinbahnen  mit  mechanischem 
Bet riebe.  Vorschläge  f.d.  <u- 
nelimigung  von  (15. 

Kleinbahnen,  lientabilitai  der 
Neben-  und  474. 

Kleinbabnge>etz  i.  hannover- 
scheii  Provinziallandtagc  217. 

KUiinbahnuuternehmer.  Ran  u. 
Bctricbsvertrlige  mit  552 

Klcinbahnwesen^  Entwicklung 
in  Nordamerika  18  70  131 

Kleinbahn«  esen  in  l'reussen, 
Entwieklnng2ö.  693  s.  a.  S.  329. 

Klein  l'öehlarn  520 

Klein-  u.  Nebenbahnen  Frank- 
reichs Betriebserirebnisse  1893 
532.  022. 

Klein«  abern  103. 


Kleparcz  M)2. 

Klinke.  Die  Plattformbahn  401. 

Klobenstein  015- 

Klotzsche  —Königsbrück  54. 

Kniepsand  auf  Ainrum  004 

Knoxville  388. 

Köngernhein  187. 

Königgrätz  01"?. 

Königmhof  200. 

Königsberg  33*)- 

Königsberg.  Kinfluss  d.  ge- 
planten elektrischen  Bnlin- 
anläge  a.  d.  Iniversitüts- 
anstaltcn  b.  elektrischen  u. 
magnetischen  Messungen  273. 

Königsberg,  Pferdeeisenbahn- 
(ies.  189293  109. 

Königsberg  i.  Pr.  Strassenbahn 
K  524. 

Königsbrück    Klotzsehe  54. 
Köuigshütto  80.  342.  596. 
Königswinter— Drachenfels  300. 
536. 

Königswinter— Petersberg  536. 
Königswortherplatz  30.  598. 
Königswusterliausen28  338.  010. 
Körös  579. 

Köszeg-Szombathelver  B.  107. 
Kötztiiig— Cham  16» 
Kolberg  514. 
Kolczer  198. 
Kolhäpur  435. 

Kolliiiann.  Dr.  Entwicklung  d, 
Kleinbahnwesens  in  Nord- 
amerika 1».  70  131. 

Kolonien  431. 

Koue.pruss  487. 

Konotop—  Progowka  395. 

Konzessionen: 
Aachener   und  Burtseheider 

Pferdeeisenbahn  362. 
Altona.  P  348  004. 
Amberieu— Cerdon.  D  016. 
Anklam— Lcopoldsnagen,  D 
594. 

Anklam{(<  eilend  in) — Schmug- 

gerow,  D  594. 
Anklam — Thurow  m.  Abzw. 

Nerdin-Crien,  D  594. 
Arzugowo— Kloparcz,  D  002. 
Assmannshaitscn  Niederwald 

i  Niederwaldbahn )  D  351. 
Auspitz  384. 

Baja— Lombor-Fjvidck  579. 

Barmen-Elberfelder  Strassen- 
bahn, P  356. 

Barnten  — Heckinghausen.,  E 
001. 

Barinen -Honsdorfer  Strassen- 
bahn, D  u.  E  35+  598. 

Baulaful  va  — Erdöszäda  157. 

Belgrad,  elektrische  Tram- 
bahn 131. 

Berliner  Dampfst  rassenbabu 
P  u  D,  28.  330. 

Berliner  Pferdeeisenbahn  334. 

Berliner  Pferdeeisenbahn , 
grosse«  28.  332. 

Berliner  Pferdceisenhalm . 
neue  ;,3l. 

Bettrechio  -  Hon,  m.  Abzw.  n. 
Bavai  15s. 

Bochum    Herne,  1,  352 

Bonn  —  Godesberg  Mehlem, 
D  300. 

ßnnner  Strassenbahn.  I'  300. 
Bordeaux  Cadillac.  D  015- 
Borkumer  Eisenbahn.  D  352. 
Boiirg  Frans  .lassaus,  D  tu \. 
Bou-sii  Bavay.uelisi  Zweiurl). 
—  Dour  2*iO. 


Branowitz    Pohrlitz  n.  Bohr* 

bach-Seelo«  itz    zur  Stadt 

Seelowitz.  D  Olö. 
Braunfels  (Bahnhof]  Braun- 

fe.ls  (Stadl),  D  604. 
Bremerhavener  Strassen  Im  hu 

, Lehe -Wulsdorf  i  P  352 
Breslauer  Strassenbahn.  E  30. 

342  596. 
Breslauer  Strassenbahn.  I  •  3 12. 

594. 

Broesen,  Pferdebahn  330 
Broinberg,  Anschlussbahn.  D 
30-  342. 

Broinberg.  Landkreis.  Klein- 
bahnen, D  002. 

Budapest  —  Angyalföld  —  Do- 
rog— Esztergom  ((Iran  199. 

Buddpest.  Auwinkcllinie  157. 

Budapester  elektr.  Strassen 
bahn  431. 

Budapester  l'ntergnindbahn 
579. 

Budapest  -dran  157. 
Casseler    Stadtciscnbahii.  P 
354. 

Casseler  Strassenbahn.  D  354 
Coblenzer  Strassenbahn.  P350. 
Cölnische    Strassenbahn.  P 
300. 

Cöpenicker  Pferdebahn  33s.. 
Cnrleonc  — Bisac(|nino  -Chiu- 

sa  Sclafani— San  Carlo  431. 
Connicv— Keims    Verc\  .  1) 

158.  520 

Crefeld-l'crdiiigerLokalhahn, 
D  Ii.  P  358. 

Dahlenburg— Bleckede- 
Echem.  D  G04. 

Danziger  Strassencisenhahn, 
P  330 

Dannstadt— Bossilorf-  ' Gun- 
dernhausen 023. 
Dijon,  D  158.  520. 
Dortmund— Hörde  und  Dort- 
mund-Dorstfeld, E  u.  D  32. 
352. 

Düren—  Birkesdorf.  Dampl- 

strasseubahn  302.  600. 
Düsseldorfer  Strassenbahn, 
P  350. 

Du  isburg-ltuhrorter  Strassen- 
bahn vom  Bahnhof  in  Duis- 
burg nach  derFnbrikstrasse 
in  Kuhrort',  1'  358. 
Duisburg- Broicher  Strassen- 
bahn i. vom  Kuhthor  in  Duis- 
burg lös  zum  Bahnhof  in 
Broich  .  D  358- 
Duschnik    Beraun  5o. 
Ems— Mahlberg, Drahtseil  354. 
Erfurter  Strassenbahn.  P  u 

E  34ti.  590. 
Essener  Strassenbahn.  F.  35*. 
598. 

Ferdinaudshof  -  Landesgren- 
ze. D  28  595- 
Flensburg.  P  34«. 
ForsterStadtcisenbahn,  D  33->. 
Frankfurt     a.    M.  Strassen- 

bahnen.  P  354.  59*. 
Frankfurt   a.   M.-< »ffenbaeh. 
F.  354. 

Frankfurter    Lokalbahn.  D 

351. 

Frankfurter  Waldbahn,  D  350. 
Frankfurt  a.  M,  (Bockenhei- 
mer    Lanrlstrasse  Haupt- 
bahnhof .  P  32. 
Frechen    < . 'öln   in    Abzw  — 
KIn-eiitVM.  D  32.  30O 
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Friedrichshagener  Dampf- 
et rassenbann.  auch  P  33b. 

dliMwitz— Künigshütte— Beu- 
ihcu-  Deutsch-Pickar,  D  30. 
34-2.  590. 

Gniunden,  elektrische  Bahn 
4*7. 

Gnesen  —  Nicchanowo  -A  rzu- 

gow o  —  Odravonz-Miell- 

sfhin.  i.i  602. 
Gopfritz— Gross  •  Siegharts  — 

Raabs,  1»  318. 
Görlit/.er  Sirasse  ncisenbahn, 

P  342. 

Goldbeck  (Bahnhof  >—  Iden  u 

Giescnslage,  D  344- 
Gr.  Ilsede— Lengede,  D  350. 
Gross  -  Lichterfelde,  Dampt- 

strasseuhahn  338. 
Gr.-Lichterfelde,  elektrische 

Eisenbahn  336-  468.  600. 
Gross- Wossek  520. 
Gunja  —  Bieku  Bosnische 

Landesgnnzc  157. 
Gyula  —  Fchervär  Zalathna 

579. 

Hadynkowee  oder(  zortkow— 
Rorszczow  o  —  lwanicpustc, 
in.  Abzw.  Teresin-  Skala 
260. 

Hagener  Strasseubahn,  1'  352. 

Hafberg —  St.  Johann  Mal- 
statt -  Bürbach  -  Louiscn- 
thal,  I)  362.  «X). 

Halberstädter  Strasseubahn, 
1'  344. 

Hallesche  Hafenbahn,  D  30. 
340. 

Hallesehe  Strasseubahn,  I'  344. 
590. 

Halle  a.  S  .  Stadtbahn,  E  340. 

Hamburger  Strasseneisen  ■ 
hahn-Gcs.,  D  340. 

Hannover,  J-'.lektr.  Strasscn- 
bahn  350.  589- 

Hannover— Linden,  P  350. 

Hannover,  Elektr.  Strassen- 
bahn,  1  Königsworther- 
nlatz- Stöcken,  2  Linden- 
Limmer  mit  Abzw.  zum 
Goetheplatz,  K  30-  598. 

Hcisterbachcr  Thalbahn,  D 
32-  360. 

Herzfehler  Pfcrdecisenbahn 
336 

llesperthalbahn,  I)  356- 
Hornburg-  Bör>suni,   D  197. 

344.  59«. 
Jarmen-  Laiidcsgrenze  mit 

Abzw.  Neuenkirchen.  I)  28. 

594. 

Kalinowszczyzna  oder  Gzort- 
kow-.lagielnica  Zalcssczv- 
ki  260. 

Kapo>\ är— Mocsolad  157. 

Kiel,  P  348 

Königsberg  I\  u  K  .130.  ooo. 
Königswinter  1  >rachenfels,  1.) 
360. 

Königs  wintere -Petersberg. 

Zahnradbahu,  D  300 
Königs  Wusterhausen-  Mitten- 

walde  —  Töpchin.  I)  28.  33« 
Kolberg-  Regenwalde,  mit 

Abzw.  Gross-Jestin  —  Stol- 
zenberg, D  6<X) 
Kopyezynee  —  Treuibowla  — 

Os'trow  — Tarnopol  200. 
Kujiierdreh  —  Hesperbriick  — 

Hefel    'Hi'.-perthalbahn  .  I> 

35i: 


Saelin-gisicr. 

Leipzig,  elektrische  Strassen- 
bahn  48.N. 

Le  Trcmblois  — Roero.v  571). 

Lidjew-  Rndnitschnajä.P  432. 

Linz  -  Urfahr  520. 

L«"»w  itz-Sehw  criusburg  -  Lan- 
desgrenze m.Abzw.Sophien- 
hof  u.  Schuuiggcrow,  D  2b- 
594. 

Mährisch  -  Budwitz  —  .lamnitz 
010. 

Magdeburger  Trambahn,  1' 

u.  I)  314. 
Magdeburger  Strasseneisen 

bahn,  I'  H44. 
Maillol  vTlun-)-  Neuilly  u.  Mai- 

sons-Lafitte  in.  Abzw.  Ga- 

renne— Golombes,  I>  520. 
Marlhashausen—  KaBprowo  u. 

Trzementowo  —  Wicrzchu- 

cin,  I)  602. 
Maubcuge- Villers— Sire-  Ni- 
cole 15t>. 
Maximilianowo  —  Gondcs  — 

Karole  wo,  D  002. 
Mecklenburg  -  Pommersche 

Schmalspurbahnen,  1>  34o. 

694. 

Meidericher  Strasseubahn,  1' 
358. 

Melun— Dannemarie— Ghailly 

-  Barbizon,  D  579. 
Minden- Porta,    I)    30.  352. 

Moltkegrube  bei  Groscieradz 
— Suchary,  m.  Abzw.  —  Sam- 
siec/no  u.  —  Mariensee,  I) 
002. 

Montereau—  ChiUcau-Landon 

m.  Abzw.  zur  Seine  579. 
München,  elektr.  Bahn  488. 
M.-Gladbach  -  Rheydt,  Stras- 

senbalm.  P  350. 
Nakri   -   Netolitz  Netolitz 

i  Stadt)  010. 
Naniur    Wcpiou  200. 
Nancv— Bon-Goin  t>20. 

Malzcville  520. 
—  v.Platz  Lübau  b.z.  Strasse 

Saiut-<  leorges  5:0. 
Nantes- t  holet  in.  Abzw.  — 

Beaupn'au— Ghalounes  -IK8 
Nauen— Ketzin.  D  2b.  33b. 
Naumburger  St  rasseiibahn,  D 

340. 

Nerobergbahn.  Drahtseil-  354. 
Nichanowo  -  Witkowo  --  Po- 

widz,  I)  002. 
Niederdollendorf  —  Oberpleis 

-Herresbach.  I)  300. 
Niederwaldbahn,  1>  354. 
Nouzon— Gespunsart  579- 
Oberpleis-Herresbach,  I)  30O. 
Opalenitza  —  Glupon  —  Brodv, 

D  342. 

Oppenheim  sehe  Industrieb.. 
Sticnitz-See  -Herzfelde  \) 
330. 

Ostgaliziscbe  Lokalbahnen 
20O. 

Paris  v.  Platz  der  Republik 
nach  Romainville  15b.  520. 

Poutcharra — Röchelte  m.  Ab- 
zweig, nach  Alle.vard  15^. 

Pont  d  Ain— Injuricux,  I>  t»15. 

Pornic  über  Prefaillcs,  Saint- 
Brevin,  Mendin  nach  Paim- 
boeuf.  D  579. 

Posener  Pt'erdc  eisenbahn  340. 

Potsdamer  Strasseiibabn,  P 
\YM\. 


Pozsonv iPressbur^'  Strassen- 
bahn'K  579- 

Pressburgcr  elektr.  Strasseii- 
babn 4bH 

Privos— Mahriscli-t istrau  und 
Witkowitz,  J)  431. 

Raiucy— Montlermeil  15.S 

Raucourt  —  Vouziers,  in.  Abzw. 
Chä t il Ion—  Buzancy  579. 

Remscheiiler  Sirasseuba  Im.  E 
358. 

Ribelow— .lärmen,  in.  Abzw. 

— Xeuenkirchen,  D  594. 
Rüdesheim  (Niederwaldbahn) 

D  354. 

Scheidegg  — Jungfrau,  elek- 
trische Bahn  579. 

Schleswig,  P  350. 

Schleusenau— Croue  a.  B.,  m. 
Abzw.  nach  Mühlthal  und 
Trisehin.  D  002. 

Schönebeck  -  Feiner  Strasseii- 
babn, P  344 

Spandauer  Strassenbalin,  P 
33s.  OOii. 

Spickeroog,  P  352. 

Siendaler  St  rasseiibahn.  P  344 

Stett  iiier  Strasseneisenbabn, 
P  rMO. 

Stolp- KathsdainniU,   I)  Ui7. 

340  594. 
Stolpcthalbahu,  D  197.  !J40. 
Stralsund  — Barth,  tu.  Abzw. 

AI tenpleen—  Glansdorf  und 

Barth—  Daingarten,  I)  002. 
Strausberger   Kleinbahn,  1) 

28  338. 

Swenziany  —  Glubokoje,  D  431. 
Sylter  Dainpfspurbahn  30. 35ti. 
Szent  Lörincz -  Szlalina  und 

NasiO  579- 
Teikowo— Iwanowo.  D  431. 
Thorner  Strassenbahu,  P  330. 
Trnchenberg  —  Militsch  Sul- 

niier.schütz,    ni.  Abzw. 

Prausnitz,  D  004. 
Trevoux  —  Saint  -  Trivier  <lc 

Courtes.  I)  015. 
Trier.  Pferdebahn  302 
Lelersen- Tornesch.  P  34h. 
rjvidek  ( Neusat/',  Strassen 

bahn,  D  oder  E  431. 
Valsugauabahn  318- 
Velgast-Tribsees,  D  002. 
Versecz— Tenies-K  ubin  199 
Virieu  1c  grand  -Ruffieu,  0 

015. 

Wasigny  —  Signv  -  l'Abbave 
579. 

Weissen  höhe  —  Lobsens  Wi 

toslaw,  in.  Abzw.  Czavce 

Wissek,  I)  002. 
Weichau- Wickwitz  —  Giess- 

hübl-Puchstein  384. 
Wiesbaden— Biebrich,  J>  350. 
Wiesbaden,  Pt'erdeeisenbahii 

354. 

Witkowo,  Kreis-Kleiubahiieii. 
D  602. 

Wittdün— Kiiicpsaud  aut  Am- 

ruin,  D.  Go-l. 
Witteuberg,Pferde  Eisenbahn 

340. 

Zillerthal -Arnsdorf-K  ruintn- 

hiibel,  1)  WH. 
Znin— Biskupin— Rogowo,  m. 

Abzw.    Biskupin  —  Schele- 

jewo,  I)  002. 
Zoppot    bis  zur  königlichen 

Forst,  P  330. 
Zwittau-  Policka  010. 
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Dur  KlainbAhncn. 


Kopitz  Uli. 

Kopronc/.a  iKopreinitzj  4  s«. 
Kopyczvnce  2«0. 
Koväesfiaza  383. 
Koväszna—  Tcrres  107. 
Krakauer  Traiu>vaygescllsch. 

20«.  «20. 
Krapina  515. 

Krauss  &   Comp..  Lokomotiv- 

fabrik  zu  München  »40. 
Krautscheid  41ü- 
Krems  52o. 

Krciiismüustcrstift  104. 
Krcmsthalbahii  Ho 
Kreuznach  390. 
Krunihach  -Günzhurg  l«o. 
Kruinmhübel  5iV4.  «o» 
Krula— Tschcrnigow  395 . 
Krynica  5"<ö. 
Küchcnbaeh  116. 
Künsdorf  318. 
Kuiunon  436- 
Kunägola  3*3. 
Kun-Szent  Miklos  Tass  19s. 
Kuptcrdreh  35  . 
Kusrhclbach  38 1. 
l.aboutarie  53) 
La  Crr.ix  4S9 

Lttnge  n.  Wagen  d.  Strassen- 
bahiien i.  d.  Verein.  Staaten 
v.  Amerika  1892  u.  1893  20s 

La  Kerle  51!». 

Laim  431. 

La  Juvenie  489- 

La  Madelcine  489. 

La  Madrague  489. 

1  .arnbach—  Gmunden  17G. 

I  .ainiircchtshausen  b78. 

Landerneau  579 

Landkreis  Broinberg  u.  d.  ost- 
deutsche  Kleinbahn  -  Aktien- 
yre.se  II  seh.  13h. 

Laudshcrg  -Cötheu  190 

Landsberg   Schongau  im. 

Landwirtschaftliche  Vereine. 
Förderung  der  Kleinbahnen 
durch  die  390. 

Landen  ls7. 

Laugenzonn —Siegelsdorf  ICO 
Langres  53« 
Lanillis  261.  3s» 
Lankwitz  432  «oo. 
Lan«  «15. 
La  l,.ili>>e  »S9 
La  Kochette  52o. 
La  Kose  W». 

Limbach—  Hungen  W>  18«. 
Laiibenbachinühle  4s7. 
Lauer.    Die  Knilthaler  Kiscn- 

bahn  285.  370  40 1. 
Laufen  1(50  31*.  53«. 
Laim  157. 

Laurenziberg  in  Kray;,  Draht- 
seilbahn 1741  537. 
Lausanne    (»uchv  533. 
Lauterbai  h—lieilern  18«.  187. 
Lautei  briiniien  (ii  ütscbalp533 
La  titsch  520 
Lavra  53«. 
Lechenich  377. 
Le  Con<|iict  57is 
Leye  4SI». 
Le  (Irand  4SI». 
Le  IIa  vre  «I«. 
Lehe  .{52 
Lehesten  537- 

Lehesten  -Ludwigsstadl  100 
Leijia  il'ühlil.  J03. 
Leipzig  »HS. 

Leipziger  Pferdeeisenbahn  582. 
Leipziger  Strassenbahn  53ti. 


Leitoinischl  317.  318. 
Lokcnize  318. 

Lemberg-  Petrolcuminotor 

Trainbahn  491. 
Lemberg-  K  49  17«.  384. 
Lemberger  Traniwaygesoll  ch. 

20G.  r.2t» 
Lemps  4rs'J. 
Lengede  350. 
Leoufelden  57s. 
Lcopohlshagcii  47«  591. 
Lepetane  260 
Los  ljualre  Cheinius  489 
Letenye  19s. 
Le  Trembluis  579 
Levieo  103 
Levroux  4S'> 

Leven,  Dr  A.  v.  d  Die  <;e- 
setzgebung  über  Neben- 
bahnen und  Kleinbahnen  in 
Frankreich  545  ü»j«. 

Libanon  iSvriem  537. 

Liblar  -Mülheim  Wichtcrich- 
Kuski reden  377 

Libonivsl  r.l ">. 

Lichteiiberg  334 

Lichtenstcin  53«. 

Lichtcrfelde  48s 

Lid.jew  43*2. 

Limberg  410. 

Limmer  30.  59s. 

Linden  30.  350.  59S. 

Linz  -1'rfahr  20»i.  520.  «20. 

L'Isle  «1«. 

Lissabon— Gloria  53«. 
Lissabon  Lavra  536. 
Li  Hau  52i  t- 

Litterat  ur  >.  Ktichcrschau. 
Liverpooler  u.  Londoner  elek- 
trische Hahn  385. 
Lobau  520. 
Lobsens  «02 
Lüchow  it  -.  ül5 

LüMiiz-Schvcriiisburg  2s  340. 
59  t. 

Lokal  bah  natu  t  iOesi  erreich  3-84. 
Lokal-  n.  Kleinbahnen  in<  »ester- 

reicli.  <  iesclzeiitu  urf  über  d. 

Anlage  u.  d.  Met  rieb  (»Iii. 
Lokal-   und   Vizinalbahnen  in 

Hävern  159 
Lokalbahn  -  Aktiengesellschaft 

in  München  1*93  392. 
Lnkalbahuwcsen  in  Oesterreich 

it.  seine  bevorstehende,  reiclis- 

gesel/.liche  Neuregelung  169- 

231. 

Lokalbahnwcsen  in  Ungarn, 
geyenw  ilrtiger  Stand  u.  seine 
Ketriebscrgebnisse  f.  1892  602. 

Lokomotivbetrieb,  Anlage- 
kosion  d.  Kleinbahnen  mit  7. 

Lollar— Londorf  Ist; 

Lombor  .'79. 

London  385. 

Londoner  Metr  opolitaubalmen 
|s>93     Verkehr  auf  d.  622 

Londoner  Striissenbahncn,  der 
Kaufpreis  bei  ihrem  l'e.ber- 
gange  in  Stadt.  Kesilz  3S7. 

Londorf— Griinberg  is«. 

Londorf   Lollar  18«. 

Longjutneau  4H9. 

Lorsch  --  Heppenheim  -  Fürth 
18ti  IH7. 

Losoncz  259.  2«0 

Louisenthal  ;jii2.  «im 

Louisiana  520s>. 

Love'sche  Anordnung  d.  unter- 
irdischen elektr  Stminzufüh- 
rung  f.  Strassenbahiien  15s 


Lubenyik  198 
Ludwi'gKinühle  U16. 
Ludw  igsstadt  — Lelu'stei!  im 
Lübecker  Strassenbahn  F.  390. 

534. 
Lugano  537 

Luino -Ponte  Tresu  ^03. 
Lunz  HO. 
Lupeny  48C. 
Lusteiiau  8h  I, 
Luynes  578. 
Luzern  -Gütsch  53(i. 
Lyon  207.  4S9- 
Jiuastrieht  3H4. 
Maconier    Kosa  203 
Macomer -Nuoro  203. 
Mäcon  578. 
Madeira  530 
Madras  259. 
Maena  48«. 

Mnhrisch-Kudwitz^Jamnitz515 
tilG. 

Milhr'isch-Neustadt  520. 

MJthrisch-Ostrau  »31   4st;  57s. 

Magdeburg  311 

Magnac— Laval  578. 

Magnetische  u.  elektrische  Mes- 
sungen. F.influss  elektrischer 
Kahnanlagen  auf  d.  l'niver- 
siiätsanstalten  bei  273. 

Magyar-f'sanäd  579. 

Magyar-ticnes  19s. 

Mairvar-Igen  4^7. 

Mahlberg  354  53« 

Mailand  50. 

Maine  208. 

Maisons-Lafitte  520 

Makö  198. 

Maldeghetu  444. 

Mallingen  532. 

Malstatt  3«2  «00. 

Malteuern  104 

Mahva  435 

Malze villc  520 

Maniers  519. 

Manitou -Pike's  Peak  (Colorado) 
537. 

Mannheim— Woinheim  1K5.  is«. 

Maus  519. 

Marbach  a  \.  384. 

Marczaltö  19S. 

Mareuil  sur  Owic«|  «l« 

Maria-Trost  157. 

Maria-Zell  io3 

Mariazell  -Neuberg  173  515 
Mariendorf  332.  üUO. 
Mariensee  514.  «02- 
Markersdorf  a.  d.  Piclach  103. 
Markersdorf   Zittau  5» 
Marlv  le  Koi  259 
Mannaroser  Salzbahnen  M7. 
Marmaros  Szigel  487. 
Marmaros-Szigct-Magtar  487. 
Maros-Vasarhelv  4S7. 
Marquartstein  -  l  ebersee  160. 
Marseille  207. 

Marseille— St  Louis,  elektrische 

Strassenbahn  82 
Marthashausen  -  KH.sjtowo  139. 

514.  W2. 
MartonvAsAr  384. 
Marxgrün— Hof-Naila  lOo. 
Maryland  208. 
Massachusetts  208. 
Massachusetts,  Strassenbahiien 

des  Staates.  }H93  440- 
Mastricht  200. 
Maltighotcn  «15 
Maubeuge  15s. 

Mautcrndorf      l'nzmarkt  106- 
5-sll. 
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Maxdorf  «16 
Maximilianowo  139.  602. 
May  et  519. 
Ma/.agran  520 
Mazihbahn  533. 
Mechanisch.  Antrieb  f.  Strassen 

fuhrwerke  r>8o. 
Mechenitz  515. 
Meckenbeuren  485. 
Mecklenburg  -  I'oiinn  Schmal 

sjmrbahnen  310. 
Mehlem  360. 
Meiderich  35s 
Melnik  431 
Melun  579- 
Mendin  579- 
Mendt  416 

Mennaggio— Porlezza  203. 
Mc*zes-Györok  198- 
Metkovie  260. 
Mexiko  4*9 

MezÖ— Telegd  384.  48«. 
Michigan  2(ks. 
Mieltschin  «02 
Militsch  514.  WM. 
Minden  80.  »52.  59* 
Minnesota  ^w. 
Mirandella  529. 
Miraiidola-S:i»uolo  203- 
Mississippi  2<>H. 
Missouri  208 
Mistclbach  19«. 
Mittel-Langenau  48« 
Mittenwald  (Bavern:  4-Mi. 
Mittenwalde  2b.  338.  61«. 
Maiersbach  10!. 
Mlatz  515. 
Moehau  l.r>7. 
Mocsolad  157.  19*.  521. 
Mrtdena  -Yignola  2i>3 
M  <>d  ran  515. 
Mtulling — Brühl  17«. 
Mitling  198 
Mdlkenkur  636. 

Moltkegrube  bei  <  roscieradz— 
Trzeinentowo  —  Kas;>rowo — 
Suchary  in.  Abzw.  nach  Sam- 
sieczno  und  Mariensee  139. 
514. 

Mondovi  537. 

Mondovi  —  Fossauo  203. 

Monfalcone  — Ccrvigiiano  10«. 
38». 

Montana  208. 

Montc-Carlo  384 

Moutelimar  439. 

M.onteponi— Porto  Vesme  203. 

Monterenu  579. 

Montfermeil  15H. 

Monti— Teinpio  203. 

Montrcdon  489. 

Montreuil  4*9. 

Montreux  53G. 

Mont  Saline.  Zahnradbahn,  F. 

291-  537. 
Montserrat  Spanien)  537. 


Mülhausen  i.  F  .  Strasscnbahn. F.  Neustadt    a.  S.  -  Bischotshoim 

525.  1,;0- 
Mülheim  a.d.  Kühr  49.  377.         Neustadtu. W.N.— Yohenstrauss 
Müuchberg    Helmbrcchts  160.  160. 
München  4«8  582.  Neusüdwales  320. 

Münch.-G|r,dbach  -Rheydt  356    Neweastle-Plattsbnrg  32t). 

53«. 
Mürzsteg  515. 
Murnau— Weil!  eim  l«n. 
Murthalbahn  KMi  173.  17«- 
M  u  s  zy  n  a  -  -  K  ry  u  i  ca  579 . 
Siachwcisung*  sämmtlichor  in 

Preussen  bis  /.um  31.  Dczein- 

her  1893  genehmigter  Klein- 
bahnen 329.    S.  a.  Seile  26  n 

593. 
Nagifalu  4-7. 
Nagy-Bareza  579. 
Nag'v- Bec.sk  erek  31« 
Nagy-l)is/.n<'td  521- 
Nagy-Lcta  4*6. 
Nag'y-Somkut  198. 
Nagv  -  Szeben  Merinannstndt) 

487.  521. 
Nagv-Szent-Mikl.-  I9is.  579. 
Nakel  139- 
NakriNctolitz  «Iii 
Nauiur  2«0 
Nancy  2>7.  520 
Nantes  4sh.  489. 
Napoli  -  Nola  -  Bajano  203. 
Nasir  157.  131.  IHK.  579. 
Nauen  28.  11«».  338. 
Naumburg  34«. 
Naye  537. 
Neapel  431. 
Neapel -Chiaia  537. 
Neapel—  Sa Ivator  Rosa  53«. 
Neaj>el  -Vomero  537. 
Nebenbahnen,  d.  hessische  Ge- 

setz  v.  29.  Mai  1881,  über  die 

126.  183. 

Nebenbahnen  im  Grossherzog- 
thuii)  Hessen,  neue 
auf  Krbauung  von  390- 
Nebcnbahnprojekte   im  Gross- 
herzogthuin  Hessen,  neue  439. 
Neben-  u.  Kleinbahnen  Frank 


New-Hampshire  208- 
New -Jersey  208. 
Xe.w-Vork  20*. 

Neu -York,  elektrische  Stras-eu- 

bahnen  im  Staate  1«2- 
Nickelsdorf  318. 
Nieole  158. 

Nidda— Friedberg  186  187. 
Nidda-Schotten  1*5.  186  439. 
Nicchanowo  «02- 
Niederdollendorf  860. 
Nieder-Elvcnicb  377. 
Nieder- tiemünden  -  Momberg 
186. 

Niedergeorgen  thal  104. 
Niederhof  18«. 

Niederländische  Trambahnen 

18112  530. 
Niederlandische  Trambahn,  P. 

u.  D  531. 
Nieder-f)lm  -Sprendlingen  390. 
Nieder-Ohn -Worms  1.««. 
Niederpleis  416. 
Niederpleis -Herresbach  288 
Niederrad  356 
Niederwald  354-  536. 
Nieder«  ahlbahu,  die  1893  2«« 
Niederwöllstadt -Ballstädt  184. 
Nierstein    Friesenheim  1*7. 
Nimcs  207. 

Nishnji-Nowgorod  Slrassenbah- 

ncn.  F.  395  614. 
Nizza  207. 

Nordamerika,  Eni  Wickelung  des 

Kleinbahn  wescus  1*.  7«. 
Nordstern  598 
North  Carolina  2i»> 
No.vant  4H9.  578. 
Noüzon  383.  571» 
Nürnberg— Fürth  r-3«. 
Nuoro— Macomer  2o3. 
......    Nvirogvhaza  198. 

reichs, Betriebsergebnisse  1893  Nymwegische   Trambahn,  I) 


Antrüge 


532. 

Nebraska  2  i*. 

Nederlamlsche  Indische  Train- 
way-Maatsehappij  1892/93  394. 
N'emcs  Magosi  198. 
Nemet  579^ 
Nemet SzArcsa  «15. 
Nemmenich  37 J. 
N  crchau  54. 
Nerdin  47«  594. 
Neroberg  53«. 
Neloütz  «1« 

Neu  -  Bamberg— Wöllstein  180. 

187.  390- 
Neuberg— Mariazell  173-  615 
Neubistriz  157.  515. 
Neucnkinhcn  2s.  310.  594. 


Morchciistern     Josefsthal   10«.  Neue  Berliner  Pfcrdeeisenbahn 


«1« 

Morgenau  30  342- 
Mori -A reo -Riva  a.  G.  176. 
M.'.riczföld-Sosdia  615. 
Mortagne  «16. 
Mosel— Ortmannsdorf  54. 
Moskauer  Pferdebahnen  1892/93 
395. 

Mseno  431.  487. 
Mücke  186. 

Mügeln     Geising  —  Altetibcrg 
54 

Mühlhausen  259. 
Mühlthal  514.  «02 


334. 


531. 

Ober -Bozen  «15. 

Oberdorf  b.  B.  -  Biessenhofen 

1«  »• 

Ober-F.lvenich  377. 
Obergeorgenthal  104. 
Ober-Gräfendorf  103.  487. 
•  »berirdische  Stromzuführung, 
Betriebskosten  elektrischer 
Strassenbahncn  mit  202. 
( »ber-Langcnau  4-«« 
Oberndortt'  578. 
oberplan  260 
Oberpleis  32-  3«".  4 Iii. 
Ober-Roehlitz  198. 
( »ber-Roden— Neu-Isenburg  18«. 
( »ber-Roden— OtVenbach  1^7. 
1  »bertraun  431. 
oluTtirsel— Hohe  Mark  565 


Neue  Wiener  Tramwavgesell-  Odernheim    Alzey  1-6.  is< 

sehaft  206.  «20  «21.  I  lertelsbruch  537. 

Neuhaus  157.  515.  Oesterr.  Bergbahnen  53*. 

Neuillv  2)K).  489.  520.  Ocsterreich,Gcsetzcntw  urf über 

Neu-Isenburg -<  »ber-Roden  186.  die  Anlage  u.  d.  Betrieb  von 


1H7. 

Neumarkt— Beilngries  l«0 
Neumarkt —Bozen  4*«. 
Neumarkt    Zakopane  260. 
N'i'u-Rohlau  515. 
Neusorg  —  Fichtelberg'  HiO. 
Neustadt  a.  A.-  Wiinlsbeim 
Neustadt  a.  d.  Mettan  p.H. 


I«ü. 


Lokal-Kleinbahnen  «16 
Oesterreichisdu-  Dainpftrain- 

ways  1892  «20. 
Oesterreich.  Lokalbahnaiut  in 
384. 

Oesterr  Lokalbahngesetz  vom 
17  .ln.ii  1*87.  Die  Geltung  des 
10«. 
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I  Mir  KU'inbalmen. 


<  »esten-eich,  Schlepphahncn  1892 

51. 

<  »esterr.  Trambahnen  in.  Pferde- 

betriebe  1891  u.  1892.  206.  619. 

<  »dravonz  «02. 
Offenbach  354.  390. 

<  UTenbach- Ober- Boden  1*7. 
offVnbach  -  Kcinhcim   180.  187. 

IM. 

Ottenbach  -Steinhcim  43». 

<  »ffstcin  —  Worms  1*5.  43«. 
« »hio  208. 

< »hlisch  3J,s. 
i  »isans  579. 
O-Kocsko  4*7. 

<  »kcr  316. 
ulaszi  5*0. 

<  »oster  Dampftrainbalin,  D.  u. 

F.  531. 

<  »oster  Stooiiitrain  Maatschappij 

in  Aruheim  1891— 189»  394. 
<»palenitzn  342. 
Opcina  157. 
Opocno  19s. 
Oppenheim  1H7. 

<  »ppcnhcimsche  Industriebahn 

33r.. 

<  »ppouitz  IU3 
Orange  «1«. 

( »regou  208. 

<  »rgeval  4*5. 

<  »rfcans  207 

<  »rniov  «1«. 

t  irtenberg-  Slockhciiu  lis.'i. 
*  »rtmaunsdort  Mosel  54. 
Oschatz    Döbeln  mit  Mügeln— 
Xerchau  ~  Trebsen  54. 

<  »schätz    .Strehla  54. 
Ostbengalische  Linien  435- 

( Mdcutschc  Kleinbahn-Aktien- 
gesellschaft u.  <l.  Landkreis 
Brouiberg  138 

Ostcrberjr  157 

<  'stermnudiiigen.  Ben»  53«. 

<  »slgalizische  Lokalbahnen  200 

<  »stliofou-  <  iunlershlum  187. 
Orthofen- Hessloch  1*7 
Osthofen- Westhofen  1*5.  138. 
<»>tindien  ,  Schmalspurbahnen 

1  >!)•_>  93  434. 

<  »stpreussen  308. 
<»>tro\v  20». 

<  »strow  —  llalicz  174. 
t  »swieeim  31*. 

Otis-Bergbahn  a.  d.  Catskilt- 
;rebirgo.  (ireene  f'ounty  im 
Staate  Vewvork  442. 

(»tto's  System  schwebender 
I  »ralitseilbabnen.  3**. 

'»uchy  533. 

Ou  II  ins  3*3. 

t  »vada  ,V_»i> 

Padang  Sumatra)  536. 
l'aimboeiit'  579 
Paimpol  520. 
Pakraez-Lippik  4*>i 
Palahieze  loti. 

Palermo  (Sauf  Kra-nm  Cor- 

leone  203. 
P.ilfalva  4*7 
Patu-sova  4L7 
Pandorf  «115 
Pantin  1*9 
P.-.pa  4*7 

Pap-Tamasi  364  48«. 
Paris  15s.  431.  489.  580. 
Pan-er  Tramway-Gesellx-haff, 

Allgemeine  2<i7. 
I'ar-eb  -  Salzburg  loti. 
Passau- Freyung  ItjO. 
Pi-sati -Pöcking  Itio. 


138. 


Pennsylvania  2(K 
Perasto  260. 
Pergine  103 

Personenbeförderung:  auf  den 
Strassenbahnen  von  St.  Louis 
391. 

Personenbeförderung:  in  Peters- 
burg 1892  395. 

Post  — Schwalenberg,  Zahnrad- 
bahn 53t>. 

Peters,  zur  Spurweitenfrage 
417. 

Petersborg  300.  53«. 

Peiiolounnnotor  -  Trambahn  in 
Lemberg-  491- 

Petropolis~(  Brasilien).  Zahnrad- 
bahn 530. 

Petrowitz  519 

Petschau  515. 

Pia  llendorf  191 

PfanonSchwabcnheim  390. 

Pfandrecht  an  Privatoisenbah- 
nen  u. Kleinbahnen  u.Zwungs- 
vollstrcckuug  in  dieselben. 
Entwurf  eines  Gesetzes  121. 

Pferdebahn  wagen,  Vorrichtung: 
zum  Antrieb  31*. 

Pfcrdoeisenbalin  -  Gesellschaft, 
tirosse  Berliner  28. 

Pferdebahnen  in  den  grosseren 
Stildten  1892,  Französische  207. 

Pforzheim  «14. 

Pfungstadt  -  Eberstadt  185. 

Pike's  Peak    Colorndol  537 

Piltsch  157. 

Pinkafö— Szombathely  107. 
Pioveue  (Italien i  53t». 
Pir jiitin -  Tscherkassy  395. 
Pirna  201. 
Pirogowkn  395. 
Fladen    Protiwitz  i  Luditz;— 

Buchau  515. 
Plan    Eoluso  532 
Plan  —  Tachau  loti.  521. 
Planig  390. 
Platten  515. 
Platlformbahn,  die  401. 
P I  a 1 1  s b  u  rg — \  e  w  cas  1 1  e  3.U 
Plauen  i.  V.  534. 
Ploudalmczeau  4s!>. 
Plouneour  579. 
Pöcking    Passau  160. 
Podoliu  157 

Podolische  Lokalbahnen  174. 
Pöchlarn—  Gauimiiig  177. 
Pollxhach    Gonobitz  100. 
17(1. 

Püttlingsberg  b.  Linz  103. 

Pohilitz  (H5. 

Poissv 

Polaiika  31*. 
Polgar  198. 

Poluka  157-  317.  31*  515.  «10. 

Poltar  259 

Pommern  316- 

Pompeji  431 

Ponctieherry  435. 

Potit-ä-.Marc«)  197. 

Pontcharra  15*.  520 

Pont  il'Ain  »U5. 

Pont  de  la  I  »etile  197 

Ponte  Tresa— Luino  203. 

Popradthaler  B.  107. 

PoprArt— Pelka  615. 

Porbandar  435- 

l'orlezza  — Mennaggio  203. 

Pornic  579. 

Porta  30.  352.  598. 

Porta  «»ricntalis  \*<. 

pr.rto-t  Vresio  5J0 

Porto  — Povoa  u.  Pamalicrio  ">Lft, 


173. 


Porto  Vesme — Monteponi  203. 
Portugiesisch  •  Westindien  435. 
Portugiesische  Sclimalspurbah- 
i    neu  1m92  529.  ♦ 
l'osen  317.  340  506. 
Postsendungen,  Beförderung  a 

Strassenbahnen  444 
Potsdam  33« 

i  Potsehappel— Wilsdruff  54- 
1  Potsehinock  431. 

Povoa  529. 

Pow  idz  »i02. 

Pozsi'ga  48« 

Pozsony  s.  a.  Pressburg)  579. 
Prnchaiitz— Wodniau    50.  10«. 

157.  317. 
Prag- Bei vedere  537. 
Prag  -  Bubenc  E.  50. 
Prag— Laurenziberg  537. 
Prager  Tramway  20«.  «20. 
Prausnitz  514.  «04. 
Predazzo  4P«. 
Prefailles  579. 

J'reisaussehreiben  f.  ein  besseres 
System  d.  Zugkraft  f.  d.  Be- 
trieb v.  Strassenbahnen  444. 

Prerau  317. 

Pressburg  (s.  a.  Pozsony j  488. 

Preussen ,  Fmtu  icklung  des 
Kleinbahnwesens  20,  s.a.  Seite 
32».  593. 

Preussen,  Nachweisung  s.ltumt- 
lieher  bis  zum  31-  Dezember 
1893  genehmigter  Kleinbah- 
nen 329. 

Pribyslau  4  1. 

Prien  -  Aschau  loa 

Prikas  520. 

Privat-Xebenbahnen,  Antheil  d. 
hessischen  Staates  an  d.  Er- 
traguissen  von,  und  Staats- 
schulden für  438. 
Pi-ivos  431. 
l'rojekte. 
Aisne,  Nebenbahn  durch  das 

Thal  der  578. 
Aue.  Strassenbahn,  E  614. 
Basel,  elektrische  Bahn  530. 
Boneschau— Wlaschin  P'-7. 
Berlin,  elektrische  Bahn  Bad- 
strasse—Pankow  103. 
Berlin,  elektrische  Strassen- 
bahn Stralau— Treptow  485. 
Blaue— Saint-Benoit  1*5. 
Bochtim-Gelsenkircheiier  Jle- 
vier. Kingbahn, m  Anschluss 
Miihlheiin  a.  d.  H—  Alten 
dorf,  E  49. 
Brest    le  ('oiH|iiet  57*. 
Brüssel,  unterirdische  Bahn, 
E  49. 

Budapest  i  Drahtseilbahn  a. 
d.  Höhe  d.  Blocksberges; 
520. 

Budapest. Strassenbahn.  E  H  3. 
Budapest!'  Unterpflasterbahn  i, 

E  197.  3*3. 
P.ussv  -  Ercheu  4*3*3- 
niälöns— Trianconrt  197.  198. 
Charleroi.  elektrischer  Betrieb 

259 

(  hateaubriant  —  Ancenis  - 
Cholet  519. 

Chäteaurenault    Blois  578. 
ChAteauroux -Levroux  4*5. 
Döbling   Grinzing.  E  10:i. 
Egreville    Sens  578. 
Eichicht  -  Ziegenrück,  Klein- 
bahn. E  49 
Fiuine.  Strassenbahn.  P.  od. 
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Fiumelatte— Comersee,  I  >raht- 

seilhahu  431. 
Foullctourte— Mayet  519. 
Gailthalbahn,    Arnoldstein  — 

Herinagor  103- 
Genua,  Strassenbahn,  K  883- 
Glauchau— Fcldschlüsschen  u. 

Glauchau  —  Schönböriichen 

578. 

Ginunden,  E  25» 

Gross  wabern    Belp,  D  103. 

G  u  i !  lein  ins —V  i  vegnis  15". 

Innsbruck  -  Seharnitz — Mit- 
tenwald 48  .. 

Issoudun— Vatan  485. 

Knrlsbad-.Johaun-C.corgstadt 
157- 

Karlsrnhi-,  F.  4*5. 

Karlsruhe  —  F.ttlingen  Her- 
renalb, m.  Zweigbahn  Ett- 
lingen—Pforzheim 614- 

Keszthely— Süineg  130. 

Keszthclv  —  Tapolcza  —  Yes- 
zprem  430. 

Kovacshäza — Kunägota  383. 

Lemberg,  Stadtbahn,  E  49. 

MAcon -Fleurville  und  Saint- 
Marrel  —  Saint  -  Martin  -  en- 
Bres.se  578 

Madras,  elektrische  Strassen- 
bahn  259. 

Matners— St-Oosmc  519. 

Mans— Fonllelourte  519. 

Mans  — Saint-Cosme  du  Vair 
519. 

Marly  le  Roi-Versailles,I)  259. 
Neapel— Pompeji  431. 
Neunaus  -Neuhistritz  157. 
Nishnji-Nowgorod  (Busslniul > 

Strassenbahn,  K.  614. 
Nonzon— Gespunsart  888. 
Osterberg— Mochau  m.  Abzw. 

n.  Dobri  157. 
Oullius— St.Genis— Laval  383. 
Paris   (portc   d'Alleniagnc  — 

Mairie  du  Pre-Saint-Ger- 

vais),  P  431 
Poissv  —  Chamboure  v  — ( >rge- 

val-  Epöne  485. 
Pont   de    la   Denle  -  I'ont-a- 

Marcq  197. 
Haucourt — Vouziers  in.  Abzw. 

Ohätillon -Busaney  383. 
Kosenhöhe — Bossdorf  —  Gun- 
dernhausen -(»rossziininern 

439. 

Rotterdam  nach  mehreren 
Platzen  in  Hoekschewaanl, 
I  )  383 

Bouen,  Strassenbahn,  E  383 

Saint  -  Mathieu  --  Aixe  und 
Saint  -  Snlpice  —  Magnac- 
Laval  578. 

St.  Cosmc-I-a  Ferte  519. 

Savigne-Küle -Novant  578 

Stuttgart,  elektrischer  Be- 
trieb 26». 

Szepcsolazi  -  Va ral  ja  - Szepes- 
Varajja  3*8. 

Tarn,  Departement,  schmal- 
spurige Kleinbahnen  614. 

Tettnang— Meckenbeuren,  F. 
485. 

Thönes— Seyasel  614. 
Tours  — Luhnes  578. 
Tours— Samt -Avertin  578 
Treffurt -Eschwege  undMiihl- 

hausen  259- 
Tremblois— Kocroi  383. 
Valsuganabahu ,      Trient  - 

Tezze  103 


Wabern  a.  d.Höhc  des  Gurten, 
Drahtseilbahn,  E  103 

Wasigny — Signy  l'Abbayc  383. 

Wiesbaden,  elektr.  Strassen- 
bahn 259 

Vbbsthalbahn ,  Waidhofen— 
Gaming  103- 

Zittau,  .Strassenbahn,  E  614. 
Prosec  318. 

Protiwitz  ( Liiditz)— Theusing— 
Petschau  515- 

Provinzial  -  tKommunal-)Ver- 
bande,  Förderung  des  Baues 
von  Kleinbahnen  seitens  der 
308.  381.  427  478.  5  -1.  565. 

Prust  13». 

Przeworsk  384. 

Puchberg  51». 

Puerto  Cabello  -Valeuzia,  Vene- 
zuela >  537. 
Pützchen  416. 
Puszta-Hidegkut  198. 
PusztaSzent-Milialy    31*  579- 
Quadenhof  416 
tjuatre  (heinins  48'.t. 
Kaubs  818 

{abenstein  487. 

{adebeul— Badeburg  54 

iadegund  157. 

lagaz— Wartenstein  533. 

iagusa  260. 

{aincy  158. 

iajputana -Malwa  435. 
taKacsa  318. 

iakonitz  .lechnitz  Pladen  515. 
{akonitz    Mlatz  515 
{Akos-Palota  318- 
iama  -  Sarajevo  .Bosnien)  537. 
{ansladt    Niederwöllstadt  184. 
{aposka  1»H. 

Bathsdaiimitz  141.  340.  521.  594. 

{aueourt  3h3.  57» 

iebelow  340.  594. 
Rechberg  318. 
Redolc  520 
Regenwalde-  514.  »WO. 
"{eggio  Emilia— Ventoso  2i»3. 

Reichelsheim  438. 

{Biebelsheim -Fürth  i.  O.  3»0. 

{eichenau  a.  K.  50  104.  106. 

{eichenberg  103. 

ieichenhalf  Berchtesgaden 
160 

{(•'uns  489-  520 

teinheim— Orlenbach    186-  187. 
188. 

{cinheiin      Reichelsheim  1*5. 
438. 

{einickendorf  332. 
teinsdorf  191. 
{emscheid  858. 

tcntahilitat  d.  Neben  u  Klein- 
bahnen 474- 

{eussen  19L 

{evard  537. 
Rheims  207 

{heindürkheitn  187. 
.(heinnroviuz  479. 
Rheydt  356-  536. 
Rhode  Island  208 
Bigi  536 
Kimeux  189- 
Bionperoux,  489. 
Risano-Morinje  260 
Rittersgriin— (irüiistadtcl  54. 
Bittucrhoru  615. 
Riva  a.  G.— Mori  176. 
Bivoli    Tnriuo  203. 
Rixdorf  382. 
Rochette  15*. 
Rochlilz  157.  10*  4it> 


Kocroi  383.  579- 
Riiinerstadt  431. 
Rogowo  520  602.  60». 
Rohilkuud -Kumaon  435. 
Rohitsch  515. 
Rohrbach-Seclowitz  615 
Roinainville  158.  520. 
l{omans  432. 
Roncegno  103. 
Ronsdorf  358.  598. 
Rorschach--Hei<len  536 
Rossdorf  439-  623 
Rosenhöhe  439. 

Rothenburg  o  T.-  Steinach  160. 
Both-Grcding  160. 
Kothhom  537. 

Bottcrdamsehc  Trambahn,  D  u. 

P  383.  631. 
Roubaix  u  Toiircoing  207. 
Rouen  207.  383. 
Bouge  489- 
Budnitschnaja  432. 
Budolfswerth  198. 
Büdesheim  —  Niederwald  354. 

536. 
Büti  536 

Hüttenscheidt  358.  598. 

Rufa  384. 

Rufneu  615. 

Ruhrort  358.  536. 

Ruina  318 

Bnppicliteroth  416. 

Russlaml.  die  Kleinbahnfrage 

in  618 
Haar  431. 

Sachsen,  Schmalspurbahnen  53. 
Sachsen  (Provinz;  427.  566. 
Sachscnhansen  366. 
Sadiija  485. 

Saint:  siehe  alle  mit  Saint-  zu- 
sammengesetzten Wörter  un- 
ter St. 

Saintes  616. 

Salzburg— Branau  a.  I.  578 
Salzburger  Eisenbahn-  u.  Tram- 

waygesellsehaft  621. 
Salzburg -Oaisberg  686. 
Salzburg— Barsch  10 
Salze  344. 

Salzkainmcrgut-Lokalhahn  176. 

Salzschlirf   Schlitz  186 

Salvator  Rosa  536. 

Samsieczno  514.  602. 

San-  und  Santa-:  siebe  alle  mit 
San-  oder  Santa-  zusammen- 
gesetzten Wörter  unter  St. 

Sarajevo  (Bosnien)  537. 

Särd  487.  .. 

Sarluska-l'zbegh  487. 
Särszeg  57» 
Sassari-  Alghero  203 
Sassuolo  -  Modeiia  -  <  avezzo  - 

Mirandola  203. 
Satzvey  377. 

Sauerbrunnbahn  173.  515. 


Saupcrsdorf  157. 
Sävar  318. 


Savigne-Bille  578. 
Schafberg  60.  176-  537.  538. 
Scharnitz  4841. 
Scheidegg  57». 
Scheitnig  30.  342- 
Schelejewo  520.  602.  •«>!>. 
Schio  203 

Schlackenwerth  157. 
Schleppbahnen   in  Oesterreich 
51. 

Schlesien  3*1. 
Schleswig  3.ri0. 
Schleswig-Holstein  42*.». 
Schleu-enau-  Grone  a  d.  Brahe 
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m.  Abzw.  nach  Mühlthal  und 
Triscliin  .*il4.  002. 

Schlitz    Salzschlirf  In;. 

Schlossberg  17t».  53«.  538- 

Schmalspurbahn,  Voll-  oder  188. 

Schmalspurbahnen  Deutsch- 
lands 1802/03  52»i. 

Schmalspurbahnen,  Italienische, 
1890  203. 

Schmalspurbahnen  <  Istindiens 
1802/93  434. 

Schmalspurbahnen,  Portugiesi- 
sche, 1892  529 

Schmalspurbahnen,  Sachsen  r>3. 

SchinaNpursx  stein,  Ungarn  60 

Schmalspur.  Vortheile  der  533. 

Schmalspurige  Kleinhahnen , 
Einwirkung  des  Windes  a.  d. 
Wagen  Iii» 

Schmargendorf  33tj. 

Schmnggerow  28.  340.  47»;.  504. 

Schnellverkehr  i.  Baltimore  389. 

Schock  I  157. 

Schöiibörnchen  578. 

Schönebeck  344. 

Schömberg  332.  33ti. 

Schönfeld-  '  Jever  51. 

Schönenberg  416. 

Schongau-  T.andsberg  160. 

Schotten- Nidda  185.  1*6  430. 

Schottwien  10s. 

Schutzkitsten  f.  d.  Wagenführer 
im  Winter  im  Staate  Minne- 
sota 531. 

Sehwabenberg  53»'.. 

Schwaben- Erding  16U. 

Schwatz  101. 

Schwanheim  350. 

Schwarzenau -Zwei tl  -  Zwetll 
515. 

Schwarzenberg  260. 
Schwarzenthal  480. 
Schwebebahn,    elektrische,  in 

Herlin  521. 
Schwebende  Drahtseilbahn  bei 

Brighton  190. 
Schwebende  Drahtseilbahn  bei 

Knoxvilie  i.  Staate  Tennessee 

888* 

Schwebende    1  »rahlseilbahnen. 

System  Otto  B88i 
Schwcissing  260. 
Schweiz,  Drahtseilbahnen,  1892 

531. 

Schwerinsburg  340.  501. 
Schweiz  130. 
Scorcola  157. 
Sebranitz  318. 

Seebach— Kapfcnberg  im;.  173. 

17t». 
Seefeld  510. 

Seehe  int— Bickenbach  188. 
Scclowitz  c»i5. 

Sekundärbahnen,  das  hessische 
tiesei/,  v.  29.  Mai  18*1  über 
d.  Erbauung  v.  120.  183. 

Selb  616. 

Selcau— Wotic  1U0.  BS1. 
Senden—  Weissenborn  160- 
Sens  57h 
Sercz  615. 

Sevres-  Versailles  'J)7. 
Seyssel  614. 

Sibirien,  Bau  der  ersten  Klein- 
bahn Iiis. 
Siefersheini  30n. 
Siegelsdorf-  Langcnxenn  I0O 
Signyd'Abbayc  383.  670. 
Simpelveld  Bei. 

Sinzenich  377. 
Sinzing    Alling  160. 
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Sinfok  108. 
Sire  15H. 
Sistrniis  (>15. 

Sittersdorf  318. 
Skala  2tii>. 
Skuc  317. 

Slaby,  Brot".  Dr.  A.  Einflu.ss 
der  geplanten  elektrischen 
Bahnanlage  i.Königsbergi.Pr 
a.  d.  Itniversitatsanstalfcn  b. 
elektrischen  u.  magnetischen 
Messungen  273. 

Slupowo  130 

Societä  dei  Tramways  ä  vapore 
nclla  Prouvincia  diTorino  582. 
Sorieta  Triestina  Tramwav  yiHJ. 

820, 

Societe  Nationale  des  chemiiis 
de  fer  vicinaux  Belgiern  5*2. 
Solnitz  5(1.  1(14. 
Solnitz  — <  astolowitz  Kit». 
S  o  1 1 1  o  g  \  -  S  zo  b  b  19*. 
Sonnborn  35ti. 

Sonthofen  -  Immenstadt  100. 
Sophienhafen  in  Halle  a  S.  30. 
Sophienhof  28.  310.  504. 
Soröc  200. 

Sorgono--  Isili— Cagliari  203. 
South  Carolina  208- 
South  Dakota  208. 
Spalt  -  Georgsgmiind  100. 

Spandau  338.  634. 
Spickeroog  352. 
Sprendlingen  187. 
Sprendlingen  —  Wöllstein  185. 
390. 

Sprendlingen  -Worms  438. 

Spurweitenfrage,  zur  417. 

Spy-Onoi  260. 

Ssaransk  1  KusslatuL  431- 

St.  Aroand  520. 

St.  Anna  537. 

St.  Augustin  680 

Si.  Avertin  57s. 

St.  Benoit  485. 
St.  Brevin  579. 
St  Carlo  431. 

St.  Coinba  Dao — Vizeu  520. 
St.  Cosme  du  Vair  519. 
St.  Croix  104. 
St.  Denis  48'j. 

St.  Domingo  i'Zentralamerika ) 

537. 
St.  I'oy  480. 
St.  Geuis—  Laval  383. 
St.  tleorgen   (irobelno)  515. 
St.  iieorgo — d'Oniues  616. 
St.  Johann  302.  600. 
St.  Just  469- 
St.  Lconhardt  57s. 
St.  I. ouis  301. 
St.  Louis    Marseille,  V.  82. 
St.  Man-el  57h. 
St.-Martiu  en-Bresse  57s 
St.  Pierre  4H9. 
St.  Pölten  -187.  520. 
St.  Henau  4*9. 
St.  Salvatorc  533.  537 
St.  Sulpice  489-  57s. 
St.  Trivier  de  Uonrtcs  «15, 

St.  Va liier  |s;i. 

St.  Woifgang  104. 
St.  Yrieix  489- 

Steina— Wiebelsdorf  106.178. 175. 
Stargard —  Zainzow    m.  Ab/.w, 

von  Alt- Dann  row  in  der  Hieb- 

tling  a  nf  I  laber  37*. 
Starkeiibacb  In;. 
Statistik  d  elektrischen  Eisen- 

11.  Strassenbahnen  in  Europa 

301. 
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Sieg  131. 

Steglitz  33H.  432.  IHH.  524.  600. 
Stelnabrück  519. 
Steinach  —  Itotheiiburg  o.  T.  160. 
Steiubockenheiui  30O. 
Steinheim  430. 

Stellung  d.  kütiigl.  sächsischen 
Staatsrcgicrung  zu  d.  Frage 
d.  Zulassung  privater  Eisen- 
babnanlagen ,  insbesondere 
elektrischer  Hahnen  261. 

Stendal  344. 

Stettiner  Strassenbahll  310-536. 

Steyerthalbahn  176. 

Stienitz-See  836- 

Stockerau  384. 

Stockheiiu— fietlern  1*5.  430. 

Stöcken  30.  508. 

Stollhof  519. 

Stolp  144.  340.  521.  594. 

Stolpethalbahn  144.  340.  521.  504- 

Stolzenberg  27.  511-  600. 

Strakonitz-  Winterberg  50. 106. 

Stralau  485. 

Stralsund  ikß. 

Stramberg  200. 

Strassenbahll,  elektrische.  Mar- 
seille—St. Louis  »sä 

Strassen  bah  neu  verband,  ameri- 
kanischer 53 

Strassenbalinwagen,  Antrieb  v. 
160. 

Strassenbalinwagen,  Heizung 
105. 

Strasscnbahneii  des  Staate» 
Massachusetts  is;i3  410. 

Strassenbahnen,  Drahtseil-  od. 
elektrischer  Antrieb  bei  262. 

Strassenbahnen  i.  d.  Verein. 
Staaten  v.  Amerika  1*92  und 
1*03.  Lange  ti.  Wagen  der 
208. 

Strasseneiscnbahn  (iesi  llschaft 

in  Hamburg  K  321. 
Strausberg  28.  338. 
Straza  Iiis 
Strednitz  431. 
Strehla—  Oschatz  54. 
Stiem  (31. 
Strigno  103. 

Strizivojna- Vcrpol  je  431.  4n;. 
Stückgüter  -  Beförderung  auf 

Strassenbahnen  -144. 
Stuttgart  K  250. 
Stuttgart  -  Degerloch  53«» 
Smhary  130.  514-  (»02. 
Sudomer  4*7. 
Südindische  Linie  435- 
Süd-Mali ratta-Linie  435 
Siidniederlandische        I  lauipf- 

trambnhn  D  531- 
Sünieg  130. 

Sulmierschütz  .".14-  0O4. 
Swenzianv   Hii-slandi  431- 
Svlter  Da'mpfspurbahn.  Bericht 

'f.  1*92  3o.  110.  35o. 
Szecsi-Sziget  198. 
Szeczeny  187. 
Szegszard  4*7- 
Kscrkelyhid  106. 
Szent  Agota  4*7. 
Szentes  50. 

Szentgvörgj  -  Kesxthely  107. 
Szent  f. örincz— Budapest  ln7 
Szent  Lörincz  Szlatina  570. 

Szcnt  Maririta  615. 
S/epesbela  157. 
Szepes  380. 

Szcpcs-Varalja  383.  5*0. 
Szepcolazi-\  äralja  3*3. 
Szepsi  318. 


Digitized  by  Google 


.Inhrs  u\ü 

|i.v.fnil'.T. 


Sachregister 


<;i7 


S/erb  579. 

S/.iksn  318. 

Szilväs  571». 

Szinobänva  264). 

Szirk  19i. 

Szlatiua  579. 

Szolnok  487. 

Szombaihely  579. 

Szombathe'y    Küszeg  In". 

Szombnthely    Pinknt'ü  lu7. 

Szovata  417. 

Tat-hau-  Pinn  100  521. 

Tain  432. 

Tamasicr  157. 

T  am  a  sy  -  M  i  k  1  os  v  ä  r  1 87. 

Tannwald  016. 

Tapolcza  198.  430. 

Tapolc*äny  570. 

Taraczthalbahn  107. 

Tarn.  Departement  614. 

Tarnopol  200. 

Taubcnheim  Dürrhennersdorf 
54 

Taxnt'h  579. 

Tegel  332. 

Tcikowo  431 

Tcke  318. 

Temerin  318. 

Temes-Kubin  199. 

Teinpelhof  332- 

Teinpio  —  Monti  203. 

Teniicssee  201. 

Teodo  260. 

Teresin  200. 

Terres — Kovaszna  107. 

Territet-  filion  533.  536. 

Tettnang  415. 

Texas  2ife. 

Tezze  M3. 

Theusing  515. 

Thoinc.  Das  Klcinbahngcsctz 
im  hannoverschen  Provinzial- 
landtage  217. 

Thöncs  «14. 

Thnrn  330. 

Timm  54. 

Thun  nber^'  530. 

Thilrow  476.  594. 

Tinynye  486. 

Tirhoot-Zweiglinie  435. 

Tirschenreuth  —  Wiesau  Min. 

Tisza-I'jlak  ISO 

Tittiiioniii<r  318. 

Tlnmacz-  Palahiczc  —  Tlumacz 
106. 

Töllctluinn  59«. 
Tölz— Holzkirclien  160. 
Törük— Becsc  — Franyova  615. 
Töpchin  28.  338.  616." 
Togf  Mapan)  537. 
Toiuasanci  480. 
Topschider  4Hs. 
Torino-  Tivoli  2t>3. 
Torrnafold  198. 
Torna  31«. 
Tornesch  318. 

ToiTcbelvk-ino  Schio— Arsicro 
2i»3. 

Töt-Szent-Marton  19*. 
Tonlon  •_'<>". 
Toulouse  207. 
Tourcoing  u.  Koubaix  .07. 
Tours  -J07  .  578. 

Trachonbcrg  —  Militsch  —  Sul- 
niiciscliütz  in.  Abzw.  nach 
Prausuitz  51 1.  004. 

Trambahnen  Neusüdwales  lf-93 
3211. 

Trambahnen  r.n.ssbrttaniiieii- 

1S92  93  2t  >4. 
Trambahnen,  m.  Pfcrdcb-f rieb 


t  »eslerreichische 
niederländische 


Ii 


ls91  U  1892 

21  K>.  019. 
Trambahnen 

1.192  53(>. 
Trambahnen    u.    d.  B 

Grossbritannieus  819. 
Trainbahnunternchninngen  an 

Ortshehürden     in  Kurland. 

Verkaul'  von  48s. 
Transandino  Südamerika'  537. 
Traunstein  —  Trost  berg  I0i>. 
Trebsen  54- 
Treffurt.  259. 
Trcmblois  3K3. 
Trcmhowln  200. 
Treptow  332.  485. 
Trcvoux  015 
Trianconrt  19a 
Tribsees  002. 
Trieni  U)3. 
Trier  302. 

Triestina  Tramway.  Socio  ta  2O0- 
02t). 

Trischin  514.  602. 
Troppan  157. 

Trostberg — Traunstein  lfin. 
Trotha -Wittekind  199.  534. 
Tr/eincmo\vo— Wierzcliucin  514. 


Tscherka«.*v  395. 
Tscherncinbl  198. 
Tsohcrnigow  395. 
Turbie  :i*4. 
Turosok  19.1. 
Tu  mau  259. 

I'ekerath    Dahlhausen  416. 

IVhersce-  Marquartstein  160. 

Uerdingen  358.  582. 

Uetersen  34,s. 

Uj-Arad  260. 

UjKecske  4i7. 

rj-Pest  31K 

Uj-\  idek  Neusatz i  31h.  131.  579. 

Ungarisch-Hradiseh  383- 

Ungarischen  Lokalbahnen,  Uber 
die  Entwicklung  der  107. 

Ungarn,  gegenwärtiger  Stand 
des  Lokatbahmvcscns  n.  seine 
Betriebserge bnisse  1892  502. 

Ungarn.  Sehmalspur>ystcui  fio. 

Un*.r\ölgvi  vasut  { Uugthalhahn  i 


lau  173  515. 
cheSlroiu- 
en bahnen, 
Anordnung  15* 
Strom/nleitung 


Unter-Uetno  ^s7 
U  nterdrauburg  -W 
Unterirdische  elekti 
Zuführung  f.  Stra 
Love'sche 
l  ntcrirdischo 

580.  019. 
l'nterkrainer  Bahnen  100. 
Unterpflasterbahn  ,  Budapest 

lü7.  :is3.  ">7n.  019. 
Unter  Uochlitz  198. 
Unterrohr—  Wels  pi.i.  pi6. 

Unzmarkt    MauterndorflOO  5*0  Vigimla -Modena  2<i3. 
Urfahr-Linz  103  200.  52i».  Vifi  015. 

Uringe  579.  Villa  nova  de*  Java  i<  »porti..  WM>. 

I'sui-To-e   Japan   537.  Villers  158. 

Utah  208.  Vineeiines  5sn. 

Utreehtsehe    Tram -Mnat-ehap-  Vin^a  :\-{ 


Vashe^y  198. 
Vaian  485. 
Velgast  «02. 

Ventoso— Ke«f«rio  Emilia  203. 
Vcrey  520. 
Vereseg^vluiza  579. 
Verkant'  von  Trambahnniiter- 
nehmuu^en  an  <  »rtsbeh.  rileu 
in  England  4^8. 
Verkehr  a.  d.  Londoner  Metro- 

pnlitaubahuen  i.  .1.  1893  622 
Verkehrserfrcbnisse:  109. 
110.  103.  10t.  209  265.  260.  321. 
322.  393.  444.  490.  539.  5*3.  023. 

über: 
t'ret'eld  Uerdingen 
Frankfurter  Trainbahn« e>el|- 

schal't. 
Frankfurter  Waldbahn. 
Breslauer  Strasseneisenbahii- 

gesellschaft. 
Hamburger  Strasseneiscn- 

bahngesellsehafl. 
Magdeburger   Strasse]  iei.-en- 

bahngesellsehaft. 
Hannover.  Aktiengesellschaft 

Strassenbahn. 
Leipziger  l'ferdei'isrnbahn. 
Lokalbalinaktii'ngeselUehaft. 
München : 

■a)  deutsche  Linien: 
l'eldabahn. 

Wnveusbitrg —  Weingarten, 
Sonthofen  -  Oberstdorf, 
Oberdorf  b.  B.— Füssen, 
Walhallabahn, 
Murnau— tiarmisch— Par- 

tenkircheu. 
Fürth- Zimdorf-Cadolz 

bnrg, 
Isa  rthalbahn, 
Forster  Stadteisenbahn, 
b)  ( lesterreichisch-nnga- 

rische  Linien: 
Salzkammergut  -  Lokal- 
bahnen, 
Stei namanger-  Pinkafeld. 
Westungarisehe  Lokal- 
bahnen. 
Vermont  20*. 
Versailles  25ü. 
Versailles    Sevres  207. 
Ver>ecz  199.  015. 
Verzinsung  der  Buukanitalien 
der  staatliehen  Nebennahnen 
in  Hessen  431 
Ver/.y  15s. 
Vese'  \<js. 
Veszprem  13e. 
Viclaret  157- 
Viechtach  1 11. 
Vieringhausen  358. 
Viernheim  H5 
\ igean  52n 


.  1192    1893  'MM 
Uthweiler-.lüngsfeld  410. 
Vati  na  579. 
Valea— Doszulni  H7. 
Valeiizia  \  Venezuela)  537 
Valsiiganahahn  311. 
\'aiios  t ; yörk  579 
Var.i-il  .ist; 
\';ires,>  v.'ti. 
Varjas  •_>>;  i    ;-|  1^7. 
N/irke^/.i  IV- 


Vinkovi-e  480. 
Virginia  20*. 
Vitien  le  L'iand  tH5 


Vis|>  Zerniatl 
Vit/.uau  Kigi 
X'iveirnis  |.">7. 
Vi/.eu  52!». 
\  'izinal-  und 
Hävern  159. 
Vizille  .|.-0.  579 
\ "ülkeriuarkt  -1-0 


537- 
53f.. 


Lokalbahnen  in 


-2" 
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Yönöczk  198 
\  öslau— Baden  ük». 
Vohenstrauss  —  Neustadt  a.  \V. 
X-  160. 

Voll-  oder  Schmalspurbahn  188- 
Vomero  537. 
Vorarbeiten: 
Aigen- Schlägel -Schwarzen- 
berg-<»bcrplan  200 
Alilmnar    Nemet  -  Szärcsa,  D 
615. 

Aman— •  iber-Langenau  oder 
Niederhof  in.  Abzw.  Mittel- 
Langenau  Hohenelbe  und 
Schwarzcnthal  486. 

Auscha  — Böhin.Lcipa  tu.  Forts, 
nach  Reichenberg  103. 

Auspitz  -  Gava  oder  (Willing 
2G0 

Bätthida— Kisber  487. 
Banhida— Papa  487. 
Beraun  — Konepruss  487- 
Berglscl  — LanserSec  u.  Lans 

u  Sistrans  oder  Igls  015. 
Berzencze  -SzinobAnya  260. 
Bicske  —  Martonvasar  384 
Bordeaux— Vigeau,  D  520. 
Bozen  auf  das  Bittnerhorn,  D 

oder  E  015. 
Bozen    oder    Xeiimarkt  — 

Oavalese    —  Predazzo 

Maena  480. 
Brückl    Völkcrmarkt  486. 
Briisau  -  Brüi.nlity.  -  Policka 

167. 

Brüx— Jolinsdorf  u.  Maltcuern 
in.  Abzw.  Johnsdorf— Nie- 
dergeorgenthal  104. 

Budapest  —  Puszta  -  Szent- 
Mihäly —  Csöinör—  Föth  — 
Yeres'egyhäza  —  Kis-Szent- 
Miklös  57t». 

Budapest.  K  015. 

Cattaro  -  Ragusa  u.  Metkovic 
260. 

Chabowka  —  Neuniarkt  Za- 
kopane  260. 

C-ongräd— Baja  200- 

Daranv  —  Baranyavar  •  Mo- 
nostor  486- 

Derecske-Kszlär  4*C. 

Dornbirn  — Lustenau,  J)  384. 

Egor — Vadna  57$) 

Erdöszüt  —  Kokzer  —  Puszta- 
Hidegkut  —  Kis  -  Fentös 
Nagy-Soinkut  15*8. 

Eszlar— Pap-Tamfisi  480. 

Freistadt  -  Leonfelden  —  Hel- 
fenberg-—Haslach  ;>78. 

GÄnserndorf-  Mistelbach  198 

Gellerthberg  vom  Fuss  — 
Tinynye  486- 

Genoralski-Stol— Bihae  48ti. 

Giesshübl-Ptiehsicinz.d.  Mine- 
ralquellen daselbst  615. 

Gloggnitz-ScboUwien.  D  od. 
F.  198. 

<iinuiiden.  F  103. 

Golling  — Bluntau  ,  D  od.  K 
431. 

Gosauiiiiilile  -Gosausce  nebst 
Seilbahn  a.  d.  Zwicsclalpc. 
D  od.  i;  421. 

Gosauinühlc  -Halls'adt.  I>  od. 
K  131. 

Griuilhct  Lahontaric.  I>  52H. 
Graz  —  Maria    Trost  —  Had»1- 

gund  in.  Alt/.«,  n.  Weiz,  1) 

157. 

C  vnlnf.  ln'  n  in  — Zalathna  ls7. 
Hallcin    Kalleiilian-ni  .  Ku- 
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schclbach  —  Au  -Gnrtenau 
384. 

Harkanv— Dravapart  4hG- 

Hayd— ftchweissing  200 

Henuina-Mezö— Foth  mit  Ab- 
zweigung bis  Puszta-Szcnt- 
Milialv,  E  318. 

Hidegkut-liyönk  Hidas- 
Bonyhad  487. 

Hinter-Treban  —  Hostomitz  — 
Lochowitz  od.  Libomysl  015. 

Iharos-Bereny  —  Antal'falva— 
Inkc— Vese'l98. 

Innsbruck  ■—  Zirl  —  Seefeld  — 
Landesgrenze  519. 

Jänohar  bis  zu  d.  geplanten 
Lokalbahn.  Szonibathely— 
Ruin  und  Runi--Särvär  384. 

Jaroinei  -  Josefstadt  —  Opocno 
198. 

Jicin  (Jitschin)  —  Turnau 
259. 

Josefstadt— Neustadt  a.d. Met- 
tau 198. 

Kärolvvarosi  Karlstadt  i  -  Brod 
318. 

.Karwtn  —  Freistadt  —  Pctro- 

witz  519. 
Kis-JIatjaii  -Kis-Terenne  487. 
Kis  -  Tölfalu    —  liagvmitd- 

falva— Fclsö-Dcrna  579- 
König-gr.1itz(Babnhof ;  -  König- 

grlitz  (Stadt)  u.  z.  d.  Ziogcl- 

Öfeti  b.  Freihöfen,  I)  oder  E 

615. 

Küniginhof  260. 

Kolomea— Horodenka  431. 

Krems  — Klein  -  Pödilaru  mit 
Abzw .  auf  den  Jauerling  520. 

Künsdorf'—-  Ellerndorf  — Gös- 
selsdort-Sittersdorf— Hech- 
berg—Kisenkappel  318. 

Kun  -  Szent  -  Miklns  -  Tass 
Duna-I'ataj  198. 

I.ampreclitsliaiisen— Braunau 
678. 

LeitninUehl  —  Scbranitz  —  l'o- 
licka in.  Abzw .  Sebranitz 
Prosec  318. 

Lekenize  -  Teke  318. 

Losonrz  Kataliu  -l'eveghnta, 
D  260. 

Losonez  — Poltär  259. 

Luneiiy— Porta  Grientalis  480 

Mlilirisch-  Neustadt  -Linau 
Prikas  in.  Abzw.  Littau- 
Haniowitz— Lautseh  520. 

M«hr.  -  Ostrau  -  Knrw  in  mit 
Abzw.  n.  Friedek  486.  57s. 

Makö  -  Nagv  -  Szent  -  Miklös 

198 

Markersdorf  a.  d.  Pielaeh  — 
Maria  Zell,  E  od.  I>  103. 

Marmaros  -  Sziget  -  Magtar  — 
Marmaios-Szigct  187. 

Maros  -  Yasürhclv  Szovata 
487. 

Mattighofen    Ach  n.  il.  Sal/.- 

ach'  615. 
Mezö-Telegd  —  Felsö  -  Do/na 

4*6 

Mocsoläd  -Siötbk  Iiis. 
Mseno  —  Melnik    mit  Abzw. 

Strcm  — Strcdnitz  431. 
Mitszvua  -Krvnica  Krvnicu 

579. 

Nagv  -Beeskerek— i  i-ker  mit 
Abz«  .  Temerin  l  j  -Videk 
(Neusatz)  31* 

Nagv  fallt    Yar.ja»  4«7. 

NagV-Leta  -  Szekelyhi«!  |-ii. 


r  Zeitschrill 
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Nagy- Szent  .Miklös  —  Nemet- 
Szerb-  Magyar-Csanad  — 
Apätfalva  579^ 

Nasn'  —  Strizivojna  -  Verpolje 
431. 

« »bertraun  -Lahn,  D  od.E  431. 
«Iswiechn  -  Biala  —  Nickels- 

dorf-Ohlisch,  D  od.  E  81*. 
Pakracz-Lippik— Pozsega  480. 
Pancsova— BravanUte  487. 
Pap  -  Tamasi  —  Mezö  -  Tegled 

384. 

Polanka  —  llegves  -  Fekete- 

hegy  318. 
Polgtir— Kiralytclek  od.  Nvi- 

regyhaza  198. 
Policka— Lfitoinischl  317. 
Policka-Skuc  317. 
Ponteharra  — la  Rochette  mit 

Abzw  .  Detrier— Allevard.  D 

520. 

Poprad-Fe I k a  - Ba r la ng  Lige t 

u.  Csorba,  L>  015. 
Prachatitz -Wallern  157.  317. 
Prerau  —  Bistritz  a.  Hosteiii 

317. 

Pribvslau— Saar  431. 
Przowor.sk  -  Kanczuga  -I)y- 

nüw  384. 
Radegund-Schöckels  Draht- 
seil- oder  Zahiiradbahu  157. 
Rochlitz— Starkenbach  486- 
Rudolfswerth   oder  Straza— 

Tschernembl  od.  Möttling- 

Landcsgrenze  198. 
Sa  lzburg  —  Oberndorft'.  —  Bür- 

moos— Braunau  a.  Inn  578. 
Särd— Magvar-Igcii  487. 
Sarluska  -  lvezbegh  -Galgöcz- 

Linötvär    (Freistadtl  -  Lco- 

poldstailt)  487. 
Sarvur— Runia  318. 
Scorcola  -  <  ipeina  1'.7. 
Somogv  -  Szobb  —  rsömoder 

198. 

Ssaransk    Potschinok  431. 
Steg — (iosau—  Abtenau — Gol 

ling,  D  od.  K  431. 
St.  Leonhardt  —  Gartcnau  — 

Taxach  578- 
St.-Atnand  —  Hellemines,  D 

520. 

St.  Pölten  — Harlnnd  520. 

St.Pölten  -öber-(?rafendorf— 
Rabenstein  —  Kirchberg  — 
Laubeiibachiiiühle  b.  Fran- 
kenfels 487. 

Stoekerau— Absdorf-Hippers- 
dorf 384. 

Stramberg— Frankstadt  oder 
Wernsdorf  200. 

Sz.Vzenv-Palfalva  487. 

Szegszard— Bättaszek  487. 

Szent  Agota  —  Nagv  -  Szeben 
Hermannstadt;  487. 

S/ikso— Szepsi  mit  Abzweig. 
KakacZi'i' — Torna  31>. 

Szirk  ttiul  \'aHheg^"  — Hisz- 
nyoviz  Drahtseilbaliu  198. 

Szonibathelv,  eleklr.Bahn  579. 

Tamasi  •  MiklösvAr  —  Bonnva 
487. 

Tapolcza  -  Kaiioska— Balaton- 
Werics  — Meszes  -  Györök- 
Keszthelv  198. 

Tisza-l'jlak  —  Ilatmeg  486 

Tomasanci— Strizivojna — 
Yrpolje  486. 

Törölv  -  Beczc  -  Franyova  — 
(ionihns-Hoiroiex  a  u  z.  l'fer 
oYr  Theiss.  D  od.  P  015. 
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Töt-Szent-Martou  — Csöinöder 
198. 

Troppau — Katharcin— l'iltsch 
157. 

I'j-Arad— Varia*  .260. 

l'j  •  Kecske  oder  O  -  Kecske  — 

Szolnok  487. 
Ij-Pest— Uakos-Palota  K.  318. 
Eiigar.-Hradisch-Jarosehau- 

Bilowitz  383. 
Enter-Cetiio   —  Sudonicr  — 

Mseno  487. 
Urfahr   a.    d.  Pöttlingshcrg 

bei  Linz  103. 
Vämos-Györk  bis  Jösz-Arok 

szälla*  579. 
Varasd-Kaproncza  (Koprc! 

nitz)  48»}.  K 
Varjas-Vinga  384. 
Vcrsecz - Möriczföld-Sosdia,  I > 

615. 

Vinga-Billed  384. 

Vinkovce  — Naäic  486. 

Viukovce— Nasic  (von  einem 
Punkte  dieser  Linie:  bis 
Eszck  48«. 

Vönöszk  -Neine>-Magosi-  Ke- 
menes  Hiigyecz  —  Magyar- 
<  Jones  •  Kgvhäza  —  Keszö— 
Värkc*zö— Marczaltö  11)8. 

Vulka-Pordany  -Pandorf,  in. 
Abzw.  Scrcz — Szent  -  Mar- 
grita.  I)  Gl.V 

Wr.-Neustadt— Fisthau  -  \\"m- 
zendnrf-Eiinnerberg— Stoll- 
hof-Puchberg am  Sehnee- 
berg  in.  Abzw.  Fischnu 
Steinabrückt  519. 

Wsetin— Oross-Karlovitz  157. 

Wurzetsdorf-  Kochlitz  oder 
Ober-  oder  t'nter-Kochlitz 

Zalathna  Valea-DoszulurW. 
Zinkeiibach  -  St.  Wolfgang 
104. 

Zöbtau  -  Kömerstadt  431. 
\ Ordernberg  537- 
W.rtheüe  der  .Schmalspur  533. 
Vouziers  383.  579. 
Vulka-Pordany  615. 
Wabern  103. 

Wagenführer,  Schutzkasten  für 
die  531. 

Wagen  u.  Lange  d.  Strassen- 
balinen  i.  d.  Verein.  Staaten 
v.  Amerika  1892  u.  1893  208. 

Waid  hofen  103. 

Waldbröl  416. 

Waldbröl -Hennef  287 

Waldheim  15". 

Wallern  157.  317. 

Wandsbek  346. 

Washington  208. 

Wasigny  883.  579. 

Wasseralfingen  536. 

Wattenwyl  103. 

Wcilheim— Murnau  Ii». 

Weisenbach  48t». 

Weissenhöhe  602. 

Weissenborn— Sender  160. 

Weissensec  334. 

Wcinlicim- Fürth  187.  188.  39<». 
Weinheiin  -  Mannheim  186. 
Weinheini  —  Viernheim  —  Mann 

heim  185. 
Weiz  157. 

Wekhau-Wiek witz  384. 
Wels    l'nterrohr  104.  106. 
Wendelshehn  —  Flonheim  186. 

^87. 

Wendelsheiin  -  Kreuznach  390. 


Wendelstein    Feucht  160. 
Wepion  260. 
Wernsdorf  260- 
Westfalen  429. 
Westhofen  187. 

Westhofen- Osthofen   1x5.  43H. 
Westpreussen  381. 
West- Virginia  208. 
Wettbewerb   zw.  Förder-  und 

Hauptbahnen  130. 
Wetterau,   durch  die,  —  Main- 

Wescrbahn  185. 
Wichterich  377. 

Wiener  Dainpfstrassenbahn  440. 
Wiener  Lokalhalinengoscllseh. 
621. 

Wiener  Stadtbahn  106. 
Wiener  Tramwav-Gcsellsch. 206. 

620.  622. 
Wien — Kahlenberg  536. 
Wien,  unterirdische  elektrische 

Strassenbahn  578. 
Wierzchucin  139.  514.  602. 
Wiesau— Tirschenreuth  160. 
Wiesbaden,  K  2  9. 
Wiesbaden  —  Hieberich  3ß6. 
Wiesbaden  -  Neroberg  536. 
Wiesbaden     ;  PferdeeisenbalnO 

354. 

Wiebelsdorf-  Stainz    106.  173. 
175 

Wiesenthal  488.  t>16. 

Wildcubrueh  378. 

Wilisehthal  —  Fhrenfrieder-dorf 

mit  Herold— Thum  54. 
Wilkau— Sa upersdorf  54. 
Wilmersdorf  334  336. 
Wilsdruff—  Potschappel  51 
Wilzschhaus  157. 
Wind,  Einwirkung  a.  d.  Wagen 

schmalspuriger  Kleinbahnen 

199. 

Windsheim    Neustadt  a.  A.  160. 

Wiuterberg-  Strakonitz  50  KH5. 

Winzeldorf  519. 

Wisconsin  2oh. 

Wis.*ek  602. 

Witkowitz  431 

Witkowo  6ti2. 

Witoslaw  602. 

Wittdüu  604. 

Witiekind  — Trotha  199.  534. 
Wittenberg  346. 
Wlasim  515. 
Wlasehin  157. 

Wodiian-  Prachatitz  50.  U  li. 
Wolfsberg  515. 
Wüllan  — Cilli  173.  175.  515. 
Wöllan—  Fiiterdrauburg  173. 
Wöllstein  —  Neu  ■  Bamberg  1H6. 

187-  390. 
Wöllstein— Sprendlingen  1-5. 
Wolfsberg— Zelt  weg  173. 
Wolkenstein-. Innstadt  54. 
Wonshcim  390. 
Worin*  --Hodenheim  187. 
Worin*    Nieder-ohn  J86. 

Worms-Ullstein  185.  43*. 
Wotie--Se|cau  106.  521. 
Wr.-\eii*tadt  519. 
W*«lin  157. 
Wulsdorf  352. 
Wurzelsdorf  19s. 
Wyoming  t.08. 
%bl>*(hall.ahn  177.  197. 
V\erdon  lo4. 

Zahnradbahnen,  im  Hau  u.  Be- 
trieb befindliche  536. 
Zakarntz  536. 
Zakopaue  20» 
Zalal  Im.'i  :-7  57'.». 


Zallessczyki  260. 
Zamzow  378. 
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auf  Seite:  56.  112.  165.  211. 
266.  322.  398.  446.  492.  539. 
583.  626. 

Annalesdes  pouts  et  chaussees 
322.  446. 

Bayerisches  Industrie-  und 
Gewerbeblait  322. 

Bulletin  de  la  fomuii*sioii 
Internatinnale  du  Congreg 
des  ehemins  de  fer  266.  446. 
583.  626. 

Centralhlat  der  Bauverwal- 
tung 211.  398. 

Das  Handclsmuscuin  112.  211. 
266.  446- 

Deutsche  Bauzeitung  112.  267. 

Die   Strassenbahn    116.  492. 

539.  584.  626. 

Dinglers  pol  v technisches  Jour- 
nal 56.  112.  211.  493-  540  585. 

Elektrotechnisch«;  Kundschaft 
57.  112.  267.323.  446.  540.626. 

Elektrotechnische  Zeitschrift 
57.  112.  165.  323.  398.  446.  493. 
5-10.  585.  627 

Engineering  CS.  113.  324.  447. 

540.  585  627. 
Engineering  Xews  58 
Glasers  Aunalen  f.  Gewerbe 

und  Bauwesen  58.  166.  212. 
325.  447. 
.lahrbuch  für  Gesetzgebung, 
VerwaltungundVolkswirth- 
schaft  im  Deutschen  Keich 


La  voie  ferree  59.  114.  160. 
212.  267  .  447.  541.  586.  628. 

L'Economiste  francais  59. 

Mittheilungen  des  Vereins  für 
die  Förderung  des  Lokal- 
undStrassenbahnwesens  59. 

114  212.  268.  3!»9.  447.  511.  5-6. 
628. 

Monitore  delle  strade  ferrate 

268.  628 
Noisk  Tcknisk  Tidsskrift  268. 

621». 

Oesterr.    Eiscnb -Zeitung  60. 

115  268.  447.  494.  586.  629 
Organ  für  die  Fortschritte  des 

Eisenbahnwesens  269.  5*7. 
Kailroad  Gazette  61.  115.  166. 
213-  269-  326.    147.  494.  588. 
630. 

Revue  generale  lies  ehemins 
de  fer  325.  399-  542. 

Kevue  Industrielle  269. 

Schweizerische  Bauzeitung 
1 15.  213.  269.  325.  494.  588.  631. 

Scientific  American  269. 

Street  Kailway  Kevicw  (Chi- 
cago i  542. 

The  Kailwav  Enginecr  62.  213. 
270  495  ' 

The  Kailwav  News  115.  327- 
631. 

The  Kailwav  Keview(Chicago 
542. 

The" Street  Kailwav  Journal 
62.  116  166-  213  270-  399. 
495.  58!». 

Transport  590 

Verordnungsblatt  des  k.  k 
Handelsministeriums  für 
Eisenbahnen  und  SehitYaltrt 

16«.  270.  3!>». 
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Volks«  irthschaft!.  Woel.cn- 
scl.rin  215.  I-.3-2. 

ZcitschriftdcsHannover'schcn 
Architekten-  und  Ingenieur- 
Vereins  542. 

Zeitschrift  d.  österreichischen 
Ingenieur-  und  Architekten 
Vereins  62.  11(5.  148.  fi  13.  590. 

Zeitschrift  des  Vereins  Deut- 
scher Ingenieure  327.  391» 
44  s.  :95.  544. 

Zeitschrift  f.  das  gesummte 
Lokal-  und  Strassenbahn- 
wesen.  117.  168.  49«. 

Zeitschrill  für  Eisenbahnen 
und  I »utopisch  i  Nah  rt  03. 117. 
167.  21  .*».  328.  ItM.  544.  592. 
632. 

Zeitschrift    für  Staats  und 

Volkswirtschaft  270 
Zeitschrift  f.  Transportwesen 

und  StrasMMibau  ii3.  118.  11». 

107.  216.  271    328.  4lN>  448 

496.  592-  632. 
Zeitung  des  \  ereilt  deutscher 

Eisenbahn  Verwaltungen  64. 


12o.   ltK  216   271.  32*.  400. 

418  196.  544  .  592.  632. 
Zell  er,  Dr.  Das  hessische 
(leset/,  v.  29  Mai  ]s*|  über 
d.  Nebenbahnen  n.  d.  Erbau- 
ung v  Sekunditrbahnen  126. 
183 

Zeltweg— Wolfsberg  173.  515. 
Zerniatt  537. 
Zetel  3si. 
Ziegenrück  49. 

Ziffer.  K  A.  ( legen« artiger 
Stand  des  Lokalbahnwesens 
in  Ungarn  u.  seine  Ilctriebs- 
ergebnisse  für  1892  502. 

Ziffer,  F.  A.    lieber  d.  gegen 
wiirtigcn   Stand   des  Lokal- 
bahnwesens in  ( »esterreich 
seine    bevorstehende  reichs- 
gesetzliehe  Neuregelung  109. 
231. 

Zillerlhal    Arnsdorf  —  Krumni- 

hübel  564.  604 
Zinkenbach  101 
Zirl  519 

Zittau    Markersdorf  51. 


Zittau,  Strassenbahn,  K  «il  1 

Zniu  520.  «12.  609. 

Zniu,  die  Kleinbahn  im  Kreise 

tu«». 
Zöbtau  431. 
Zoppol  330. 
Zsttvathal  579. 
Zülpich  377. 
Zürich  261.  637. 
Zürichbergbahn  683. 
Zugkraft  t.d. Betrieb  v. St  rassen- 

baliuen,  Preisausschreiben  f. 

ein  besseres  System  der  414. 
Zulassung  privater  Eisenbahn- 

anlagen,  Stellung  d.  künigl. 

süchsisclten  Staatsregieruug 

zu  d.  Trage  der  261. 
Zwangsvollstreckung  Entwurf 

eines  Gesetzes,  betr.  d.  I'fand- 

recht    an  I'rivuteisenbahnen 

und  Kleinbahnen  121. 
Zwcttl  515. 

Zwickau.    Strassenbahn.  E  02«» 
Zwieselalpe,  auf  die  431. 
Zwiesel -Grafenau  100. 
Zwittau-Policka  515.  610. 
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Die  bayerischen  Nebenbahnen.1) 

I.  Allgemeines.  Gesetzgebung  und  Bau- 
grunds&tze. 

Im  Königreich  Bayern,  wo  seit  langen 
Jahren  in  den  Vizinalbahneti  schon  Eisen- 
bahnen vorhanden  sind,  die  wesentlich  ein- 
fachere Bau-  und  Betriebsverhältnisse  als 
die  Hauptbahnen  aufweisen,  hat  sich  all- 
mählich die  Erkenntnis  begründet,  dass 
in  der  Verein  fachung  der  Bau-  und  Be- 
triebsweise ganze  Arbeit  geleistet  werden 
müsse,  und  man  deshalb  bei  den  Vizinal- 
bahnen  nicht  stehen  bleiben  könne.  Zur 
Ermöglichung  billigerer  Herstellung  von 
Nebenbahnen  mit  geringem  Verkehr,  ein- 
fachster Betriebsweise  und  dadurch  be- 
dingter, wenn  auch  bescheidener  Ertrags- 
fahigkeit  wurde  das  Gesetz,  betreffend 
die  anderweite  Regelung  der  Ver- 
hältnisse der  Vizin albahnen  und  die 
Herstellung  von  Nebenbahnen  loka- 
ler Bedeutung  u.  s.  w.,  vorgelegt  am 
14.  Dezember  1881,  angenommen  und  er- 
lassen. Durch  seine  Vorschriften  in  Ver- 
bindung mit  den  Bestimmungen  des  Ge- 
setzes vom  21.  April  1884  und  des  Gesetzes 
vom  30.  April  1888  sind  die  Begriffe  für 
das  Wesen  der  Lokalbahnen  eingeführt, 
und  die  Grundsätze  festgelegt  worden,  nach 
denen  dem  verkehrtreibenden  Publikum, 
den  in  jedem  einzelnen  Falle  betheiligten 
Interessenten  und  Anliegern,  sowie  den 
Landesbehörden  gegenüber  die  Anforde- 
rungen, Pflichten,  Bau-  und  Betriebsein- 
richtungen bei  jeder  einzelnen  Bahn  ge- 
ordnet werden  sollen. 

Schon  bei  der  ersten  Inangriffnahme 
von  Lokalbahnen,  wie  z.  B.  hei  den  Lokal- 
bahnen Gemünden— Hammelburg,  Lud wigs- 


Der  vorstehende  Aufsatz  ist  der  wesent- 
lichelnhalt  eines  Berichts,  den  die  Mitglieder  der 
kboigl.  Eisenbahndirektion  Erfurt,  die  Herren 
Geheimer  Regierungsrath  Seholtz  und  Eisen- 
bahn-Bau- und  Betriebs -Inspektor  Schmidt, 
«lein  Herrn  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten 
im  Dezember  1«»3  auf  Grund  einer  im  Oktober 
1883  im  amtlichen  Auftrage  ausgeführten 
Studienreise  erstaltet  haben.  Auf  dieser  Heise 
wurden  die  drei  im  '2.  Abschnitt  des  Aufsatzes 
näher  beschriebenen  Bahnen  einer  eingehenden 
Besichtigung  unterzogen 


siadi— Lehesten,  UeberBee  — Marquartstein, 
Neustadt  a/S.— Bischofsheim  v.  d.  Rhön, 
Feucht— Wendelstein.  Landsberg— Schon- 
gau u.  a.  m.  richtete  man  in  Bayern  Bau 
und  Betrieb  in  der  denkbar  einfachsten 
Weise  ein  und  überHess  die  weitere  Ent- 
wicklungderZukunft  nach  Massgabe  der  Ver- 
kehrsbedürfnisse und  der  Ertragsfähigkeit. 

Es  konnte  die  bayerische  Staatscisen- 
bahnverwaliung  um  so  eher  so  verfahren, 
weil  ihr  die  für  den  Bau  bewilligten  Mittel, 
soweit  sie  bei  der  ersten  Ausführung  des 
in  möglichster  Einschränkung  thatsächlich 
durchgeführten  Baues  nicht  aufgebraucht 
werden,  zehn  Jahre  lang  zur  Verfü- 
gung gestellt  bleiben.  Demzufolge  ist 
auch  jetzt  noch  keiner  der  in  Frage  stehen- 
den Baufonds  zum  Abschluss  gelangt  und, 
soweit  sie  infolge  eingeschränkter  Bau- 
ausführung noch  Mittel  besassen,  standen 
und  stehen  diese  also  zur  Verbesserung, 
Erweiterung  und  Ergänzung  der  bauliehen 
Anlagen  fortgesetzt  zur  Verfügung. 

Die  letzten  gesetzlichen  Vorschriften 
,  und  die  neueren  Bauausführungen  lassen 
indessen  deutlich  sehen,  dass  man  inzwi- 
schen die  Erkenntnis»  gewonnen  hat, 
künftighin  bei  der  ersten  Anlage  im  Bau 
nicht  mehr  so  weitgehende  Einfachheit 
walten  zu  lassen,  vielmehr  der  Verkehrs- 
entwicklung, die  man  überall  als  eine  un- 
erwartet schnelle  erkannt  hat.  von  vorn- 
herein etwas  mehr  Rechnung  zu  tragen. 
Dagegen  ist  inzwischen  das  Bestreben 
weiter  gegangen,  an  Stelle  von  Lokalbahn- 
hediensteten  nur  noch  Agenten  zn  verwen- 
den, denn  es  sind  im  Jahre  1892  noch  an 
Stelle  bis  dabin  verwendeter  Lokal  hahn- 
bediensteter  18  weitere  Agenten  eingestellt 
worden.  Mit  Ende  1893  werden  von  113 
Lokalhahnstationen  78  mit  Agenten  besetzt 
sein,  wobei  zu  erwähnen  ist.  dass  bis  jetzt 
auf  allen  Lokalbahnen  überhaupt  nur  in 
einem  einzigen  Kalle  ein  Agent  nachträg- 
lich durch  einen  Bediensteten  ersetzt  wurde. 

Neuerdings  werden  auch  Halbmesser 
unter  200  m  und  grössere  Steigungen  als 
1  : 40  nur  noch  ausnahmsweise,  und  zwar 
immer  nur  dann  angewandt,  wenn  damit 
in  der  That  erhebliche  Verringerung  des 
Bauaufwandes  erzielt  wird,  und  bei  In- 
anspruchnahme grösserer  Kosten  das  Zu- 
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Stande  kommen  der  einzelnen  Bahn  in  Frage 
gestellt  oder  allzulange  verzögert  werden 
würde. 

Auf  die  Baukosten  der  bayerischen 
Lokalbahnen  sind  folgende  Umstände  von 
bedeutendem  Einduss: 

a)  In  der  Regel  wird  in  die  Kosten 
einer  Neubaulinie  der  Betrag  nicht  mit  ein- 
gestellt, der  zur  Erweiterung  des  Anschluss- 
bahnhofes wegen  Einmündung  der  neuen 
Linie  erforderlich  ist.  Hierbei  geht  man 
davon  aus,  dass  die  neue  Bahn  selbständige 
Koston  nur  bis  zur  Anschlussweiche  in  den 
Anschlussbahnhof  erfordere,  und  dass  eine 
etwaige  Erweiterung  des  alten  Anschluss- 
bahnhofes in  erster  Reihe  deshalb  erforder- 
lich werde,  weil  neuer  und  also  mehr  Ver- 
kehr in  den  Bahnhof  aufgenommen  wei  den 
rauss. 

Abgegangen  von  diesem  Grundsatz, 
und  zwar  ans  ganz  besonderen  Gründen, 
ist  man  nur  bei  den  Lokalbahnen  Hof— 
Naila— Marxgrün-Steben,  wo  der  Betrag  von 
22188  M,  Passau— Freyung  und  Passau — 
Pöcking,  wo  die  Betrage  von  546  248  und 
725007  M,  Jossa  Brückenau,  wo  75  400  M. 
und  Gemünden— Ilamnielburg,  wo  93000  M 
für  Erweiterung  des  Ansehlussbahnhofes 
eingestellt  worden  sind. 

Es  sind  dies  durchweg  Bahnen,  die 
aus  Stationen  herausgeführt  werden,  wo 
Gemeinschaftsverhaltnisse  mit  fremden  Bah- 
nen in  Frage  kommen. 

b)  Bei  Einstellung  der  Kosten  für  die 
Betriebsmittel  wird  davon  ausgegangen, 
dass  der  Güterwagenpark  der  bayerischen 
Staatsbahnen  stets  so  ausreichend  gehalten 
und  rechtzeitig  aus  allgemeinen  Anleihe- 
mitteln  ergänzt  werden  müsse,  dass  er  im 
Stande  sei,  silmmtliebe  Lokalbahnen  aus- 
reichend zu  versorgen.  Deshalb  ist  bei 
den  Baukosten  für  alle  Lokalbahnen  nie- 
mals ein  Betrag  für  Beschaffung  «1er 
erforderliehen  Güterwagen  vorgesehen 
worden. 

Die  Beschaffungskosten  beschränken 
sich  somit  im  Durchschnitt  (abgesehen  von 
Rcichenhall— Berchtesgaden)  auf  je  '2  bis 
4  Lokomotiven  und  zwar  der  Art,  wie  sie 
der  Betrieb  der  einzelnen  Nebenbahn  er- 
fordert (für  die  Vollspurbahnen  kommen 
4  verschiedene  Typen  mit  Raddruck  von 
4,  4,"..  5,  5.5  und  G  t  in  Betracht  i,  und 
auf*  die  Anzahl  der  erforderlichen  Gepäck- 
und  Post-,  der  Personen-  und  der  als  Lokal- 
stückgutwagen lediglich  zwischen  den  bei- 
den Endpunkten  und  nicht  darüber  hinaus 
verkehrenden  vereinzelten  Umlade-  und 
Stückgutkuis  wagen.      Beispielsweise  sind 


dies  bei  Ludwigsstadt  -Lehesten  und  Zwie- 
sel—Grafenau .je  2,  bei  Passau— Freyung 
3  gedeckte  Güterwagen.1) 

Infolgedessen  wird  der  Lokalbahn  bei 
Feststellung  der  Ertragfähigkeit  für  die 
benutzten  Wagen  der  Hauptbahn  Wagen- 
miethe  zur  Last  geschrieben. 

Kosten  für  den  Bau  oder  die  Erweite- 
rung von  Werkstättenanlagcn  sind  bei 
Finanziirung  der  Lokalbahnen  niemals  in 
Betracht  gezogen  worden. 

c)  Bei  dem  Querschnitt  für  den  Bahn- 
körper wird  durchweg  bei  gewöhnlicher 
Erdschüttung  und  in  Einschnitten,  wo  kein 
Fels  ansteht,  mit  5/4fachcr  Anlage  gear- 
beitet: die  Breite  des  Bahnkörpers,  in 
Schieuenunterkante  geinessen,  beträgt  über- 
all nicht  mehr  als  3  m,  die  Grabentiefe 
durchschnittlich  etwa  0,5  bis  0,6  in  unter 
Schienonunterkantc.  Die  Lokalbahn  Kötz- 
ting — Cham  hat  sogar  nur  eine  Kronen- 
breite  (durch  die  Schieuenunterkante  ge- 
messen) von  2,8  m. 

Ausserdem  möchte  die  Art  und  Kon- 
struktion des  Oberbaues  noch  als  ein 
weiterer  Grund  für  billige  Herstellung  der 
bayerischen  Lokalbahnen  anzusehen  sein. 
Die  älteren  Bahnen  sind  mit  einem  Ober- 
bau versehen,  der  höchstens  5  t  Raddruck 
aufzunehmen  geeignet  ist;  neuerdings,  wie 
z.  B.  bei  Passau — Freyung,  Grafenau  - 
Zwiesel,  ist  man  zu  einem  etwas  stärkeren 
Oberbau,  der  6  t  Raddruck  unbedenklich 
aufnehmen  kann,  Ubergegangen.  Eine 
weitere  Verstärkung,  um  nötigenfalls 
Lokomotiven  der  Hauptbahnen  überzu- 
führen, hat  sich  als  Bedürfniss  nicht  her- 
ausgestellt und  wird  deshalb  nach  Angabe 
der  bayerischen  Ingenieure  auch  in  ab- 
sehbarer Zeit  nicht  ins  Auge  gefasst  werden. 
Fast  alle  bayerischen  Lokalbahnen,  soweit 
sie  nicht  unmittelbar  in  sehr  waldreichen 
Geliinden  mit  billigen  Holzpreisen  zur  Er- 
bauung gelangten,  sind  mit  eisernem  Lang- 
schwellenoberbau  versehen.  Es  bleibt  zu 
erwägen,  inwieweit  der  im  allgemeinen 
in  Bayern  festgehaltene  Grundsatz,  die 
Lokalbahnen  mit  eisernem  Langsehwellen- 
oberbau  zu  versehen,  Ersparnisse  in  den 
Baukosten  herbeizuführen  vermag. 

Von  wesentlichem  Einfluss  auf  die  Be- 
vorzugung   des    Langse.h  wellenoberbaues 

')  Es  sind  für  das  Kilometer  verausgabt: 
Pöcking— Passau  2591  M,  Landsberg -.Schon- 
gau  l'795  M.  Der  Beirag  steigt  Helten  bis  auf 
4000  M.  Eine  Ausnahme  macht  nur  die  ganz 
vorwiegend  dem  Personenverkehr  dienende, 
mit  Aussichtswagen,  Wagen  1.  Klasse,  aus- 
gestattete   Palm   Heichenhall  Berchtesgaden 
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m  ig  die  geringe  Geschwindigkeit  der  Züge  von  Planübergangcn  eine  ganz  erheb- 
sein,  durch   welche   die  Nachtheile,   die  liehe,  und  selbst  mitten  im  Walde  werden 
sonst  auf  Hauptbahnen  der  Langschwellen-  Uebergängc  ohne  Bedenken  gewährt, 
oberbau  zeigt,  vermieden  werden.  c)  Nicht  minder  günstig  wirkt  auf  die 

d)  Es  mag  auch  nicht  unerwähnt  blei-  Baukosten  die  Art  der  Anlage  und  Aus- 
ben, dass  es  den  Anschein  gewinnt,  als  ob  filhrung  der  Stationen.  Grundsatzlich  wer- 
die  Forderungen  der  Landespolizei  bezüg-  den  nur  da  besondere  Stationsanlagen  vor- 
lich  der  Nebenanlagen  erheblich  geringere  gesehen  und  ausgeführt,  wo  der  Verkehrs- 
seien,  als  im  nördlichen  und  mittleren  umfang  der  Station  von  vornherein  ein 
Deutschland.  grösserer,   und   der  Verkehr    selbst  ein 

Diese  Erscheinung  kann  darin  begrün-  mannigfaltiger  ist  oder  doch  sehr  bald  zu 
det  sein,  dass  die  Strassenentwicklung  er-  werden  verspricht.  Es  giebt  nicht  unbo- 
heblich  geringer,  der  Verkehr  nicht  so  deutende  Personenhaltestellen,  wo  nichts 
stark,  die  Bevölkerung  nicht  so  dicht,  auch  als  eine  Tafel  mit  dem  Namen  und  ein 
vielfach  die  Lebensgewohnheiten  anspruchs-  kleiner  Aufstellungsplatz  (kein  Bauwerk) 
loser  und  eiufacher  sind,  als  im  Norden.  !  für  Personen,  also  nur  die  Gelegenheit  zum 
Jedenfalls  sind  z.  B.  Wegeschranken  nir-  Einsteigen  vorhanden  und  bezeichnet  ist. 
gends  vorhanden,  Ueber-  und  Unterfüh-  Es  giebt  Güterladestellen  in  freier  Bahn 
rungen  von  Wegen  nur  dann  augeordnet,  ohne  Nebengleis,  ohne  Weiche,  ohne  jedes 
wenn  solche  die  Linienführung  von  selbst  Bauwerk.  Es  giebt  Personen-  und  Güter- 
ergab.  Parallelwege  z.  B.  in  der  wald-  haltestellen,  wo  nur  eine  Namenstafel,  eine 
reichen  Gegend  der  Strecke  Grafenau—  Art  Bahnsteig  und  eine  Ladeweiche  ohne 
Zwiesel  sind  fast  gar  nicht,  jedenfalls  nicht  jedes  Bauwerk  sich  befinden,  wo  keinerlei 
auf  kilometerlaugen  Strecken,  wie  in  ständiges  Personal  ist,  und  wo  ein  in  der 
Thüringen  wiederholt  verlangt  ist,  vorhan-  Nähe  wohnender  Agent  während  weniger 
den.  Die  kleinen  Wasserläufe  und  Durch-  Tagesstunden  (stellenweise  nur  1 '/,  Stunden 
lässe  sin<l  augenscheinlich  nur  dem  noth-  vormittags  und  ebenso  lange  nachmittags) 
wendigsten  Bedürfnis»  entsprechend  ge-  thätig  ist.  Dazu  kommt,  dass  auf  keiner 
wählt.  Von  einer  Beleuchtung  der  Plan-  Station  Einrichtungen  für  den  Fahrkarten- 
Übergänge  ist  nirgends  die  Rede.  Elektrische  verkauf  bestehen.  Selbst  da,  wo  vollständig 
Kontakte  zur  Bekanntgabe  der  Annäherung  eingerichtete  Stationen  mit  ständiger  Be- 
eiues  Zuges  sind  nirgends  verwandt.  Bei  setzung  (Lokalbahnbedienstete  i  vorhanden 
Planübergängen  mit  steilen,  nach  der  Bahn  sind  (wie  Lehesten,  Freyung,  Grafenau  und 
abfallenden  Rampen  sowie  bei  unÜbersicht-  andere),  und  sogar  auf  den  Stationen  der 
liehen  Wegeübergängen  sind  die  Leiter  anschliessenden  Hauptbahnen  (wie  beispiels- 
der  Fuhrwerke  behördlich  angewiesen,  vor  weise  Ludwigsstadt,  Passau,  Zwiesel  ti.  s.  w.) 
dem  Uebergang  mit  ihrem  Fuhrwerk  zu  lässt  man  Fahrkartenvcrkauf,  Gepäck- 
halten und  erst  über  die  Bahn  zu  fahren,  und  Viehabfertigung  u.  s.  w.  von  dem  Zug- 
wenn  sie  sich  überzeugt  haben,  dass  der  personal  der  Lokalbahn  erst  im  Lokal- 
Zug  nicht  kommt.    Dies  alles  bildet  einen  bahnzuge  besorgen. 

handgreiflichen  Gegensatz  zur  Forderung  Ueberall  da,  wo  Bauwerke  angebracht 

der  Landespolizei  im  Norden.  sind,  hat  man  diese  aufs  einfachste  und 

Die  Verhandlungen  über  die  landes-  billigste  gestaltet.  Wohnungen  für  Lokal- 
polizeilichen Forderungen  werden  zunächst  bahnbedienstetc  oder  Bahnagenteii  sind 
nach  Aufstellung  der  Pläne  durch  die  nur  dann  vorgesehen,  wenn  in  angemesse- 
Generaldircktion  seitens  der  einzelnen  ner  Entfernung  (nicht  Uber  1  km  als  Regel) 
Dienststellen  der  Bahuverwaltung  mit  den  und  unter  Benutzungstcts  gangbarer  Strassen 
Dienststellen  der  Regierungen  besprochen,  das  erforderliche  Personal  nicht  mit  ge- 
und  wenn  hier,  unter  Zuziehung  der  Inter-  nügender  Sicherheit  unterzubringen  ist. 
essenten,  eine  Einigung  erzielt  wird,  steht  Die  Aborte  sind  vielfach  in  das  einzige 
der  Zustimmung  der  Behörden  nichts  mehr  vorhandene  Gebäude  eingebaut.  Nirgends 
im  Wege.  aber  hat  man  die  Güterschuppen  niedrig 

Andrerseits  inuss  allerdings  auch  be-  gestellt,  wenn  man  sie  auch  in  sehr  be- 
tont werden,  dass  die  Bahnverwaltung  auch  scheidenen  Grössenverhältnissen  gehalten, 
sehr   entgegenkommend   in  allen  Dingen  und  das  weitere  der  Mitwirkung  der  Inter- 
ist,  die  auf  die  Kosten  nur  unwesentlich  cssenten  überlassen  hat. 
einwirken.  Dagegen  muss  hervorgehoben  werden, 

Der  Betrieb  tritt  hierbei  sehr  in  den  dass  in  allen  Hilfsmitteln  zur  bequemen  und 

Hintergrund.    So  ist  z.  B.  die  Anordnung  sicheren  Verladung  nicht  gespart  worden 
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ist.  Nahezu  alle  mit  Weichen  ausgerüsteten 
Stationen  haben  in  ununterbrochenen  Glei- 
sen liegende  Gleiswaagen  <auf  die  nur  die 
Radkriinze  auffahren),  die  meisten  haben 
Ladebühnen,  einige  Bockkrähnc,  sehr  zahl- 
reiche Stationen  feste  Rampen,  wenn  auch 
nur  einfach  seitlich  ahgeböschte.  Dagegen 
sind  Handkarren,  bewegliche  Vichrampcn 
und  dergleichen  Hilfseinrichtungen  nur 
ausnahmsweise  vorhanden. 

f)  Sehr  wesentlich  kommt  für  die  Bau- 
kosten in  Betracht,  das»  keine  einzige  der 
bayerischen  Lokalbahnen,  von  Ludwigs- 
stadt— Lehesten  abgesehen,  überhaupt  auf 
die  Höhe  des  Gebirges  führt,  und  dass  alle 
in  Frage  kommenden  Linienentwicklungen 
in  langgestreckten  und  nicht  sehr  engen 
Thälern  liegen.  Die  Lokalbahnen  haben 
deshalb  keine  besonders  schwierigen  Ent- 
wicklungen und  berühren,  ohne  dass  un- 
günstige Gelände  benutzt  zu  werden 
brauchen,  meist  bewohnte  und  für  den 
Verkehr  und  dessen  Entwicklung  günstige 
Gegenden. 

Die  einzige  auf  die  Höhe  des  Gebirges 
führende  Bahn,  Ludwigsstadt  Lehesten,  hat 
keinerlei  Zwischenstationsanlagen  und 
konnte  ein  günstig  gestaltetes  Gelände  be- 
nutzen, wie  die  nachstehende  Beschreibung 
erkennen  lässt. 

g  Die  Herbeischaffung  der  Baudienst- 
güter scheint  in  Bayern  unter  finanziell 
günstigeren  Bedingungen  stattzufinden,  als 
es  in  Preussen  der  Fall  ist.  Jedenfalls  werden 
Uberall  da,  wo  ein  Prozentsatz  der  öffent- 
lichen Tarife  in  Krage  steht,  statt  70%,  wie 
in  Preussen,  in  Bayern  nur  50%  berechnet. 
Auch  für  die  Kostenberechnung  zu  Lasten 
des  Baufonds  bei  Beförderung  mit  Arbeits- 
zügen scheinen  günstigere  Bedingungen 
vorzuliegen. 


II.  Beschreibung  der  besichtigten  drei 
Lokalbahnen. 

1.  Lokalbahn  Ludwigs»tadt  —  Lehesten. 

a)  Bau. 

Die  7,6  km  lange  Bahn  verfolgt  von 
Ludwigsstadt  aus.  zunächst  unter  Benutzung 
der  Hauptbahn  nach  Ilochstadt  und  des 
hohen  Trogonthalviadukts,  einen  im  allge- 
meinen vorgeschriebenen  Thalweg.  ohne 
dass  erhebliche  Schwierigkeiten  des  Gelän- 
des zu  überwinden  wären.  Nur  an  weni- 
gen Stellen  liegt  die  Hahn  in  Fels  einge- 
schnitten, meist  hat  der  flache  Abfall  der 
Thalwände  die  Führung  der  Linie  ohne 
erhebliche  Erdarbeiten  ermöglicht. 


Die  Bahn  steigt,  das  Thal  verfolgend, 
in  stetiger  Steigung  (1:35  bis  1:31)  bis 
zur  nöhe  des  Gebirges,  nur  durch  zwei 
kurze  Horizontalen  unterbrochen,  welche 
zur  späteren  Einlegung  von  Haltepunkten 
angelegt  zu  sein  scheinen.  Der  geringe 
Halbmesser  von  150  m,  der  schmale  Bahn- 
körper von  3  m,  in  Schienenunterkaute  ge- 
messen, sowie  die  durchweg  festgehaltene 
%fache  Böschungsneiguug  der  Dämme 
haben  einen  verhältnismässig  geringen 
Kostenaufwand  für  Erdarbeiten  ermöglicht. 
Die  Planübergänge  haben  nirgends  Schran- 
ken erhalten.  Der  Oberhau  besteht  aus 
kleinen,  102  mm  hohen  Schienen  auf  Lang- 
schwcllen,  welche  nach  den  Krümmungen 
des  Gleises  gebogen  sind.  Der  Unterbau 
ist  einfach  für  Aufnahme  der  Langschwellen 
ausgekoffert  und  durch  Querschlitze  ent- 
wässert. Der  ganze  Oberbau  hat  eine  vor- 
züglich gute  und  ruhige  Lage,  trotzdem 
die  starken  Gefälle,  Bremswirkungen  und 
Krümmungen  jedenfalls  eine  erhebliehe 
Beanspruchung  desselben  herbeiführen. 

Für  die  Lokalbahn  besteht  vor  der 
Station  Ludwigsstadt  zum  Abschluss  gegen 
die  Hauptbahn  ein  Signalmast,  welcher  in 
die  Zentralanlage  des  Bahnhofes  einbezogen 
und  in  Abhängigkeit  mit  dem  Sperrsignal 
der  Hauptbahn  und  der  Stellung  der  An- 
schlussweiche gebracht  ist.  Das  erste  Gleis 
vor  dem  Betriebsgebäude  in  Ludwigsstadt 
ist  Ladestellgleis  (Lokalgleis)  und  wird 
von  dem  Lokalbahnzuge  für  die  Ein-  und 
Ausfahrt  mitbenutzt.  Das  erste  Stück  der 
Bahn  bis  zur  Abzweigungsweiche  jenseits 
des  obengenannten  Trogenbachviudukts  ist 
auf  Kosten  der  Hauptbahn  ausgeführt.  Die 
zum  Bau  der  Bahn  bewegten  Erdmassen 
betragen  im  ganzen  67  800  ehm.  Die  Ver- 
waltungskosten belaufen  sich  auf  etwa  5"/„ 
des  Anlagekapitals. 

Auf  der  Endstation  Lehesten,  die  zwei 
Anschlussgleise  nach  Schieferbrüchen  von 
grosser  Bedeutung  besitzt,  ist  ein  Loko- 
motivschuppen für  2  Maschinen  mit  einer 
kleinen  Wasserstntion  hergestellt.  Die  Lo- 
komotive entnimmt  das  Wasser  mittels 
eines  Pulsoraeters  aus  dem  im  Schuppen 
gelegenen  Brunnen  selbst.  Der  Behälter 
fasst  nur  8  cbm,  meist  wird  das  Wasser 
sogleich  in  den  Tender  eingelassen.  Eine 
ausgedehnte  Langholzverladung  hat  die 
Liersteilung  zweier  je  etwa  101)  m  langer 
Holzladegleise  nöthig  gemacht,  von  denen 
das  eine  etwa  1  m  tief  in  das  Gelände 
(ohne  seitlichen  Abschluss  von  Futtcr- 
maueni)  eingeschnitten  ist  und  auf  diese 
Weise  eine  zweckmässige  Benutzung  zur 
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Langholzverladung  ermöglicht.  Das  andere 
Gleis  liegt  in  der  Höhe  der  Ladestras9e 
und  wird  ohne  Rampenanlage  einfach  mit- 
tele zweier  an  die  Wagen  eingesetzter 
Windevorrichtungen  oder  mittels  zweier 
schräg  gegen  die  Wagen  gestellter  Lang- 
hölzer zur  Verladung  von  Langholz  be- 
nutzt. 

Den  in  den  ersten  Jahren  häutig  vor- 
gekommenen Schneeverwehungen  ist  man 
erst,  nachdem  die  nöthigen  Erfahrungen 
vorlagen,  durch  Bohlenzäune  und  Anpflan- 
zung von  Fichtenhecken  entgegengetreten, 
hat  aber  trotzdem  einen  völligen  Schutz 
nicht  erreicht. 

Die  Lokomotiven  fahren  deshalb  den 
ganzen  Winter  hindurch  mit  2  Schnee- 
pflügen, von  denen  der  eine  vorn,  der 
andere  hinten  angehängt  ist.  Eine  Beein- 
trächtigung des  Kuppeins  der  Wagen,  so- 
wie der  Durchführung  der  Dampfheizung 
für  die  Personenwagen  ist  hierdurch  in 
keiner  Weise  eingetreten.  Der  Schnee- 
pflüg  ist  ähnlich  dem  bereits  bei  der  Neben- 
hahn Trier -Hermeskeil  üblichen  gebaut. 

b)  Betrieb. 

In  Ludwigsstadt  sind  keine  Lokomo- 
tiven stationirt.  Von  den  beiden  in  Le- 
hesten stationirten  Lokomotiven  steht  die 
«ine  ständig  im  Dienst,  während  die  andere 
Reserve  bildet.  Beim  Aufenthalt  der  Züge 
iu  Ludwigsstadt  haben  die  Lokalbnhn- 
inaschinen  den  eigenen  Zug  zu  verschieben, 
sodann  aber  auch  für  die  Hauptbahn,  so- 
weit nöthig,  mitzuhelfen.  Für  letztere 
Leistung  erhält  das  Personal  besondere 
Rangirgebühren  für  Rechnung  der  Haupt- 
bahn vergütet.  (Rangirstundengelder  für 
mehr  als  '/»  Stunde  Rangirzeit.i 

Es  fahren  auf  der  Strecke  3  gemischte 
Züge;  2  BedarfBzüge  für  Schiefer  und  Lang- 
holz ohne  Personenbeförderung  werden  in 
der  Zeit  des  starken  Verkehrs  vom  Mai 
bis  September  fast  täglich  auf  Anordnung 
des  Betriebsleiters  eingelegt.  Ausserdem 
verkehrt  nach  Bedarf  noch  ein  Sonderzug. 

Die  dreifach  gekuppelte  Lokomotive, 
die  einen  Raddruck  von  4J5  t  hat,  kann 
nach  Lehesten  zu  7  leere  Wagen  oder  3,5 
sogenannte  Belastungen  ziehen  (Belastung  = 
17  t  brutto).  Abwärts  von  Lehesten  nach 
Ludwigsstadt  werden  7  volle  Wagen  (7  Be- 
lastungen befördert,  wobei  dann  jeder 
zweite  Wagen  gebremst  ist.  Es  kommen 
zeitweise  Tagesleistungen  von  höchstens 
DO,  im  Durchschnitt  solche  von  20  Belastun- 
gen in  einer  Richtung  (bergab»  in  Frage. 

Die  Personenwagen  sind   mit  Dampf- 


heizung versehen  und  müssen  deshalb  stets 
hinter  der  Lokomotive  fahren.  Eine  Zug- 
leine ist  nicht  vorhanden.  Die  Grund- 
geschwindigkeit der  Züge  beträgt  25  km. 

Der  Güterverkehr  geht  zu  '/s  bergab, 
zu  Ve  bergauf  und  besteht  bergab  im 
wesentlichen  aus  Schiefer  und  Langholz 
und  bergauf  aus  Kohlen,  Baumaterialien, 
Metallen  und  Lebensmitteln. 

Der  Betriebsleiter,  der  in  Ludwigsstadt 
stationirt  und  dort  zugleich  Stationsvor- 
steher ist,  begeht  nur  zweimal  im  Monat 
die  Strecke.  Ihm  unterstellt  ist  ein  Strecken- 
aufseher, der  im  übrigen  in  Lehesten  im 
Stationsdienst  Beihilfe  leistet  und  auch  die 
Arbeiterrotte  zur  Bahnunterhaltung  beauf- 
sichtigt. 

2.  Lokalbuhn  Passau— Freyung, 
a)  Bau. 

Die  Strecke  ist  rd.  49,5  km  lang  und 
zieht  sich  mit  Ueberschreitung  zweier 
Wasserscheiden  zunächst  im  Thale  der  Iltz, 
eines  Nebenflusses  der  Donau,  sodann  im 
Osterbachthale  und  schliesslich  im  Grilla- 
bachthale  entlang. 

Die  bei  früheren  Bahnen  verwandten 
kleineren  Halbmesser  von  150  m  sind  hier 
bereits  verworfen,  man  hat  den  kleinsten 
Halbmesser  zu  180m  unddie  grösste Steigung 
1 : 40  gewählt.  Gegenüber  der  Linie  von 
Ludwigsstadt  nach  Lehesten  zeigen  sich  bei 
dieser  Strecke  erhebliche  Schwierigkeiten. 
Die  Bergköpfe  haben  häufig  sogar  unter 
steilem  Abfall  nicht  durchweg  vermieden 
werden  können,  die  Felseinschnitte  in 
festen  Granit  und  Syenit  sind  zum  Theil 
recht  erhebliche,  drei  Tunnel  sind  erforder- 
lich gewesen,  und  an  mehreren  Stellen 
haben  Bergrutschungen  der  angeschnittenen 
Vorköpfe  zu  unerwarteten  Ausgaben  ge- 
;  führt.  Im  allgemeinen  jedoch  zieht  sich 
die  Bahn  in  einem  breiten  Thale  mit 
günstiger  Längsentwicklung  und  an  flachen 
Abhängen  hin.  —  Um  den  Ort  Waldkirchen, 
welcher  ein  reiches  ninterland  besitzt,  mit 
zu  berühren,  hat  man  einen  Umweg  von 
über  5  km  nicht  gescheut. 

Die  Maurerarbeiten  sind  in  sehr  ein- 
facher Weise  ausgeführt,  die  Steine  unbe- 
hauen. 

Die  Böschungen  der  Kegel  an  den 
Brücken  Widerlagern  sind  niemals  ge- 
pflastert, nötigenfalls  ist  lieber  unten  eine 
kleine  Stützmauer  aufgeführt. 

Die  Böschungen  sind  durchweg  mit 
Vi  f'aeher  Anlage  hergestellt,  wo  nicht  Fels- 
anschnitt eine   steilere   Böschung  zulicss. 


Digitized  by  Google 


Die  bayerischen  Nebenbahnen. 


r  ZeiütcLrift 
IfUr  Kleinbahnen. 


Der  Querschnitt  des  Bahnkörpers  ist  wie  bei 
Ludwigsstadt— Lehesten. 

Die  wichtigsten  Arbeiten  und  Ausgaben, 
die  für  die  Gcsammtkosten  bezeichnend  sein 
möchten,  sind  folgende: 
Bau  der  DonaubrUcke  .  .  313  000  M, 
beförderte  Erdmassen  .  .  1100  000  cbm, 
Felsmassen  .  .  300000  „  , 
fertiggestelltes  Mauerwerk  17  400  ,.  , 
drei  Tunnel  (258  m)    ...     222  000  M. 

Für  den  Titel  „Verwaltungskosteu"  sind 
7%  der  Bausumme  veranschlagt,  während 
nach  den  Betriebsergebnissen  1892  8,4%  ver- 
ausgabt sind.1) 

Die  Beschaffung  des  Fuhrmaterials  (4 
Lokomotiven  zu  je  33200  M,  9  Personen- 
wagen zu  5700  bis  6300  M,  3  gedeckte 
Güterwagen  zu  je  5084  M  und  5  Arbeits- 
zugwagen} ist  zu  221  000  M  veranschlagt. 

Die  veranschlagte  Bausumme  selbst  be- 
trägt 5832000  M. 

Für  ..Insgemein"  sind  im  Anschlag  5% 
eingesetzt. 

Die  Bauarbeiten  sind  in  11  Losen  in  Be- 
trägen von  100000  bis  118000  M  öffentlich 
ausgeschrieben,  und  zwar  sind  die  Kunst- 
bauten mit  dem  Bahnkörper  zusammen 
vergeben  worden.  Nur  die  Fundirungen 
werden  grundsätzlich  von  der  Verwaltung 
selbst  hergestellt.  Beim  Bau  ist  die  49  km 
lange  Strecke  in  zwei  Sektionen  ge- 
theilt.  Für  jedes  Los  ist  ein  Bauführer 
eingestellt.  Die  Sektionsbüreaus  haben 
aber  wahrend  der  Hauptbauzeit  bis  zu 
12  Techniker  beschäftigt.  Ein  besonderer 
Abtheilungsbaumeister  für  die  ganzeStrecke 
ist  nicht  eingesetzt. 

Als  Unterbettungsmaterial  ist  zuerst 
Donaukies,  dann  der  auf  der  ersten  Wasser- 
seheide gefundene,  sehr  gute  scharfe  Kies 
verwendet, und  weiter  oben  von  Kilometern 
an  ist  Schottermaterial  aus  den  Gr/in itfelsen 
benutzt  worden.  Der  Oberbau  ist  unter 
Berücksichtigung   der    dortigen  billigen 

l)  Nach  den  amtlichen  Angaben  über  die 
bayerischen  Lokalbahnen  betrugen  die  Kosten 
für  die  Bauleitung  und  Oberleitung  (Titel  XIII 
des  prensgischen  An.schlagsschemas)  bei: 
Erlangen— Gritfenberg,  Ban- 
kapital  1307  149  =  10.*% 

Landsberg- Sdioiigan  .    .    .    1011937  =  9,o% 

Pocking-l'assau  2  423  710=  9,i% 

Reichonbach  ••Berchtesgaden  1592  645=  8,4% 
Zwiesel— Grafenau  ....  2  520195=  9,7% 
Giinzburg—  Kruinbach  .    .    .  1211855=11,4% 

Bei  keiner  Bahn  fallen  die  Yerwaltungs- 
u.  s.  w.  Kosten  tintcr  6%-  Die  betreuenden 
Kosten  sind  also  bei  den  bayerischen  Bahnen 
im  allgemeinen  höher,  als  bei  den  preussischeu 
Nebenbahnen. 


Holzprcise  ein  Qucrschwellenoberbau  mit 
hölzernen  Schwellen  (2,4  m  lang,  15  cm 
hoch,  22  cm  breit). 

Die  Schwellen  bestehen  bis  auf  einen 
geringen  Theil  aus  einheimischem,  getränk- 
tem Stamm- (Fichten-)  Holz.  Die  Lage  des 
Oberbaues  war  indess  als  eine  gute  nicht 
zu  bezeichnen,  die  Unterhaltung  soll  im 
übrigen  auch  zur  Zeit  noch  eine  sehr  kost- 
spielige sein,  da  3  Vorarbeiter  mit  Rotten 
von  6—8  Mann  für  die  Unterhaltung  dauernd 
thätig  sind. 

Schranken  für  die  Planübergänge  sind 
nirgends  vorhanden.  Dagegen  ist  die  An- 
zahl der  Uebergänge  eine  überaus  reich- 
liche, so  dass  die  Herstellung  kostspieliger 
Parallelwege  meist  vermieden  ist. 

Eine  grosse,  für  Lokalbahnen  im  Ge- 
birge selten  vorkommende  Ausgabe  ist 
durch  die  Ueberbrückung  eines  grossen 
Stromes,  der  Donau,  herbeigeführt.  Das 
Bauwerk  hat  im  ganzen  313000  M  gekostet. 

Die  Stationen  sind  in  denkbar  ein- 
fachster Weise  hergestellt.  Erhöhte  Bahn- 
steige sind  nicht  vorhanden,  da  die  letzte 
Trittstufe  der  Wagen  umgeklappt  werden 
kann,  und  also  die  Wagen  sowohl  auf  den 
Haupt-  als  auf  Lokalbahnen  fahren  können. 

Man  hat  ferner  kein  Bedenken  getragen, 
Weichen  unmittelbar  vor  das  Empfangs- 
gebäude  zu  legen.  Haltestellen  von  ge- 
ringer Bedeutung  haben,  ebenso  wie  Halte- 
plätze (Haltepunkte)  Uberhaupt  keinerlei 
bauliche  Einrichtungen,  nicht  einmal  einen 
Abort  erhalten.  Ausserdem  sind  auf  dieser 
Bahnlinie  auf  einer  Strecke  von  11  km  10 
sogenannte  Streckenverladungen  angeord- 
net zur  Erschliessung  von  Granitstein- 
brüchen, zu  Holzverladungen,  zur  Bedie- 
nung von  2  Schneidemühlen  und  einer 
Trift-  und  Flössanstalt.  Diese  Streckcnver- 
ladangen  finden  ohne  Einleguug  eines  be- 
sonderen Gleises  unmittelbar  an  dem  Haupt- 
gleise statt.  Es  bleibt  den  Verladern  über- 
lassen, für  alle  erforderlichen  Ladeeinrich- 
tungen selbst  zu  sorgen.  Sind  ein  oder 
mehrere  leere  Wagen  zur  Verladung  ange- 
fordert, so  werden  sie  am  Ende  des  Zuges 
bis  zur  Streckenveiiadestelle  mitgeführt  und 
bleiben  dort  stehen.  In  einer  bestimmten 
Frist  muss  die  Verladung  vollendet  sein, 
so  dass  der  nächste  Zug  die  Wagen,  indem 
er  sie  vor  sich  her  drückt,  nach  der  meist 
nahegelegenen  Station  mitnimmt.  Der  Ver- 
waltung erwachsen  hierdurch  keinerlei 
Kosten,  die  Tarife  gelten  von  der  nächsten 
Station  aus;  das  Zubringen  der  leeren 
Wagen  an  die  Ladestelle  und  das  Ab- 
holen der  beladenen  geschieht  unentgclt- 
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lieb.  Es  werden  auf  diese  Weise  etwa 
1800  Wagen  jährlich  befördert.  Zu  der 
Verladung  auf  freier  Strecke  werden  nur 
Bremswagcn  gestellt.  Den  Verladern  bleibt 
es  überlassen,  die  Verladestelle  nach  Mnss- 
gabe  ihres  jeweiligen  wirthselmftlichen  Be- 
dürfnisses zu  verlegen.  Die  Verladestellen 
sind  ohne  Bedenken  in  Neigungen  bis  1 : 60 
eingelegt.  Die  Bahnhöfe  und  Haltestellen 
sind  jedoch  durch  Absperrbäume  gegen  ein 
etwaiges  Einlaufen  der  Streckenwagen  ge- 
sichert. 

Für  die  Hochbauten  begnügt  man  sich 
meist  mit  einem  kleinen  Güter-,  einem 
Dienst-,  einem  Warteraum  und  einem  an- 
gebauten Abort.  Vor  dem  Gebäude  ißt 
ein  Raum  überdeckt,  unter  dem  sich  zu- 
gleich die  Güterschuppen rampe  befindet. 
Die  Einrichtung  in  den  Warteräumen  ist 
die  denkbar  einfachste  und  besteht  aus  einer 
Bank,  einem  Tisch,  einem  Spiegel  und 
einem  kleinen  Kanonenofen.  Wirthschafts- 
betrieb  im  Warteraum  ist  nirgends  vorhan- 
den, fast  überall  haben  sich  indess  Wirt- 
schaften in  der  Nähe  aufgethan. 

Die  Gleisanlage  auf  den  Stationen  ist 
äusserst  knapp  bemessen.  Die  nutzbare 
Länge  der  Kreuzungsgleise  beträgt  nur 
120  m.  Wo  keine  Kreuzung  stattfindet,  ist 
das  zweite  Gleis  je  nach  Bedarf  entsprechend 
kürzer  angeordnet.  Die  Verladung  findet 
zur  Einschränkung  der  Länge  der  Station 
auf  beiden  Seiten  des  Hauptgleises  statt 
und  zwar  ist  meist  auf  einer  Seite  Frei- 
verladung unmittelbar  am  Gleise  und  auf 
der  anderen  Seite  eine  Anlage  von  Lager- 
plätzen, welche  zwischen  Zufuhrstrasse  und 
Gleis  liegen.  Die  Verschlüsse  der  Weichen 
sind  die  üblichen.  Absperrschwellen  gegen 
die  Hauptgleise  sind  nirgends  vorbanden, 
noch  weniger  natürlich  selbstthätige  Vor- 
richtungen zur  Verbindung  der  Weichen- 
stellung mit  der  Gleisab9perrung. 

Bei  kleineren  Haltestellen  wird  über- 
haupt nur  eine  Weiche  mit  einem  Stumpf- 
gleis «ingelegt  Dies  geschieht  aber  nur 
dann,  wenn  die  Verfrachtung  immer  nur 
in  der  Richtung  nach  der  Weichenspitze  zu 
erfolgt,  so  dass  die  Wagen  stets  nur  hinten 
an  den  Zug  herangeschoben  werden.  Die 
Weichen  sind,  soweit  sie  in  den  Haupt- 
gleisen liegen,  abends  von  Dunkelheit  an 
8ämmtlich  erleuchtet. 

Die  Anforderung  au  Grund  und  Boden 
zur  Herstellung  der  Stationen  ist  sehr  reich- 
lich bemessen.  Nach  der  Angabe  der 
bayerischen  Ingenieure  sind  die  Grund- 
erwerb8verpflichteten  hierbei  auch  durch- 
aus entgegenkommend.  Ist  es  doch  wieder- 


holt vorgekommen,  dass  sie  Garten-  und 
Ackerland  für  die  Bahnbediensteten  aus 
freien  Stücken  angeboten  haben.  Besonders 
reichlich  sind  die  Lagerplätze  beinessen.  Auf 
der  Haltestelle  Waldkirchen  beträgt  die 
jährliche  Lagerplatzmiethe ,  welche  die 
Bahn  Verwaltung  erhebt,  2000  M.  Den 
Spediteuren  wird  gestattet,  Schuppen  zu 
erbauen,  wodurch  eine  bedeutende  Ent- 
lastung des  öffentlichen  Güterschuppens 
herbeigeführt  wird. 

Schneeschutzanlagen  sind  bislang  noch 
nicht  vorhanden,  obwohl  wiederholt  schon 
Schneeverwehungen  vorgekommen  sind. 
Die  Schneezäune  sollen,  wie  bei  Ludwigs- 
stadt—Lehesten,  aus  Bohlwänden  herge- 
stellt werden. 

Zur  Räumung  des  Schnees  dient  ein 
Schneepflug,  der  an  die  Lokomotive  ange- 
hängt wird  und  im  Stande  ist,  bis  zu  0,75  m 
wegzuräumen. 

b)  Betrieb. 

Die  Grundgeschwindigkeit  ist  auf  25 km, 
>  die  höchste  zulässige  auf  30  km  festgesetzt.  . 
Die  Achsbelastung  der  Lokomotive  beträgt 
6  t  auf  das  Rad.  Die  Lokomotive  ist  drei- 
fach gekuppelt  und  mit  einer  besonderen 
vierten  hinteren  Drehachse  versehen. 

Die  Leistung  der  Lokomotiven  beträgt: 

a)  nacli  Freyung  .   .  5'/,  Belastungen, 

b)  von  Freyung.   .   .  8  Belastungen. 
Die  Streckenbeaufsichtigung  und  Bahn- 

Unterhaltung  erfolgt  durch  einen  Betriebs- 
leiter in  Freyung,  welchem  indess,  da  er 
nicht  Techniker  ist,  ein  sogenannter  Par- 
lier beigegeben  wird,  der  unserem  Bahn- 
meister fast  genau  entsprechen  dürfte. 
Unter  diesem  stehen  dann  2—3  Vorarbeiter 
mit  den  nöthigen  Rottenarbeitern. 

Zur  Streckenbegehung  sind  4  Bezirke 
errichtet.  Die  Streckcnbegehcr  werden  in 
der  freien  Zeit  im  Stationsdienst  beschäf- 
tigt. Wasserstationen  sind  vorhanden  in 
Fürsteneck,  Waldkirchen  und  Freyung, 
Lokomotivschuppen  nur  in  Passau  und 
Freyung.  Die  Stationen  Fürsteneck,  Wald- 
kirchen und  Karlsbach  sind  als  Kreuzungs- 
stationen ausgebaut. 

I 

8.  Zwiesel— Grafenau. 

Die  31,52  km  lange  Bahn  hat  eine  be- 
deutende Wasserscheide  zu  überwinden, 
wozu  ihr  eine  lange  Entwicklungsmöglich- 
keit zu  statten  kommt  Die  Steigungen 
bleiben  innerhalb  1 : 40,  die  kleinsten  Halb- 
messer sind  180  m,  zahlreichere  oder  kost- 
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spieligere  Bauwerke  siiul  nicht  ausgeführt 
worden.  Die  Stationsnn lagen  sind  genuu 
wie  bei  Passau  Freyung  hergestellt,  es 
kommen  noch  weniger  Parallel-  und  Ueber- 
wege  in  Betracht. 

,Schlut§  folgt.] 


Die  mecklenburg-pomnierscheii  Schmal- 
spurbahnen. 

Von 
Peters, 

Konigl  Kiwiihahn-iUu    un.l  Heirlel>s-In.»|>ektor  in  lirwlau. 

Einleitung. 

Als  im  Sommer  des  Jahres  187H  die 
österreichischen  Truppen  auf  Grund  des 
Berliner  Friedens  in  Bosnien  einrückten, 
sollten  sie  auf  ihrem  Vormarsche  auf  die 
Hauptstadt  Sarajevo  nur  zu  bald  erfahren, 
welche  Schwierigkeiten  sich  einem  grösse- 
ren militärischen  Unternehmen  in  diesem 
durch  Verkehrswege  erst  aufs  notdürf- 
tigste aufgeschlossenen  Lande  entgegen- 
stellen würden. 

Infolge  anhaltenden  Regens  war  der 
Boden  durchweicht,  und  der  Verkehr  wurde 
aufs  aussetzte  erschwert,  so  dass  man  mit 
dem  Nachschub  und  der  Verpflegung  in 
arge  Bedrängniss  gerieth.  in  seiner  Noth 
griff  man  zu  dem  Auskunftsmittel,  die  bei 
dem  Bau  der  Bahnlinie  Temesvar— Orsova 
verwendeten  Erdtransportbahnen  nebst  Be- 
triebsmitteln herbeizuschaffen,  um  aus  den- 
selben eine  Eisenbahn  von  Brod  aus  in 
der  Richtung  auf  Sarajevo  herzustellen. 

Bekanntlich  war  es  ursprünglich  nur 
beabsichtigt,  aushilfsweise  eine  Bahn  für 
Militärfrachten  zu  schaffen;  nachdem 
aber  im  Januar  1879  die  Strecke  Brod 
Doboj  für  den  Frachtverkehr  in  Benutzung 
genommen  war,  ging  die  weitere  Entwick- 
lung der  Bahn  unaufhaltsam  und  so  schnell 
von  statten,  dass  bereits  im  Juni  desselben 
Jahres  die  Buhn  bis  Zeniea  in  einer 
Länge  von  190  km  für  den  öffentlichen 
Personen-  und  Güterverkehr  eröffnet  wer- 
den konnte. 

Zwar  hat  die  „Bosnabahn"  in  den  nach- 
folgenden Jahren  viele  Nachbesserungen 
und  Ergänzungen  erfahren  müssen,  aber 
dennoch  bleibt  sie  stets  eine  ausserordent- 
liche Leistung  der  Ingen  ieurkunst.  Sie  ist 
aber  noch  in  einer  andern  Beziehung  von 
besonderer   Bedeutung,  insofern  als  hier 


bewiesen  wurde,  dass  auch  eine  schmal- 
spurige Eisenbahn  —  in  diesem  Falle  eine 
solche  von  76  cm  Spurweite  die  Fähig- 
keit besitzt,  so  ausgedehnte  Massen  an  Ma- 
terial, Pferden  und  Menschen,  wie  Militär- 
transporte sie  darstellen,  mit  hinreichender 
Sicherheit  zu  befördern.  —  Dass  für  dio 
Bosnabahn  die  Spurweite  von  76  cm  ge- 
wählt wurde,  war  ein  Spiel  des  Zufalls,  in- 
dem das  bereits  vorhandene  Material  der 
Arbeitsbahn  diese  Spurweite  besag* ;  der 
Schmalspur  als  solcher  aber  ist  es  zu  ver- 
danken gewesen,  dass  die  Bahn  innerhalb 
sehr  kurzer  Zeit  und  ohne  jegliche  Vor- 
arbeiten hergestellt  werden  konnte. 

An  die  Entstehung  der  Bosnabahn 
wurden  wir  unwillkürlich  erinnert,  als  wir 
im  Juli  v.  Js.  die  Strecken  der  inecklen- 
burg  -  pommerschen  Schmalspurbahn  be- 
reisten. Nicht  etwa,  als  ob  wir  die  Gefilde, 
welche  diese  durchschneidet,  vergleichen 
möchten  mit  jenen  noch  wenig  kultivirten 
Gegenden  der  Bosnabahn;  ~  im  Gegen- 
teil, die  prächtigen  Weizen-  und  Rüben- 
felder gemahnen  uns  daran,  dass  wir  uns 
in  einer  Gegend  befinden,  in  welcher  das 
landwirtschaftliche  Gewerbe  in  hoher 
Blüthe  steht  und  zu  grosser  Vollkommen- 
heit gelangt  ist.  Auch  nicht  etwa,  weil  wir 
in  Gedanken  an  kriegerische  Aktionen, 
welche  zum  Bau  der  Bosnabahn  in  erster 
Reihe  Veranlassung  gegeben  haben,  ver- 
setzt worden  wären,  verdankt  doch  das 
Bähnchen,  welches  hier  die  Fluren  eines 
Theils  von  Mecklenburg  und  Vorpommern 
durchzieht,  seine  Entstehung  der  Urbar- 
machung eines  grossen  Moores,  also  einem 
Werke  des  Friedens  in  des  Wortes  wahrster 
Bedeutung. 

Was  uns  aber  erinnert  an  jene  Vor- 
gängerin in  den  Balkanlandern,  ist.  dass, 
wie  bei  dieser,  so  auch  bei  der  mecklen- 
burg-pomnierschen Schmalspurbahn  der  Zu- 
fall eine  grosse  Rolle  gespielt  hat.  Wie 
jene,  so  hat  auch  diese  einige  grundlegende 
Eigentümlichkeiten,  wie  z.  B.  die  Spur- 
weite dem  Umstände  zu  verdanken,  dass 
das  Material  einer  vorhandenen  Arbeitsbahn 
verwendet  werden  sollte;  wie  jene  in 
kürzester  Zeit  entstanden  und  emporge- 
blüht ist,  so  hat  auch  diese  innerhalb  weni- 
ger Jahre  eine  Entwicklung  genommen, 
wie  sie  anfänglich  nicht  geahnt  werden 
konnte,  und  wie  jene,  so  hat  auch  diese  in 
der  ersten  Zeit  ihres  Bestehens  mancherlei 
Wandlungen  durchmachen  und  Vervoll- 
kommnungen erleiden  müssen,  welche  ihr 
auch  in  Zukunft  nicht  ganz  erspart  bleiben 
dürften. 
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Vorgeschichte  der  Buhn. 

Die  Anregung  zur  Anlage  einer  schmal- 
spurigen Eisenbahn  von  Friedland  nach 
Ferdinandshof  wurde  durch  die  Arbeiten 
gegeben,  welche  das  kulturtechnische  Bu- 
reau von  Schweder  in  GrossLichterl'elde 
ausführen  Hess,  um  da»  Friedländer  Moor 
urbar  zu  machen.  Die  Urbarmachung  ist 
nach  der  Iiimpau'schen  Moor-Dammkultur- 
methode  erfolgt,  nach  welcher  bekanntlich 
das  Moor  entwässert  und  ihm  die  für  das 
Wachsthum  der  Pflanzen  nöthige,  ihm 
gänzlich  fehlende  Phosphorsäure,  in  Form 
von  Phosphaten  (Thomasschlackenmehl) 
und  nach  Bedarf  auch  stickstoffhaltige 
Düngemittel  (Chilisalpeter,  Kainit  u.  s.  w.) 
zugeführt  werden.  Bevor  man  das  Moor 
beackert,  wird  eine  rd.  15  cm  starke  Schicht 
weissen  Sandes,  welche,  den  Mooren  eigen- 
tümlich, sich  an  den  Rändern  derselben 
dünenartig  vorfindet,  aufgebracht.  In  die- 
sen Sand  wird  die  Frucht  (Weizen.  Roggen, 
Hafer,  Kartoffeln.  Zuckerrüben  u.  s.  w.)  ge- 
sät oder  gepflanzt. 

Die  Zuführung  der  hierfür  erforder- 
lichen grossen  Mengen  Sandes  geschah  bei 
der  Urbarmachung  des  Friedlander  Moors 
auf  kleinen  Feldbahngleisen  von  0,6  m 
Spurweite  anfänglich  mittels  Pferde.  Später 
wurde  der  Lokomotivbetrieb  eingeführt 
und  zwar  zunächst  mittels  einer  4,5  t 
schweren  Lokomotive,  welche  eigens  für 
diesen  Zweck  gebaut  worden  war.  Trotz 
der  geringen  Widerstandsfähigkeit  des 
Moorbodens  gelang  es,  mit  Hilfe  von  Sand- 
sehüttungen  und  Lang-  und  Querschwellen 
die  Bahn  hinreichend  widerstandsfähig  zu 
machen.  Nach  diesem  günstigen  Versuche 
wurden  noch  weitere  zwei  Lokomotiven, 
jedoch  von  6,4  t  Gewicht,  in  Dienst  gestellt. 

Bereits  bei  dem  Pferdebetrieb  hatten 
die  leichten  Schienen  des  Feldbahngleises 
vielfach  Verdrückungen  zu  erleiden.  Es 
wurden  daher,  um  diesem  Uebelstande  zu 
begegnen,  die  Räder  der  Fahrzeuge  mit 
zwei  Spurkränzen  versehen,  wodurch  ver- 
hütet werden  sollte,  dass  die  Schienen  nach 
aussen  oder  innen  auswichen.  Diese  Kon- 
struktion hat  sich  auf  die  mecklenburg- 
pommersche  Schmalspurbahn  übertragen, 
deren  Betriebsmittel  sätumtlich  Rader  mit 
zwei  Spurkränzen  besitzen  Eine  weitere 
Eigenthümlichkeit,  welche  gleichfalls  von 
der  ursprünglichen  Arbeitsbahn  stammt,  ist 
die,  dass  die  Betriebsmittel  entgegen  den 
sonst  bei  Schmalspurbahnen  üblichen  Zen- 
tralbuffern an  jedem  Ende  mit  zwei  Buffern 
versehen  sind. 

Als  nun  nach  Durchführung  der  Moor- 


kultur die  kultivirteu  Flüchen  reichen 
Ertrag  zu  liefern  begannen,  und  insbeson- 
dere der  Zuckerrübenbau  ins  Auge  gefasst, 
und  in  der  mecklenburgischen  Stadt  Fried- 
land eine  grosse  Zuckerfabrik  gebaut 
wurde,  entschloss  sich  die  Firma  Schweder 
kurzer  Hand,  ihre  Arbeitsbahn  zu  einer 
Eisen  bahn  für  öffentlichen  Güterverkehr 
umzubauen,  um  ein  Verkehrsmittel  zu 
schaffen,  mittels  dessen  die  Zuckerrüben 
der  Fabrik  und  das  Getreide  den  Ort- 
schnften  zugeführt  werden  sollten. 

Die  Arbeiten  zur  Herstellung  der  Bahn, 
welche  im  Frühjahr  1891  begonnen  waren, 
wurden  so  gefördert,  dass  die  28  km  lange 
Bahnstrecke  von  Friedland  bis  Ferdinands- 
hof in  dem  kurzen  Zeitraum  von  sechs 
Monaten  fertig  gestellt  wurde,  und  bereite 
im  Oktober  desselben  Jahres  die  Zucker- 
rüben von  ferneren  Ortschaften  und  Ritter- 
gütern auf  der  Schmalspurbahn  an  die 
Fabrik  in  Friedland  gefahren  werden 
konnten. 

Der  Aufschwung,  welchen  der  Güter- 
verkehr auf  der  Strecke  Friedland— Ferdi- 
nandshof nahm,  erregte  die  Aufmerksam- 
keit in  den  der  Bahn  benachbarten  Kreisen 
in  hohem  Masse,  und  alsbald  trat  nicht  nur 
das  Verlangen  nach  der  Einführung  des 
Personenverkehrs  hervor,  sondern  auch  der 
Wunsch  nach  einer  Erweiterung  der  Bahn- 
anlage. 

Im  Frühjahr  1892  vereinigten  sich 
angesehene  Männer  der  bethclligten  Städte 
und  Gutsbezirke,  die  sich  die  Aufgabe 
stellten,  für  den  Bau  und  den  Betrieb 
von  Schmalspurbahnen  «  ine  Aktiengesell- 
1  schaft  zu  gründen.  Es  wurde  in  Aus- 
sicht genommen,  die  Bahn  Ferdinands- 
hof-  Friedland  über  Friedland  hinaus  bis 
nach  Jarmen  an  der  schiffbaren  Peene  fort- 
zusetzen und  eine  Reihe  von  Anschluss- 
bahnen herzustellen;  ferner  die  bereits  fer- 
tige Strecke  nebst  Anschlüssen  von  der 
Firma  Schweder  zu  erwerben  und  die 
ganze  Bahnanlage  alsdann  in  Betrieb  zu 
nehmen. 

Im  Mai  1892  wurde  der  Prospekt  der 
zu  diesem  Zwecke  zu  gründenden  Aktien- 
gesellschaft ^Mecklenburg  -  pommersche 
Schmalspurbahn"  veröffentlicht,  in  welchem 
die  Länge  der  durchgehenden  Hauptlinie 
Ferdinandshof  -Friedland  .lärmen  auf  70 
km,  die  der  Anschlussbahnen  auf  30  km 
angegeben  war. 

Die  Kosten  dieser  ganzen,  1'iOkm  langen 
Bahnanlagi-,  einschliesslich  der  Kunst-  und 
Hochbauten  und  des  rollenden  Materials, 
mit  1'iner  Spurweite  von  0,6  m,  auf  den 
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Hauptlinien  mit  Lokomotiven,  auf  den  klci-  aus,  dnss  für  den  Granderwerb  eiu  Betrag 

neren  Anschlussstrecken  mit  Pferden  be-  nicht  in  Ansatz  gebracht  zu  werden  brauchte, 

trieben,  waren  von  dem  kulturtechnischen  und  dnss  die  Preise  für  alle  Materialien 

Büreau  von  Schweder  auf  eine  Million  Mark  ausserordentlich  niedrig  angesetzt  waren, 

veranschlagt.    Die  geringen  Anlagckosten  Wir  geben  nachstehend  die  Zahlen  des 

von  10000  M  für  1  km  erklären  sich  dar-  Kostenüberschlags  wieder: 


B  e,  t  r  a 

,r   i  in 

l'oe. 

An /..-thl 

\J    C  ^  C   II   »   l  11    II  *l 

einzelnen 
M 

ganzen 
M 

1 

100 

km  Bahnkörper  herzustellen  einschl.  der  kleineren  Dureh- 

2  200 

220  000 

100 

kui  Oberbau  mit  Kiesbettung  zu  versehen.    .    .   f.  d.  km 

.WO 

30000 

3 

2 

hölzerne  Brücken  über  die  Datze  und  den  Landgraben 

aooo 

6t)00 

4 

70 

km  hölzernen  Oberbau  der  Jlauptstrecke  mit  allen  An- 
schlüssen betriebsfertig-  herzustellen   einschl.  der 

T  .  l  ■  •  fY»  r  1 1 1 1  <r   nllor*   \l  Q  1 f»  t*i  n  I  i      i                                             f    rl  Irin 
«LilL  M  I              «IHl-l    iHa  W_  I  la  1 11"  II  J.   11.  Kill 

4  in  ni 

oiii  um» 

ö 

30 

km  hölzernen  Oberbau  der  Nebenstrecken  wie  unter  Pos.  4 

f  H   L-  in 

I.   II.  Kill 

4  UUU 

o 

4 

Stationsgebäude  herzustellen,  2  grössere  und  2  kleinere 

1 

f  H    St  i/M 

1.    II.    Ofc.  I/.M. 

5000 

20000 

7 

4 

1  Mt 

6000 

8. 

2 

2000 

4  000 

!> 

1 

4000 

4  000 

10 

s 

Lokomotiven  betriebsfähig  anzuliefern  1  mit  Ii  PS,  1  mit 

12  PS,  2  mit  24  PS  und  4  mit  30  PS  .    f.  d.  St.  i  M. 

nooo 

72  000 

11 

20) 

St.  offene  Güterwagen  von  80  Ztr.  Tragfähigkeit,  4 achsig. 

750 

15000) 

12 

40 

St.  verdeckte  Güterwagen  wie  unter  Pos.  u.   .    f.  d.  St. 

950 

38000 

13 

100 

km  Fernsprechanlage  einschl.  aller  Apparate  nebst  Zubehör 
betriebsfähig  herzustellen  f.  d.  km 

150 

15  000 

Summe  des  Kostenübcrschlagcs 

1000000 

Von  diesen  Zahlen  fallen  wegen  ihrer 
geringen  Höhe  besonders  die  für  den 
Oberbau  (Position  2,  4  und  5)  auf.  der  denn 
auch  ursprünglich  viel  zu  schwach  kon- 
struirt  worden  und  bis  jetzt  eine  reiche 
Quelle  des  Aergcrnisses  gewesen  ist. 

Die  Betriebs-  und  Unterhaltungskosten 
waren  zu  WO 00t»  M  berechnet,  welche  sich, 
wie  folgt,  zusammensetzen: 

Pos.  1  für  Oehillter  und  Löhne    .    .    70000  M 

„    2        Kohleu .    Schmier  und 

Brennül   43  200.. 

„  3  ..  l'nterhaltung und  Erneue- 
rung des  Bahnkörpers    .    19  000  ,, 

,  4  rnterhaltungund  Erneue- 
rung des  Oberbaues    .    .    13  000  „ 

„  6  „  L'nterhaltnngund  Erneue- 
rung des  rollenden  Mate- 
rials   2*700  „ 


1' ebertrag  173900  M 
Pos.  ü  für  l'nterhaltungundErncne- 
rung  der  Fernsprechan- 
lage  1  500  .. 

,.  7  „  Instandhaltung  u.  Feuer- 
versicherung der  Ge- 
bäude, Schuppen  .Brücken     200i>  ,. 

„  s  „  sonstige,  in  der  Aufstel- 
lung nicht  vorher  gese- 
hene. Aufgaben,  Abgaben, 
Steuerii,Schnceverwehun- 
gen,  sowie  zur  Abrundung    12  «00  .. 

Summe  der  Betriebs-  und  I'ntcrhal- 

tungskosten  19OOU0  M. 

Ueber  die  Verkchrsmcngen  und  die 
muthiuassliche  ErtrngsfHhigkeit  enthielt  der 
Prospekt  folgendes: 

„Im  ganzen  werden  35  grössere  Gemeinden 
und  (intsbezirke  mit  einem  FlHchenareal  von 
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3000000  Ztr.     Fast  dic- 


rund  310U0  ha  fruehtbnren  Bodens  aufge- 
schlossen, ohne  die  zahlreichen  kleinen  bäuer- 
lichen Besitzungen  zu  berücksichtigen. 

Der  voraussichtliche  Güterverkehr  der 
Buhn  wird  mit  Sicherheit  auf  100  Ztr.  für  das 
Jahr  und  das  ha  Land  angenommen  werden 
können,  eine  Zahl,  die  durch  die  seither  auf 
der  schon  im  Betrieb  befindlichen  Strecke  ge-  I 
machten  Erfahrungen  bestätigt  wird  Denn 
auf  der  rund  10  km  langen  Strecke  sind  in 
den  3  Monaten  Oktober  bis  Dezember  1891 
zusammen  401)000  Ztr.  Güter  bewegt  worden. 
Rechnet  man  für  das  ganze  Jahr  und  die 
ganze  rund  loo  km  lange  Strecke  nur  die 
dreifache  Menge  Güter,  so  betragen  diese 
3>;400000  >;  100 
40 

selbe  Zahl  ergiebt  die  obige  Annahme  einer 
jährlichen  Uütcrmeuge  von  100  Ztr.  für  das 
ha  der  31 UUU  ha  grossen,  durch  die  Bahn 
aufgeschlossenen  KulturflÄchc ,  nämlich 
31  000  >  ,  100  -  3  100  0U0  Ztr. 

Für  die  ersten  Betriebsjahre  mögen,  um 
ganz  sicher  zu  rechnen,  noch  rund  20°  0  der 
Gütermenge  abgesetzt  werden,  dann  ermittelt 
■*ich  die  voraussichtliche  Frachtzufuhr  auf 
2400000  Ztr.,  welche  unzweifelhaft  nach  einigen 
Jahren  der  Betriebsführung  der  Bahn  auf 
3O0OO0O  Ztr.  steigen  wird 

Die  Massengüter  bestehen  ans  Zucker- 
rüben, Tabak,  Korn  und  anderen  Feldfrüchten, 
Mineraldünger,  Brenn-  und  Baumaterialien, 
sowie  aus  Granitfindlingen  u.  a.  m.,  ferner 
aus  Stück-  und  Sperrgütern. 

Dem  Frachttarif  legen  wir  nach  den  bis- 
herigen Erfahrungen  folgende  Zahlen  zu 
Grunde.  Angenommen,  der  Transportpreis  auf 
offenen  (uiterwagen  beträgt  für  den  Zentner 
und  10  km  9  Pf,  auf  gedeckten  Güterwagen 
11  Pf,  und  steigt  mit  je  10  angefangenen  oder 
vollen  weiteren  Kilometern  um  1  Pf  bis  zum 
Höchstbetrage  von  15  und  17  Pf  für  die  Ge- 
Hamintstrecke  von  70  km  .der  Hauptbahn,  an- 
genommen ferner,  ein  viertel  aller  «üiter  , 
durchfahre  in  gedeckten,  drei  viertel  aber  in 
offenen  Güterwagen  und  zwar  nur  die  Hälfte 
der  Bahn,  d.  Ii.  3*>  kui,  so  ergiebt  sich  eine 
jährliche  Frachteinnahme  von 

J  , :  2  4«. 000  9  +  15  +  \  2  400  000  X  11  +  17 

=  300000  M. 

Der  Tarif  für  Stück-  und  Sperrgüter  kann 
noch  höher  gewählt  werden,  ebenso  ist  die 
Kinnahme  aus  der  Benutzung  der  kleinen  An- 
schlussbabnen  zur  Vermeidung  jeder  l'eber- 
schätzung  aus  der  Rechnung  gelassen. 

Als  Kapital  der  in  Aussicht  genommenen 
Aktiengesellschaft  sind  vorläufig  die  im  Kosten- 
Überschläge  nachgewiesenen  Aulagekosten  von 
inooooo  M  und  ferner  noch  ein  Betrag  von 
100000  M  al>  (iarantie-  und  Betriebsfonds,  fer- 
ner für  Unkosten  (Drucksachen,  Abgaben, 
Steuern)  bei  Errichtung  der  Gesellschaft,  er- 
forderlichenfalls auch   für  Gruudcnverb  und 


für  unvorhergesehene  Zwecke,  zusammen  also 
1  100000  M  erforderlich,  welche  je  nach  Bedarf 
bei  weiterem  Ausbau  des  Netzes  entsprechend 
erhöht  werden  sollen.  Dieser  Betrag  wird 
durch  Ausgabe  von  <»H>  Stück  Stammaktien 
zu  je  1000  M  und  Prioritätsobligationcn  in 
Stücken  von  1000,  500  und  100  M  im  (lesammt- 
betrage  von  50000»  M  aufgebracht.  Die 
Stammaktien  werden  mit  1%,  die  Prioritäts- 
obligationen am  2.  Januar  und  1.  Juli  mit 
4Va"/o  jahrlich  verzinst,  und  letztere  sollen  in 
3-2  Jahren,  vom  1.  Januar  1B97  an,  durch  Aus- 
losung mit  105°,.  zurückgezahlt  werden.  Die 
Prioritätsobligationen  sind  von  der  Mecklen- 
burgischen Hypotheken-  und  Wcchsclbaiik  in 
Schwerin  übernommen. 

Die  Stammaktien  erhalten  ausser  der  oben 
erwähnten  Verzinsung  noch  eine  Dividende, 
deren  Höhe  sich  aus  der  alljährlich  am  31.  März 
abgeschlossenen  Bilanz  nach  Abzug  von  10% 
für  einen  Reservefonds  und  von  10%  für  den 
Autsichtsrath  und  die  Beamten,  wie  folgt,  be- 
rechnet : 

Die  Frachteinuahmen  betragen  .  üooeno  M, 
die  lietriebsnnkosten  betragen     .  190000  „  , 

mithin  l'eberschuss  liiiooo  M. 

Von  diesem  ftiessen  10% 

in  den  Reservefonds  11000  M; 

10°  o   dem  Autsichtsrath 

und  den  Beamten.   .  llooo  ., 


zusammen   .   .   22000  M; 

mithin  beträgt  der  wirkliche  Ucber- 

schuss  SSoOO  M. 

Hiervon  erhalten: 

4%  von  000000  dieStamm- 

aktien  24  000  M. 

4l;'s0/ovon  500000  die  Prio- 
ritätsobligationcn .   .  22 500  „ 


zusammen 
es  verbleiben 


41 j  500  M; 


.   41500  M 

als  t;,s%  Dividende  für  die  UOOOOO  M  Stamm- 
aktien, so  dass  diese  also  zusammen  sich  mit 
4  -f  '»1»  —  10,9%  verzinsen. 

Die  Gesellschaft  erwirbt  die  schon  erbaute 
rund  40  km  lange  Strecke  Fcrdinaudshof— 
Friedland  nebst  den  dazu  gehörigen  Anschluss- 
babnen  zu  dem  durch  einen  vereidigten 
Taxator  ermittelten  und  durch  einen  zweiten 
ebenfalls  vereidigten  Taxator  superrc vidirten 
Werthc.' 

Ob  die  Betriebsergcbnissc  diesen  Zahlen 
seither  entsprochen  haben,  konnte  nicht  in 
Erfahrung  gebracht  werden.  Die  Baukosten 
dürften  sich  bis  jetzt  nicht  unwesentlich 
höher  stellen,  als  sie  veranschlagt  waren, 
sobald  man  die  Kosten  für  die  nachträglich 
erforderlich  gewordenen  Verbesserungen 
und  Ergänzungen  zum  Baukapital  hinzu- 
rechnet. 


Digitized  by  Google 


12 


Die  niecklenburg-poinmerschen  Schmalspurbahneu. 


I  Zeitschrift 


Kleinbahnen. 


Beschreibung  der  Bahnlinie. 


Wie  aus  dem  Uebersichtsplan  hervor- 
geht, führt  die  Bahnlinie  Friedland— Ferdi 
nandsbof  nahezu  in  östlicher  Richtung 
und  gelangt  vom  Bahnhofe  Friedland  zu- 
nächst nach  dem  Kirchdorfe  Sandhagen 
mit  etwa  ">00  Einwohnern.  Mehrere  An- 
schlussgleisc  vermitteln  daselbst  den  Ver- 
kehr mit  einer  Kiesgrube,  aus  welcher  auch 
der  Kies  für  Bahnzwecke  gewonnen  wird, 
mit  dem  Dorfe  Sandhagen  und  dem  Gute 
LUbberstorf  mit  Taback-,  Rüben-  und  Ge- 
treidebau. Von  LUbberstorf  steht  'Weiter- 
führung  der  Bahn  bis  Strasburg  U./M.  in 
Aussicht. 

In  ihrem  weiteren  Verlaufe  erreicht 
die  Bahn  das  grosse  Gut  Klockow  mit  An- 
schlussgleis nach  der  Müllerei  und  dem 
Gutshofe,  und  hierauf  das  Dorf  Schwichten- 
berg  mit  etwa  1000  Einwohnern,  bedeuten- 
dem Getreidebau,  grossem  Viehstand  und 
zwei  Müllereien.  Von  hier  zweigt  naeh 
Norden  die  Zweigbahn  nach  Schweriiisburg 
ab  mit  den  Anschlussgleisen  nach: 

a)  dem  Oute  Sophienhof  mit  Meierei, 
Rüben-,  Getreide-,  Tabackbau  und 
Moorkultur: 

b)  dem  Gute  Löwitz  mit  Meierei,  Rüben-, 
Getreide-,  Tabackbau  und  Moorkultur; 


c)  dem  Gute  Schmuggerow  mit  mehreren 
Anschlussgleisen  nach  den  Torfgrubcn 
und  der  Forst: 

d)  dem  Gute  und  Dorfe  Schwerinsburg. 

Von  Sehwichtenberg  setzt  sich  die 
Linie  nach  der  Moorkultur  fort  und  erreicht 
zunächst  da*  Vorwerk  Rimpau  mit  mehreren 
Anschlussgleisen  nach  den  bedeutenden, 
aus  der  Moorkultur  gewonnenen  Getreide- 
flächen und  den  Getreidespeichern  mit 
Strohpressniasehinen,  und  hierauf  nach  der 
grossen  Moorkultur  Mariawerth  mit  einer 
Anzahl  von  Zwcigglejsen  nach  den  Aeckern, 
Speichern  und  den  königl.  preussischen 
Forsten  bei  Rothemühle  und  Heinrichswalde. 

Die  Bahn  endigt  in  Ferdinandshof  mit 
Anschlussgleis  auf  dem  Bahnhofe  der  Voll- 
bahn. 

Die  Linie  Friedland— .Tannen  bildet  die 
Fortsetzung  der  Linie  Ferdinandshof— 
Friedland.  Sie  wendet  sich  unmittelbar 
hinter  dem  Bahnhofe  Friedlaud  nach  Nord- 
westen und  führt  in  nordwestlicher  Rich- 
tung über  die  Güter  Salow,  Dishley. 
Ramelow,  Rebelow  nach  Dennin.  von  wo 
zwei  Zweigbahnen,  und  zwar  eine  in  west- 
licher Richtung  über  Wen  nach  Janow. 
die    andere    in    östlicher    Richtung  über 
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Wegezin,  Thurow,  Neuenkirchen.  Müggen- 
burg nach  Stretense,  abgehen.  Von  Dennin 
setzt  sich  die  Bahn  über  die  Güter  Cricn, 
Steinmocker,  Kl  -Below,  Cadow  nach  dem 
SOÜO  Einwohner  zahlenden  Städtchen  Jar- 
men  an  der  Peene  fort,  woselbst  sie  vor- 
läufig endigt. 

Sämmtlichc  von  der  Bahn  berührten 
Güter  treiben  vorzugsweise  Getreide-  und 
Rübenbau;  Bresewitz  hat  ausserdem  Ziege- 
lei, und  bei  Ramelow  und  Rebclow  finden 
eich  kolossale  Mengen  von  Granitfindlingen 
vor,  welche  in  mehreren  Lagen  überein- 
ander weite  Flächen  bedeeken  und  erst 
durch  die  Bahnanlage  verwerthbar  gewor- 
den sind.  Zwischen  Dennin  und  Jarmen 
liegen  mehrere  grössere  Waldungen,  aus 
denen  ein  nicht  unbedeutender  Holzversand 
stattfindet. 

Auf  der  Strecke  Friedland— Jarmen 
und  den  Zweiglinien  zweigt  gleichfalls  eine 
grössere  Anzahl  von  Anschlussgleisen  ab, 
welche  nach  Bedürfnis«  durch  Feldbahnen 
bis  auf  die  Getreidefelder,  an  die  Scheunen, 
Forsten  u.  s.  w.  verlängert  werden.  Bei 
Jarmen  ist  an  der  schiffbaren  Peene  ein 
Bollwerk  zum  Verladen  von  Gütern  von 
Eisenbahnwagen  ins  Schiff  und  umgekehrt 
angelegt  worden. 

Die  Lage  der  Stationen  und  Haltestellen 
ergiebt  sich  aus  nachstehender  Zusammen- 
stellung. 


8 


ai  Ferdinandshof — 

Fried land  i.  Meckl. 

Ferdinandshof  .   .   .  . 

Mariawerth  

Rimpau  

Uhlenhorst  

Schwichtenberg    .  . 

Sandhagen  mit  Zweig- 
bahn nach  Lübbers- 
torf  2,s  km   .    .   .  . 

Friedland  (Anklamer 
Chaussee)  

Friedland  {Bahnhof;.  . 

b)  Uhlenhorst— 
Schwerinsburg. 

Uhlenhorst  

Löwitz  mit  Zweigbahn 
nach  Gut  Sophien- 
hof  l,is  km  .       .  . 

Schmuggcrow  . 

Schwerinsburg  .    .    .  . 


km 

O.o  Pommern. 
4,9  Mecklenburg- 
7,u  Strelitz. 

13,64  „ 

15,Jo 


2i  V» 
26,*o 


0,o  Mecklenburg- 
i  Strclitz. 


4,ö| 
6,4© 
9,o 


Pommern. 


c)  r  riedland — 

J  armen. 

km 

1 

Friedland  (Bahnhof).  . 

0,0 

Mecklenburg- 

2 

5,34 

Strelitz. 

a 

7,n 

•i 

9,60 

5 

Rebelow  

11,40 

t; 

14,84 

Pommern. 

7 

Stern.   .  -   

16,74 

M 

■s 

Crien-Dominium   .    .  . 

19,w 

>< 

9 

Neu-Crien  

20,14 

M 

1U 

23,70 

11 

24,10 

12 

Klein-Below  .  ... 

26,30 

13 

27,7:. 

»' 

30,45 

15 

u<irujiJi  luuii  "  t  i  n  f  > 

10 

Jarmen  (Bahnhof)    .  . 

d)  Denn i n— 

Stretense. 

1 

Oft 

Pommern. 

2 

2,io 

» 

■t 
•> 

Thurow  

3,»i 

l 

Nciicnkircheu  .... 

« 

r» 

Müggenburg  .... 

9,60 

•• 

«i 

12,30 

e)  Dennin— .lauow. 

l 

0,o 

Pommern. 

2 

4,40 

n 

H 

7,8o 

Die  Spurweite  der  Bahn  beträgt  0,60  m. 

Die  Steigungs-  und  Krüinmungs Ver- 
hältnisse sind  für  eine  Schmalspurbahn 
recht  günstig;  die  stärkste  Steigung  beträgt 
1 : 100,  der  kleinste  Krümmungshalbmesser 
80  m.  In  den  nur  für  Hand-  oder  Pferde- 
betrieb bestimmten  Anschlussgleisen  kom- 
men selbstverständlich  weit  schärfere  Krüm- 
mungen (bis  zu  15  m  Halbmesser)  und 
stärkere  Steigungen  vor. 

Es  ist  eine  erhebliche  Erweiterung  des 
bestehenden  Bahnnetzes  geplant,  und  die 
Genehmigung  zum  Bau  der  Linien  von 
Thurow  nach  Anklam  mit  Abzweigung 
nach  Crien,  von  Schmuggerow  nach  Gellen- 
din  und  von  Anklam  nach  Leopoldshagen 
mit  Abzweigung  nach  der  Zuckerfabrik 
Anklam  bereits  ertheilt  worden. 

I.VH««  folgte 


Digitized  by  Google 


14 


Der  Dampferzeuger,  System  Serpollet,  und  dessen  Anwendung. 
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r  " 


Der  Dampferzeuger,  System  Serpollet,  und 
dessen  Anwendung   beim   Betriebe  von 
Straßenbahnen. 

Von 

E.  A.  Ziffer  in  Wien. 

Schon  1887  hut  Ingenieur  L£ou  Ser- 
pollet einen  sinnreichen  Dampferzeuger 
(Generatcur)  erdacht,  der  1889  bei  der  Pa- 
riser Weltausstellung  nicht  nur  wegen 
seiner  geringen  Abmessungen,  sondern 
auch  wegen  seiner  eigentümlichen  Kon- 
struktion grosse  Aufmerksamkeit  erregte. 
Derselbe  war  aus  platt  gedrückten,  in  Spi- 
ralen gewundenen  Stahl-  oder  Kupfer- 
rohren zusammengesetzt,  die  in  der  Mitte 
ihres  Querschnitts  eine  ausserordentlich 
kleine,  fast  haarrohrförmige  Oeffnung  ent- 
hielten. 

Sobald  das  diesen  Rohren  zugef'iihrte 
Wasser  den  Flammen  eines  Feuerherdes 
ausgesetzt  wurde,  entwickelte  sich  bei  der 
im  Vergleich  zur  Wassermenge  bedeuten- 
den Heizfläche  augenblicklich  überhitzter 
Dampf,  der  auf  die  Kolben  der  Maschine 
sofort  einwirkte. 

Dieser  Apparat  war  nur  für  den  Be- 
trieb von  Kutschen  und  anderen  Strassen- 
fuhrwerken  bestimmt:  die  damit  ausge- 
führten Probefahrten  hatten  keine  zufrieden- 
stellenden Ergebnisse,  da  die  Dampfent- 
wicklung sich  als  ungenügend  erwies:  auch 
war  die  Herstellung  der  Rohre  sehr  schwie- 
rig, und  dieso  veränderten  ihre  Form  und 
verstopften  sich  überdies  leicht  bei  starker 
Erhitzung. 

Da  sich  schon  längst  das  Bedürfniss 
nach  einem  leichten  und  einfach  zu  bedienen- 
den Motor  für  den  Betrieb  von  Strassen - 
bahnen  geltend  machte,  versuchte  Serpollet, 
den  Dampferzeuger  seines  Systems  zu  ver- 
bessern und  für  den  Betrieb  von  Strassen- 
bahnen  verwendbar  zu  machen. 

Die  Lösung  dieser  Aufgabe  ist,  da  eine 
Reihe  von  Bedingungen  zum  grossen  Theil 
ganz  entgegengesetzter  Natur  zu  erfüllen 
sind,  eine  der  schwierigsten,  und  erst  nach 
langwierigen  Versuchen  ist  es  Serpollet  ge- 
lungen, etwas  brauchbares  zu  finden. 

Die  „Compagnie  des  Tramways 
de  Paris  et  du  departement  de  la 
Seine",  die  unter  dem  Namen  „Tramway 
du  Nord-'  bekannt  ist  und  seit  1889  auf 
ihrer  Linie  Courbevoie— Etoile  den  mecha- 
nischen Betrieb  mit  der  feuerlosen  Loko- 
motive „Lamm-Francq1-  und  seit  1K9_>  93  auf 
den  Linien  nach  Saint-Denis  den  elektri- 


schen Akkumulatoren  betrieb  eingeführt 
hatte,  erkannte  schon  seit  längerer  Zeit  die 

;  Notwendigkeit,  den  Pferdebetrieb  aufzu- 
geben, und  beschloss  daher,  mit  dem  Ser- 
pol let'schcn  Dampferzeuger  Versuche  an- 
zustellen. Zu  diesem  Behufe  hat  die  Ge- 
sellschaft einen  älteren,  schon  ziemlich  ab- 
genutzten Wagen  mit  Decksitzen  (Abb.  1) 
im  Dezember  1893  mit  dem  genannten  Dampf- 
erzeuger ausgerüstet  und,  als  Motorwagen 
umgestaltet,  auf  der  Linie  Madeleine— Porte 

:  de  Clichy,  die  zum  Theil  in  einer  Steigung 
von  34  mm  liegt,  probeweise  in  Betrieb  ge- 
setzt. 

Das  Wesen  des  verbesserten  Serpollet- 
sehen  Dampferzeugers  besteht  in  der  An- 
wendung von  Stahlrohren,  die  einen 
halbmond-  oder  Bichelartigen  Querschnitt 
(Abb.  2)  mit  einer  Oeflnung  (Spalt)  von 
geringerer  Weite  als  einem  Millimeter  be- 
sitzen und  von  aussen  erhitzt  werden. 
Wenn  in  diesen  engen  Spalt  Wasser  ein- 
tritt, so  verdampft  es  fa6t  augenblicklich  und 
wirkt  als  überhitzter  Dampf  von  250  bis 
300°  C.  direkt  auf  die  Kolben  der  Motor- 
maschinen ein.  Durch  diesen  einfachen 
Vorgang  und  die  unmittelbare  Verwerthung 
des  Dampfes  können  die  bei  dem  gewöhn- 
lichen Dampfkessel  nothwendigen  Arma- 
turen, wie  Dampfventile,  Wasserstands- 
rohre,, Manometer  u.  dergl.  entfallen.  Da 
die  Rohre  auf  einen  Druck  von  95  Atm. 
markirt  und  auf  300  Atm.  erprobt  sind, 
während  unter  gewöhnlichen  Verhältnissen 
eine  Dampfspannung  von  15  Atm.,  höch- 
stens 25  Atm.,  vollkommen  genügt,  so  er- 
scheint eine  Explosionsgefahr  für  die  Rohre 
ausgeschlossen.  Es  sind,  wie  Abb.  4  zeigt, 
18  Paare  solcher  Verdampfungsrohre  von 
0,45  m  Länge  und  12  mm  Wandstärke  in 
6  Horizontalreihen  zu  je  3  Paaren  über 
einander  angeordnet.  Die  einzelnen  Rohre 
sind  aus  parallelen,  durch  ein  Bogenstück 
verbundenen  Rohren  gleicher  Form  ge- 
bildet, das  eine  geringere  Gesammtstärke 
als  die  Rohre  selbst,  aber  gleiche  Durch- 
flussöffnung  wie  diese  besitzt,  was  bei 
der  Erzeugung  nicht  ohne  Schwierigkeiten, 
für  den  gleichmassigen  Durchfluss  des 
Wassers  und  Dampfes  jedoch  unbedingt 
nothwendig  ist.  Die  Rohrpaare  jeder 
Horizontalreihe  sind  durch  Bogenstücke, 
die  zum  Auseinandernehmen  mit  Schrauben- 
muttern versehen  sind,  mit  einander  derart 
verbunden,  dass  sie  einen  Schlangengang 
bilden.  Sowohl  die  Bogenstückverbindun- 
gen  als  auch  die  Verschraubungen  sind 
gegen  die  Einwirkung  des  Feuers  ent- 
sprechend geschützt.  Dhs  Wasser  tritt  durch 
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das  unterste  linksseitige  Rohr  in  den  Dampf- 
erzeuger ein,  erwärmt  sich  und  beginnt  in 
den  beiden  untersten  Rohrreihen  bereits 
zu  verdampfen,  verdampft  dann  in  den 
2  folgenden  und  erhitzt  sich  in  den  2  letzten 
Rohrreihen  so,  dass  es  als  vollkommen 
trockener  Dampf  aus  den  obersten  links- 
seitigen Rohren  mit  einer  Temperatur  von 
250  bis  300°  C.  austritt,  um  in  die  Schieber- 
kasten der  Arbeitsmaschinen  einzuströmen. 

Diese  Art  der  Speisung  schützt  die 
unteren,  dem  Feuer  in  erster  Linie  aus- 
gesetzten Rohre  vor  zu  hoher  Temperatur. 

Ansicht  des  Motor  wayens 


eine  Explosionsgefahr  als  gänzlich  ausge- 
schlossen angesehen  werden  darf. 

Die  Wirkungsweise  des  Dampferzeugers 
oder  Kessels  gestattet,  denselben  in  ver- 
hältnissmässig  sehr  geringen  Abmessungen 
auszuführen,  was  diesen  Apparat  für  den 
Betrieb  von  Strassenbahnen  besonders  ge- 
eignet macht.  Derselbe  ist  viereckig 
(Abb.  3)  und  hat  einschliesslich  des 
Feuerraumes  und  der  feuersicheren  Aus- 
mauerung (A'(  Abb.  3),  jedoch  ohne  Isolir- 
umhüllung (£,,  Abb.  4),  bei  einem  Gesammt- 
gewichte  von  600  kg  nur  eine  Höhe  von 


Abb.  2. 

l>urrh»ehnlU  eine*  Serpollet 


-.'  Motor  (Dampfnuifichinp). 
b  Betriebswelle. 
g  Wagenarlisp. 


Abb.  !. 

h  Manometer.  /  Bchmierapparat. 

i  Hanrinuiupe.         >•>  UaU'sche  Ketten. 
*  Stcueningjihebcl.   D  Kessel. 
N  Rauchfanir. 


Im  Falle  des  Schadhaftwerdens  eines  Roh- 
res kann  ein  Rohrpaar  ohne  Betriebsstörung 
in  längstens  10  Minuten  ausgewechselt 
werden.  Um  die  Widerstandsfähigkeit 
der  Rohre  zu  erproben,  wurden  Ver- 
suche in  der  Art  angestellt,  dass  ein 
Proberohr,  an  einem  Ende  geschlossen,  am 
anderen  aber  mit  einer  Pumpe  verbunden, 
in  einem  Schmiedefeuer  einer  Orangerothen 
Hitze  von  900  bis  1000°  C.  ausgesetzt,  und 
sodann  Wasser  in  das  Rohr  eingepumpt 
wurde;  dieses  verwandelte  sich  augen- 
blicklich in  Dampf,  der  bei  mehreren 
Wiederholungen  bis  auf  170  Atru.  stieg, 
wobei  das  Rohr  unversehrt  blieb.  Hier- 
durch ist  wohl  der  Beweis  erbracht,  dass 


1,05  m,  eine  Breite  von  0,67  m  und  eine 
Länge  von  0,72  m;  er  kann  bei  5  Atm. 
Druck  je  nach  der  einströmenden  Wasser- 
menge 20  PS,  bei  10-15  Atm.  40-50  PS 
entwickeln.  Bei  der  Ingangsetzung  wird 
vorerst  das  Wasser  mit  einer  Handpumpe 
(»,  Abb.  1  und  B,  Abb.  4)  aus  einem  Behälter 
(A,  Abb.  4)  in  den  Kessel  gepumpt,  wo  es 
sofort  verdampft.  Der  so  erzeugte  Dampf 
strömt  in  den  Motor  (a,  Abb.  1),  setzt  diesen 
in  Bewegung  und  betreibt  auf  diese  Art 
auch  die  Speisepumpe  (C,  Abb.  4),  so  dass 
die  Handpumpe  (B,  Abb.  4)  ausser  Thätig- 
keit  treten  kann.  Da  die  Dampfmenge 
und  der  Dampfdruck  mit  der  eingeführten 
Wassermenge  im  Zusammenhange  stehen, 
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für  Klelni 


so  lässt  sich  die  Leistung  und  mithin  die 
Geschwindigkeit  des  Motors  durch  weiteres 
Oeffnen  oder  Sch Hessen  des  Regulators 
(E,  Abb.  4),  durchweichen  mehr  oder  weniger 
Wasser  in  den  Kessel  geleitet  wird,  regeln. 
"Wenn  das  Ventil  des  Regulators  (£,  Abb.  4) 
den  DurchÖuss  in  den  Kessel  vollkommen 
freigiebt,  so  tritt  die  grösste  Leistungs- 
fähigkeit desselben  während  der  Fahrt 
ein.  Die  leichte  und  schnelle  Aenderung 
in  der  Zuführung  und  Verdampfung  des 
Wassers  gestattet  dem  Wagenführer,  ganz 


beider  Luft  einströmt,  und  ein  starker 
Luftzug  erzeugt  wird.  Diese  Konstruktion 
ermöglicht  auch  eine  vollständige  Isolirung 
des  Kessels,  zu  dessen  beiden  Seiten  die 
Betriebsmotoren  («,  Abb.  1),  zum  Schutze 
gegen  Staub  in  Blechkasten  (.V,  Abb.  4) 
eingeschlossen,  sich  befinden. 

Der  Versuchswagen  der  Compagnie  des 
tramways  de  Paris  et  du  departement  de 
la  Seine  ist  so  eingerichtet,  dass  sich  die 
beiden  Betriebsmaschinen  (a  a,  Abb.  1)  und 
der  Dampferzeuger  [D,  Abb.  1)  am  vorderen 


£   hau.  *-*ufiJ<ru.;g 


Abb.  3. 

Schnitt  durch  den  Kessel 


nach  Belieben  und  ohne  Gefahr  einen 
Dampfdruck  während  der  Fahrt,  den  je- 
weiligen Bedürfnissen  angemessen,  von 
0  bis  15  Atm. und  selbst  darüber  herzustellen. 
Sobald  der  Dampf  den  zulässigen  höchsten 


Abb.  4. 

Schemritische  Darstellung  der  Wa*ser- 
Zu-  und  -Abführung. 

Bezeichnung: 

A  Wasserbehälter. 
Ii  Speisepumpe  (Hund-  . 
C  „  (Motor). 

/»  Kemel. 

F.  Kegulirhahn  flir  den  Wasnerabtluss. 
F  Sicherheitsventil  flir  die  WawerleltMg. 
U  Ansicht  der  Kohre. 
IT  Keucrrost. 

K  Feuersichere  l'mhüllung. 

/  Zweite  äussere  t'iuhullunk'- 

.V  Wasserdichter,  die  Moturen  einscliliessen- 

der  lilechknsten. 
X  Rauchrang. 

O  Pusc  der  l'ampfentweiehunu 

P  Speiscleituni;  (Wa«serzufiihrung). 

Wagenende  befinden,  und  zwar  sind  die 
ersteren  unter  der  Platform  angebracht, 
während  letzterer  auf  derselben  steht.  Die 
gesammte  Heizfläche  des  Kessels  D,  Abb.  1), 
gleich  der  Summe  der  äusseren  Rohrflächen, 


Druck  erreicht,  tritt  ein  Ventil  (F,  Abb.  4)    beträgt  4  qm,  die  Rostfläche  0,26  tim.  Die 


automatisch  in  Thätigkeit,  indem  es  das 
überflüssige  Wasser  in  den  Behälter 
(A,  Abb.  4)  zurückleitet. 

Behufs  vollständiger  Verbrennung  der 


Betriebsmotoren  (au,  Abb.l)  sind  zwei  kleine 
von  einander  getrennte,  horizontal  liegende 
einzylindrige  Maschinen  mit  Umsteuerung. 
Der  Durchmesser  der  Zylinder,  die  durch 


durch  die  Koksfeuerung  entstehenden  Gase    zwei  gegen  einander   um    einen  rechten 


sind  der  Dampferzeuger  und  der  Rauch- 
fang (AT,  Abb.  4)  doppclwandig  derart  aus- 
geführt,  dass  zwischen  den  Wandungen 


Winkel  versetzte  Kurbeln  auf  die  Betriebs- 
wclle  (6,  Abb.  1)  wirken,  und  der  Kolben- 
hub betragen  130  mm.    Von  der  Betriebs- 
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welle  wird  die  Bewegung  mittels  zweier 
nach  Serpollet's  Angabe  hergestellter,  sehr 
widerstandsfähiger  Gall'scher  Ketten  aaf 
«!ie  erste  Wagenachsc  und  von  dieser  aus 
durch  eine  in  der  Lüngenacbse  des  Wagens 
liegende  Kette  auf  die  rückwärtige  Achse 
übertragen. 

Die  Motoren  (au,  Abb.  1)  allein  haben 
ein  Gewicht  von  317  kg,  und  im  ganzen 
wiegen  die  maschinellen  Einrichtungen 
(Motor,  Dampferzeuger,  Zubehör,  Wasser 
und  Brennstoffvorrath)  des  umgestalteten 
Wagens  1500  kg:  das  Eigengewicht  des- 
selben betragt  3500  kg,  so  dass  der  Motor- 
wagen ohne  Fahrgäste  5000  kg  und  bei  Be- 
setzung sllinmtlicher  40  Sitzplätze  im  ganzen 
7800  kg  wiegt. 

Es  entfällt  somit  auf  den  Kessel  sammt 
Motor  etwa  nur  V-i  der  zu  befördernden 
Gesammtlast,  was  ein  ausserordentlich 
günstiges  Vcrhältniss  ergiebt  und  einen 
wesentlichen  Vorzug  dieses  Systems  bildet.') 

Bei  den  während  4  Monate  vorgenom- 
menen Versuchsfahrten  ergab  sich,  dass  in 
d<-r  Regel  noch  ein  Wagen  ohne  Decksitze, 
mit  einem  Eigengewicht  von  3200  kg  und  mit 
32  Fahrgästen  besetzt,  also  im  Gesamint- 
gewichtc  von  5140  kg  mitgezogen  wurde,  so 
dass  das  gesammte  Gewicht  beider  Wagen 
mit  72  besetzten  Sitzplätzen  13240  kg  betrug, 
welches  mit  dem  vorbeschriebenen  Motor 
bei  einer  Stundeufahrgeschwindigkeit  von 
25  km  befördert  wurde.  An  Tagen  starken 
Andranges  ist  noch  ein  zweiter  Beiwagen. 
3J  Sitzplätze  enthaltend,  angehängt  worden, 
so    dass    die   beförderte  Bruttolast  eines 

ll  Vorgl.:  „Application  du  grneratcur  Ser- 
pollet  ä  la  tracliou  des  tramways  par  Yves 
Gucdon,  Ingenieur  civil."  Le  Genie  civil  No.  611. 
1894.  S.  2<>7.  „Essais  de  traetion  mecanique 
par  gencrateur  Scrpollet."  La  revnc  teclmiquc 
No.  4.  lelM.  S.  0O.  „Voiture  automobile  a 
generateur  Scrpollet  de  la  Compagnic  des 
tramways  de  Paris  et  du  departeinent  de  la 
Seine  par  ('  (  hex  illard."  Kevue  industrielle 
No.  1084.  1894.  S.  75.  „Essais  de  traetion 
mevanique  par  gencrateur  Serpollet."  No.  t>. 
1H04.  „Kapport  fait  par  M.  Hirsch,  Ingenieur 
eu  chef  des  Ponts  et  Chaussee«,  Professeur  »1 
l'Eeole  des  Ponts  et  Chaussees  et  aux  Oonser- 
vatoire  des  Arts  et  Metiers  au  nom  du  Tonnte 
des  Arts  mecaniques  sur  l'application  des  gene- 
rateurs  Scrpollet  a  la  tractiou  des  voiturcs  de 
Tramways."  Paris,  (  hamerot  et  Kenouard. 
1HU4.  „Expericnces  executees  en  Deceinbrc 
1803  avec  une  Voiture  de  la  Compagnie  des 
Tramways  de  Paris  et  du  Departement  de  la 
Seine  transformee  en  Voiture  Automotrice 
(Systeme  Serpol  let)."  Paris.  E.  Bernard  &  Cie. 
1894. 


Zuge»,  bestehend  aus  3  Wagen  mit  104 
Fahrgästen,  18680  kg  betrug.  Feuerungs- 
materini und  Wasser  wurde  nur  an  den 
Enden  der  Linie  eingenommen,  und  die 
Behälter  hierfür  reichten  für  eine  Fahrt  von 
30—40  km  hin.  Der  Wasserverbrauch  soll 
nur  12  Liter  betragen,  und  der  Koksver- 
brauch nicht  1.7  kg  für  das  Kilometer  über- 
steigen. 

Diese  zufriedenstellenden  Ergebnisse 
veranlassten  die  Compagnie  des  che- 
mins  de  fer  ä  voie  etroite,  auf  ihrer 
nach  St.  Etienne  führenden  Linie  von  1  m 
Spurweite  einen  zweiachsigen  Wagen  mit 
28  Sitzplätzen  und  einem  Radstand  von 
1,8  m  mit  demselben  Motor  in  regelmässigen 
Betrieb  zu  setzen,  mit  welchem  nunmehr 
ebenfalls  seit  6  Monaten  Versuchsfahrten 
vorgenommen  werden. 

Das  Eigengewicht  dieses  Wagens  be- 
trägt 5400  kg,  das  Gewicht  des  Kessels 
und  der  Maschine  1200  kg,  zusammen 
6600  kg.  Die  grösste  Steigung  von  60  mm 
wurde  mit  einer  Stundenfahrgeschwindig- 
keit von  10  km  anstandslos  befahren.  Nach 
vorliegenden  Aufschreibungen  während 
eines  neunzehntägigen  regelmässigen  Be- 
triebes betrugen  die  Ausgaben  für  Feuc- 
rungs-  und  Schmiermaterial  im  Durchschnitt 
bei  täglich  zurückgelegten  82,7  Fahrten  von 
107,5  km  zusammen  7,778  Frcs.  oder  für  das 
Kilometer  6,8  Cts.,  wobei  der  Koks  mit 
30,5  Frcs.  die  Tonne  berechnet  wurde. 

Die  Zugkosten  für  das  Wagen- 
kilometer stellten  sich,  wie  folgt: 

Feuerungsmaterial   0,063  Frcs., 

Schmiermaterial   0,009     „  , 

Führer   0,090     ,.  , 

Unterhaltung     des  Dampf- 
erzeugers  .   0.030     „  , 

zusammen   0,192  Frcs. 

Diese  überaus  günstigen  Ergebnisse  be- 
stimmten auch  die  Compagnie  generale 
des  Omnibus  h  Paris,  einen  grossen 
Wagen  mit  52  Sitzplätzen  anzuschaffen,  der 
zur  Zeit  mit  Erfolg  auf  der  Linie  Place 
de  la  Republique  —  Pantin  verkehrt  und 
die  Steigung  des  Boulevard  Magenta  über- 
windet. Fast  zu  gleicher  Zeit  hat  auch  die 
Compagnie  des  chemins  de  fer  eco- 
nomiques  in  Paris  einen  Packwagen 
(fourgon)  bauen  lassen,  der  seit  kurzem 
auf  ihrem  Bahnnetze  von  l'Allier  zur  Be- 
förderung des  Eilgutes  verwendet  wird. 

Auch  für  die  Trambahnen  in  Thes- 
salien sollen  10  Motorwagen  bestellt  wor- 
den sein,  und  dir  Compagnie  des  tram- 
ways de  Paris  et  du  döpartement  de 
la  Sei  ne  hatte  auf  zwei  ihrer  Linien  die  An- 
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wendung  des  Systems  Serpol  let  beschlossen 
und  jüngst  9  Motorwagen  bestellt,  die  Mitte 
Dezember  1894  zur  Ablieferung  gelangen 
sollten. 

Ausser  den  schon  früher  erwähnten 
Vorzügen  dieses  Systems,  nämlich:  sofortige 
Dampferzeugung  bis  zu  25  Atm.,  Beseiti- 
gung jeder  Explosionsgefahr,  Entbehrlich- 
keit der  Kesselarmaturen.  Fortfall  der 
Rauchbildung,  Geruch-  und  Geräuschlosig- 
keit, geringer  Brennstoff-  und  Wasserver- 
brauch, leichte  Führung,  geringe  Unter- 
haltungskosten und  leichte  Ueberwindung 
grosser  Steigungen  mit  10  15  km  Ge- 
schwindigkeit in  der  Stunde,  wird  noch  die 
Möglichkeit  des  sofortigen  Anhalten»  und 
die  kostenlose  Beheizung  der  Wagen  durch 
Verwendung  des  ausströmenden  Dampfes 
gerühmt. 

Welche  Erwartungen  man  für  den 
Strasscnbahnbetrieb  an  das  neue  System 
knüpft,  geht  daraus  hervor,  dass  sich  be- 
reits eine  Gesellschaft  für  die  Anfertigung 
dieser  Apparate  unter  der  Firma  „Socicte 
des  g«  n»  rateurs  a  Vaporisation  in- 
stantanee  Systöme  L.  Serpollct",  die 
ihren  Sitz  in  Paris  27  Rue  des  Cloys  hat. 
mit  einem  Kapital  von  einer  Million  Francs 
gebildet  hat. 

Dieses  System  ist  überdies  von  der 
Gesellschaft  für  die  Förderung  der 
nationalen  Industrie  in  Frankreich 
in  ihrer  Sitzung  vom  22.  Juni  1894  mit  der 
goldenen  Medaille  ausgezeichnet,  so  dass 
angenommen  werden  darf,  dass  die  Prü- 
fung desselben  den  Anforderungen  voll  ent- 
sprochen habe. 

Die  Kosten  des  beschriebenen  neuen 
Motorwagens  sammt  Zubehör  sollen  sich, 
je  nach  Grösse  und  Fassungsraum,  auf 
15000  bis  30  000  Frcs.  belaufen. 


Gedanken  Uber  die  Verinnerlichung  des 
Verkehrs  im  Gebiete  des  Deutschen  Reiche» 
durch  Kleinbahnen. 

Von 

R.  Aue, 
'■oh.  UvirU'niiiptnlll  n.  1>.  in  Dcwnu. 

In  No.  17  der  Wochenschrift  „Die 
Strasscnbahn"  hatte  ich  mit  der  Ucber- 
echrift  „Die  Kleinbahnen,  ein  Segen  des 
Verkchrslebens**  meiner  I'eberzeugung  da- 
hin Ausdruck  gegeben,  dass.  um  dem  Ver- 
kehrsbedürfniss  der  im  Deutschen  Reiche 
ausserordentlich  gewachsenen  Bevölkerung 
zu  genügen,  es  sich  empfehle,  die  Bele- 


des  Verkehr»  durch  Kleinbahnen,  [für^idSb3!Ji«i. 

bung  des  Verkehrs  im  Innern  auf 
kürzeren  Strecken  zwischen  Stadt 
und  Land  und  den  Ortschaften  des 
platten  Landes  untereinander,  mit 
einem  Worte  die  Verinnerlichung  des 
Verkehrs  anzustreben,  und  dass  als  Mittel 
hierzu  die  jetzt  noch  in  ihrer  ersten 
Entwicklung  begriffenen  Kleinbah- 
nen sich  darbieten. 

Im  folgenden  versuche  ich  es,  meine 
Gedanken  über  die  im  Deutschen  Reiche 
zur  Erreichung  dieses  Zieles  einzuschla- 
gende Politik  zu  entwickeln  und  darzu- 
legen. 

I.  Wie  jeder  Bau  auf  fester  Grundlage 
zu  errichten  und  nicht  etwa  von  oben  her 
herzustellen  ist.  wenn  er  Festigkeit  und 
Dauer  haben  soll,  so  auch  hier.  Die  un- 
teren Verbünde,  in  denen  Gemeinde-  und 
diesen  gleichstehende  Bezirke  ihren  Zu- 
sttinmeuschluss  gefunden  haben,  sind  es, 
von  denen  die  Lieferung  der  Bausteine 
und  die  Legung  der  Fundamente  erwartet 
werden  muss,  und  die  deshalb  in  erster 
Linie  in  Betracht  kommen. 

Diese  haben  die  genügende  Kennlniss 
der  Ocrtlichkciten  und  der  sonst  zu  berück- 
sichtigenden Zustände  und  Verhältnisse 
und  sind  deshalb  am  besten  im  Stande, 
ermessen  zu  können,  was  innerhalb  ihrer 
Bezirke  noth  thut  und  deren  Eingesessenen 
bezüglich  ihres  gegenwärtigen  und  zu- 
künftigen Gedeihens  zuträglich  ist.  Ausser- 
dem haben  diese,  abgesehen  von  anderen 
Interessen,  als  da  sind  Hebung  des  wirt- 
schaftlichen Verkehrs,  Wirksamkeit  ihrer 
Verwaltung,  gegenseitige  Hilfe  bei  Ge- 
fahren und  dergleichen,  noch  ein  Haupt- 
interesse darin,  dass  mit  der  Zeit  alle 
schwereren  Lasten  von  ihren  Strassen  und 
sonstigen  öffentlichen  Wegen  ab-  und  den 
Schienenglciscn  sich  zuwenden  werden, 
wodurch  dann  die  diesen  Verbänden  und 
ihren  Gliedern  obliegenden  Strassen-  und 
Wegebaulasten  aufs  erheblichste  gemindert 
werden  müssen. 

II.  Obschon  das  Interesse  der  Kreise, 
Amtshauptmannscbaftcn,  oder  wie  sie  sonst 
hci8sen  mögen,  und  deren  Eingesessenen 
auf  der  Hand  liegt,  so  ist  damit  doch  nicht 
gesagt,  dass  dieses  schon  jetzt  von  ihnen  aus- 
reichend erkannt  werde.  Mau  bewegt  sich 
noch  zu  sehr  in  den  bisher  üblich  gewesenen 
Vorstellungen,  erwartet  Hilfe  vom  Staat  oder 
sonst  von  aussen  her.  Während  doch  Ver- 
trauen auf  die  eigene  Thatigkeit  weit 
rascher  und  sicherer  von  erspriesslichen 
Folgen  begleitet  sein  und  zum  Ziele  fühlen 
würde,  verllisst  man  sich,  einem  Lotteric- 
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Spieler  {deich,  auf  das  Walten  des  Zufalls 
und  legt  deshalb  die  Hände  in  den  Schoos«. 
Man  kennt  noch  zu  wenig  die  Billigkeit 
und  Wirksamkeit  der  Kleinbahnen  und 
zweifelt  an  »ler  Ertragsfähigkeit  derselben, 
sowie  an  der  Möglichkeit,  das  erforderliehe 
Kapital  beschaffen  zu  können. 

Diese  Gleichgültigkeit  kann  nur  all- 
mählich überwunden  werden,  und  nicht 
räthlich  würde  es  sein,  von  oben  her  mit 
Entschiedenheit  eingreifen,  überhaupt  die 
Sache  büreaukratisch  anfassen  zu  wollen. 
Ebensowenig  aber  würde  es  richtig  sein, 
ruhig  abzuwarten,  bis  sich  bessere  Ein- 
sichten allmählich  Bahn  brechen  werden, 
und  inzwischen  nichts  zu  thun. 

III.  Nach  meiner  Ansicht  würde  es 
das  richtige  sein,  die  Organe  der  Kreis- 
verwaltung zur  Aufstellung  eines  wohl- 
durchdachten Planes,  betreffend  das  Netz 
der  im  Kreis«?  zweckmässigen  und  wün- 
6chenswerthen  Kleinbahnen  und  deren  all- 
mähliche Herstellung,  dann  zu  veranlassen, 
wenn  der  richtige  Zeitpunkt  dazu 
gekommen  sein  wird. 

Ich  sage  «ler  richtige  Zeitpunkt. 

Dieser  Zeitpunkt  scheint  mir  dann  ge- 
kommen zu  sein,  wenn  es  im  Kreise  an- 
fängt, sich  zu  regen,  insbesondere,  wenn 
der  Ausbau  einzelner  Bahnstrecken,  sei  es 
mit  Vollspur,  sei  es  mit  Schmalspur  ge- 
plant, und  die  Genehmigung  dazu  nach- 
gesucht wird.  Denn  dann  handelt  es  sich 
darum,  zu  verhindern,  dass  die  vorzugs- 
weise Gewinn  versprechenden  Linien  vor- 
weg ausgebaut,  hierdurch  aber  andere 
Linien  hintangestellt,  und  die  richtig  ver- 
standenen Interessen  der  Kreisgeuossen- 
schaft  beeinträchtigt  werden.  Um  oines 
Bildes  zu  gedenken,  dessen  sich  Fürst  Bis- 
marck bei  den  Verhandlungen  im  Reichs- 
tage des  Norddeutschen  Bundes,  als  es  sich 
darum  handelte,  dem  vom  Grossherzogthum 
Baden  gestellten  Antrage  auf  Aufnahme  in 
den  Norddeutschen  Bund  ohne  gleichzeitige 
Aufnahme  der  übrigen  süddeutschen  Staaten 
zu  entsprechen,  bediente:  die  bessere.  Milch 
darf  nicht  abgesahnt  werden,  damit  die 
verbleibende  nicht  sauer  werde. 

Der  Plan  zu  einem  solchen  Klcinbahn- 
netz«j  würde  dann  zur  Anbringung  etwaiger 
Einwendungen  binnen  zu  bestimmender 
Frist  öffentlich  auszulegen,  die  rechtzeitig 
erhobenen  Einwendungen  würden  zu  er- 
örtern und  zu  erledigen  sein,  worauf 
dann  der  Plan  von  der  Aufsichtsbehörde 
wenigstens  vorläufig  festgestellt  werden 
müsste.  Denn  eine  endgültige  Feststel- 
lung würde  deshalb  nicht  räthlich  sein, 


weil  das  Kleinbahnwesen  noch  neu  ist,  und 
sich  erwarten  lässt,  dass  die  fernerweit  zu 
machenden  Erfindungen  und  Erfahrungen 
nicht  ohne  Eintiuss  auf  dessen  weitere  Ge- 
staltung sein  werden,  nn»l  weil  ausserdem 
die  Erwerbsverhältnisse  in  den  betreffen- 
den Gegenden  hie  und  da  in  der  Umfor- 
mung begriffen  sind,  so  dass  es  wünschens- 
wert!) ist,  hier  Spielraum  für  Einfügungen 
und  sonstige  Veränderungen  zu  lassen. 

Auch  abgesehen  hiervon,  ist  es  nicht 
meine  Meinung,  dass  der  in  dieser  Weise 
festgestellte  Plan  in  näherer  Zukunft  zur 
Ausführung  gelangen,  oder  dass  die  Her- 
stellung einzelner  Strecken  bis  dahin  unter- 
bleiben müsse,  wo  die  Verwirklichung  des 
ganzen  Planes  näher  gerückt  sein  wird. 
Unter  allen  Umständen  jedoch  wird  bei 
der  Konzessionirung  solcher  einzelnen 
Strecken  unnachsichtlich  darauf  zu  halten 
sein,  dass  der  Unternehmer  sich  bei  der 
Verwirklichung  des  festgestellten  Plan- 
netzes, sei  sie  nun  eine  durchgreifende  oder 
sei  sie  eine  theilweisc,  in  dieses  einzufügen 
und  den  dieserhalb  zu  stellenden  Bedin- 
gungen zu  genügen  habe. 

IV.  Sowohl  bei  der  Aufstellung  der 
Pläne  als  bei  ihrer  Genehmigung  durch 
die  Aufsichtsbehörden,  sowie  schon  früher 
bei  Prüfung  von  Gesuchen  um  Herstellung 
und  Betrieb  von  Bahnen  mit  Vollspurweite 
werden  folgende  Gesichtepunkte  ins  Auge 
zu  fassen  sein: 

1.  Der  Gesichtspunkt  der  Sparsamkeit. 
Es  ist  ein  hohes  Ziel,  welches  durch 

die  Verinnerlichung  des  Verkehrs  mittels 
der  Herstellung  eines  wohldurchdachten 
Kleinbahnnetzes  innerhalb  des  Deutschen 
Reiches  erreicht  werden  soll.  Da  liegt  es 
dann  gewiss  im  Interesse  des  Reiches  wie 
auch  der  einzelnen  Staaten  und  der  örtlich 
Betheiligten  (der  Kreise  u.  s.  w.),  dass  di«; 
zu  dem  angestrebten  Ziele  verfügbaren 
Mittel  mit  weisester  Sparsamkeit  verwandt 
und  nicht  etwa  ganz  oder  theilweisc  un- 
nütz vergeudet  werden.  Hieraus  folgt  aber 
auch,  abgesehen  von  dem,  was  unter  2  ent- 
wickelt werden  wird,  dass  in  den  Fällen,  in 
denen  nach  den  Umständen  derselbe  Zweck 
durch  Herstellung  einer  weit  billigeren 
Bahn  mit  Schmalspurweite  erreicht  wer- 
den kann,  nicht  zugegeben  werden  darf, 
dass  an  deren  Stelle  eine  weit  theurere 
Bahn  mit  Voll  Spurweite  zur  Ausführung 
gelange. 

2.  Der  Gesichtspunkt  der  Gerechtigkeit. 
Ueberall   werden   die  Kreisverbände, 

um  sich  innerhalb  ihres  Gebietes  des  Segens 
eines  wohlüberlegten  Kleinbahnnetzes  er- 
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freuen  zu  können,  mehr  oder  weniger  Auf- 
wendungen zu  machen  haben,  zu  denen 
die  Kreiseiugesessenen  nach  Verhältniss 
ihrer  Leistungsfähigkeit  beitrugen  müssen. 
Es  ist  aber  auch  sonst  geboten,  dass  die 
zu  erwartenden  Vortheile  in  möglichst 
gleichem,  d.  h.  gerechtem  Masse  auf  die 
Kreiseingesessenen  vertheilt,  und  dass 
nicht  etwa  die  einen  auf  Kosten  der 
anderen  begünstigt  werden,  wie  das  letz- 
tere bei  der  Herstellung  von  Kreisstrassen 
vielfach  geschehen  ist.  Eine  solche  un- 
gleichmassige, also  ungerechte  Vertheilung 
kann  aber  in  dem  Falle  stattfinden,  wo 
statt  einer  Bahn  mit  Schmalspur  eine 
solche  mit  Vollspur  zur  Ausführung  ge- 
langt, obsebon  an  der  Linie  eine  grössere 
Anzahl  von  Ortschaften  belegen  ist,  deren 
immer  nur  einzelne  des  Vortheils  einer 
Haltestelle  sich  erfreuen  können,  während 
die  anderen  leer  ausgehen. 

Ich  habe  dies  in  einem  im  Aprilheft 
1894  der  Zeitschrift  für  Kleinbahnen  (8. 188) 
mit  der  Ueberschrift  „Voll-  oder  Schmal- 
spurbahn" veröffentlichten  Aufsatze  an  der 
Hand  eines  besonderen  Falles  des  nähern 
ausgeführt  und  kann  deshalb  darauf  Bezug 
nehmen. 

3.  Der  Gesichtspunkt  der  Zweckmässig- 
keit. 

In  dieser  Hinsicht  wird  vor  allem  zu 
berücksichtigen  sein:  die  mit  Kleinbahnen 
verbundene  Möglichkeit  des  Anschlusses 
landwirtschaftlicher  und  gewerblicher 
Seitenbahnen  an  das  Hauptnetz  und  der  da- 
von zu  erwartende  günstige  Einfluss  auf 
das  wirthschaftliche  Gedeihen  der  betreffen- 
den Gegend. 

Dagegen  dürfte  es  sich  nicht  empfehlen, 
auf  die  Anschlüsse  der  aus  Nachbarkreisen 
kommenden  Schmalspurbahnen  und  die 
Forderung  gleicher  Spurweite  mit  diesen 
seitens  der  Zentral-  und  Aufsichtsbehörden 
ein  allzu  erhebliches  Gewicht  zu  legen. 

Die  Verhältnisse  innerhalb  der  einzelnen 
Kreise  sind  vielfach  verschieden.  Der  eine 
ist  eben,  der  andere  hat  Hügel-  oder  gar 
Gebirgsland.  Seen,  FlÜBSe,  Bäche  erfordern 
ausserdem  ihre  Berücksichtigung.  Die  be- 
sonderen Verhältnisse  einzelner  Industrie- 
zweige dürfen  nicht  ausser  Acht  gelassen 
werden.  Deshalb  rauss  hier  den  Ent- 
schliessungcu  der  zunächst  Betheiligten 
nacbMöglichkeitSpielraum  gelassen  werden. 

Hierzu  tritt,  das-s  es  sich  überwiegend 
um  Nahverkehr  und  weit  weniger  um 
Fernverkehr  handelt.  Das  Umsteigen  der 
aus  einem  Kreise  in  den  andern  reisenden 
Personen  macht  keine  Schwierigkeit  und 


würde  auch  bei  gleicher  Spurweite  der 
auf  einander  treffenden  Linien  schon  des- 
halb nicht  zu  vermeiden  sein,  weil  die 
einzelnen  Verwaltungen  schwerlich  sich 
dazu  entsch Messen  werden,  ihre  Personen- 
wagen, wie  dies  beim  Fernverkehr  aus 
nahe  liegenden  Gründen  geschieht,  ausser- 
halb ihres  Bezirkes  verkehren  zu  lassen. 

Auch  beim  Güterverkehr  wird  die  ver- 
schiedene Spurweite  erhebliche  Unzuträg- 
lichkeiten in  der  Regel  nicht  im  Gefolge 
haben.  Die  Kosten  der  Umladungen  wer- 
den, wie  von  anderen  Seiten  mehrfach 
nachgewiesen  worden  ist,  in  der  Regel 
weit  überschätzt  und  können  durch  Hebe- 
und  andere  Vorrichtungen,  wie  solche  bei 
weiterer  Ausbildung  des  Kleinbahnwesens 
infolge  neuer  Erfindungen  wohl  erhofft 
werden  können,  noch  weiter  ermässigt 
werden.  Da  aber,  wo  ein  nicht  vorher- 
gesehener Verkehr  von  Massengütern  sich 
einstellen,  und  in  dieser  Beziehung  ein  be- 
sonderes Bedürfniss  hervortreten  sollte» 
kann  leicht  durch  Herstellung  einer  dritten 
Schiene  oder  von  Zwischengleisen  geholfen 
werden,  so  dass  dann  bei  Benutzung  der 
letzteren  die  Wagen  beider  Spurweiten  auf 
jeder  der  beiden  Linien  verkehren  können. 

4.  Der  Gesichtspunkt  auf  Einrichtung 
und  Erleichterung  des  künftigen  Betriebes. 

Viele  industrielle  Anlagen  leiden  daran, 
dass  ihr  Betrieb  nicht  umfangreich  genug 
ist,  um  neben  der  unverhtiltnissmässigcn 
Höhe  der  Generalunkosten  dem  Unterneh- 
mer eine  ausreichende  Rente  zu  sichern,  so 
dass  dann  der  letztere,  um  die«  Missver- 
hältniss  auszugleichen,  gezwungen  ist,  die 
Anlage  zu  erweitern.  Ein  ähnliches  Ver- 
hältniss  findet  bei  Kleinbahnen  statt.  Bis 
jetzt  sind  fast  überall  nur  einzelne  Linien 
in  Aussicht  genommen  und  hie  und  da 
hergestellt  worden.  In  der  Regel  werden 
dann  solche  Linien  an  dem  vorgedachteu 
Missstande  kranken. 

Anders  stellt  sich  dies,  wenn  statt  ein- 
zelner Linien  ganze  Netze  von  Schmalspur- 
bahnen zur  allmählichen  Ausführung  ge- 
plant werden.  Denn  dann  lässt  ßich  er- 
warten, dass  sich  tüchtige,  kaufmännische 
und  technische  Kräfte  ausbilden  und  finden 
werden,  die  nicht  nur  das  nächstliegende, 
die  Beschaffung  einer  mässigeu  Rente,  ins 
Auge  fassen,  sondern  mit  weitem  Blick  es 
verstehen,  das  von  ihnen  zu  verwaltende 
Netz  auch  höheren  Zwecken  dienstbar  zu 
machen  und  hierdurch  die  Ertmgsfähigkeit 
zu  steigern. 

E.s  ist  dies  übrigens  ein  Gesichtspunkt, 
der  überwiegend  von  den  das  Plannetz 
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Aufstellenden  Kreisverwaltungsbehörden 
und  weniger  von  den  Aufsichtsbehörden 
bei  der  Genehmigung  wahrzunehmen  sein 
wird. 

Bei  dieser  Gelegenheit  sei  auch  noch 
darauf  hingewiesen,  dass  der  von  den  Or- 
ganen der  Kreisverbändc  aufzustellende 
Plan  ausser  der  Beschreibung  des  zur  Aus- 
führung bestimmten  Netzes  etwa  noch  über 
folgende  Bestimmungen  zweckmässig  sich 
zu  verbreiten  haben  wird: 

a)  über  die  Reihenfolge  der  Ausführung 
der  das  Netz  bildenden  einzelnen 
Linien: 

b)  über  die  den  Unternehmern,  sei  es 
einzelner  Linien  oder  sei  es  des  gan- 
zen Netzes  oder  sei  es  endlioh  ein- 
zelner nicht  im  Plane  aufgenommener 
Anschlusslinien,  aufzuerlegenden  Be- 
dingungen: 

■c)  über  die  den  einzelnen  Interessenten 
oder  Gruppen  von  Interessenten,  Ge- 
meinden u.  s.  w.  anzusinnenden  Opfer, 
z.  B.  freie  Hergabe  des  erforderlichen 
Geländes  und  dergleichen,  von  denen 
die  frühere  oder  spätere  Herstellung 
der   einzelnen  Linien   abhängig  zu 
machen  sein  wird. 
5.  Im   allgemeinen   wird    darauf  zu 
halten    sein,   dass   seitens  der  Aufsichts- 
behörden unbeirrt  und  unnachsichtlich  ge- 
fordert wird,  was  zur  Erreichung  des  ange- 
strebten Zieles  im  Interesse  des  grossen 
Oanzen  erforderlich  erscheint.  Dagegen 
hat  alles  weitere  und    insbesondere  jede 
Bevormundung  zu  unterbleiben.   Nur  wenn 
die  Betbeiligten  allmählich  einschen  lernen, 
wo  ihre  Interessen  liegen,  und  dass  nur 
Selbsthilfe  diese  zu  fördern  geeignet  sei, 
kann  das  angestrebte  hohe  Ziel  erreicht 
werden.   Dann  aber  wird  dies  auch  sicher 
geschehen,  und  werden  vorsichtige  Beleh- 
rung, eigenes  Nachdenken  und  Beispiele 
von  aussen  her  ihre  Wirkung  gewiss  nicht 
verfehlen. 

V.  Den  Interessenten  inuss  aber  auch 
von  der  Gesetzgebung  ihr  Vorhaben  er- 
leichtert, es  müssen  ihnen  die  Wege  ge- 
ebnet werden.  Iiier  wird  vor  allem  die 
Erwerbung  des  Grund  und  Bodens  zu  den 
erforderlichen  Anlagen  in  Betracht  zu 
ziehen  sein. 

Bei  Anlage  der  ersten  Fernbahnen 
wurde  das  erforderliche  Gelände  verhält- 
nissmässig  billig  abgetreten.  Als  jedoch 
diese  Bahnen  den  Unternehmern  Erträge 
lieferten,  deren  Höhe  früher  nicht  geahnt 
worden  war,  änderten  sich  allmählich  die 
Anschauungen.     Man   erblickte   «uf  der 


einen  Seite  ein  Unternehmerthum,  von  dem 
ein  hoher  und  leichter  Gewinn  erstrebt 
wurde.  Auf  der  anderen  Seite  sah  man 
den  Eigenthüiner  des  benöth igten  Grund 
und  Bodens,  der  wider  seinen  Willen  und 
vielfach  ohne  durch  die  Anlage  unmittelbar 
Gewinn  zu  haben,  sein  Eigenthum  abzu- 
treten gezwungen  wurde.  Was  Wunder, 
dass  man  allmählich  gegen  den  Unterneh- 
mer und  für  den  Eigenthümer  Partei  nahm. 
Solche  Anschauungen  fanden  mehr  und 
mehr  Eingang  bei  den  die  Enteignung  leiten- 
den Behörden,  den  Sachverständigen  und, 
im  Falle  von  Rechtsstreiten,  den  zu  deren 
Entscheidung  berufenen  Richtern.  Die  Ent- 
eignungsgesetze, insbesondere  das  für  das 
Königreich  Preussen  und  die  diesem  viel- 
fach nachgebildeten  der  kleineren  Staaten 
des  Reiches,  wahrten  ängstlich  die  Inter- 
essen der  Grundbesitzer  und  schufen  zu 
diesem  Endo  Sicherungen,  welche  das  Ende 
des  Verfahrens  weit  hinausschoben  und 
die  Handhabe  boten,  nicht  bloss  eine  ge- 
rechte Entschädigung  zu  erzielen,  sondern 
sich  auf  Kosten  der  Bahnunternehmer  zu 
bereichern. 

Wenn  nun  der  Zweck,  die  Kreise  und 
deren  Grundbesitzer  mit  den  vorzugs- 
weise ihren  Interessen  dienenden  Klein- 
bahnen zu  versehen,  erreicht  werden  soll, 
so  wird  vor  allem  hier  Wandel  zu  schaffen 
sein.  Das  Verfahren  bei  den  Enteignungen 
muss  vereinfacht,  die  Enteignungen  seihst 
müssen  auf  das  gehörige  Mass  beschränkt 
werden. 

Bisher  hat  man  nur  die  Enteignung  im 
vollsten  Masse,  die  bedingungslose  Abtre- 
tung des  Grund  und  Bodens  für  ewige 
Zeiten  gekannt. 

So  gründlich  braucht  man  nicht  zu  ver- 
fahren, und  «lies  um  so  weniger,  als  ja  die 
Konzessionen  zu  den  Bahnen  in  der  Regel 
nicht  auf  ewige,  sondern  nur  auf  bestimmte 
Zeiträume  ertheilt  werden. 

Es  genügt  also,  wenn  dem  Unternehmer 
das  Benutzungsrecht  des  fremden  Grund 
und  Bodens  nur  auf  gewisse  Zeiträume 
zugesprochen  wird,  wobei  ihm  die  Stellung 
einer  Bürgschaft  wegen  der  von  ihm  zu 
gewährenden  .Jahresentschädigungen  auf- 
erlegt werden  kann.  Diese  Entschädigungen 
können  dann  auf  Antrag  jeder  der  beiden 
Parteien  in  einein  besonderen  Verfahren 
festgesetzt  werden.  Dies  braucht  nicht  für 
die  ganze.  Zeit  der  zugesprochenen  Be- 
nutzung zu  geschehen,  sondern  vielleicht 
auf  solche  Zeiträume  hin,  wie  sie  in  der 
betreffenden  Gegend  bei  vereinbarten  Vor- 
pachtungen üblich  sind,  wobei  zum  Aus- 
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druck  zu  bringen  ist,  dass,  insofern  nicht 
innerhalb  zu  bestimmender  Frist  eine 
anderweite  Begelung  von  einem  oder  dein 
anderen  Theile  beantragt  werde,  die  fest- 
gestellte Jahresentschädigung  auch  für  die 
nächste  Periode  Geltung  behalten  müsse. 

Sollten  Bedenken  obwalten,  solche 
Grundsätze  auch  für  andere  Enteignungen 
zu  verallgemeinern,  so  könnten  sie  auf  die 
Fälle  beschränkt  werden,  in  denen  es  sich 
um  Anträge  handelt,  die  von  den  Gemeinden 
den  Eingesessenen  gegenüber  zum  Zwecke 
der  Hergabe  von  Grund  und  Boden  zu 
Kleinbahnen  im  Kreise  gestellt  worden 
sind.  Vielleicht  auch,  dass  den  Kreisen  ge- 
stattet werden  kann,  das  erforderliche  für 
ihre  Bezirke  statutarisch  zu  ordnen.  Bei  sol- 
chem Verfahren  wäre  zu  hoffen, dass  sich  die 
Mehrzahl  der  Grundbesitzer  mit  dem  Kreise 
vorwegeinigen  würde.  Ein  solches  Verfahren 
und  die  Annahme  solcher  Grundsätze  würde 
um  so  mehr  sich  empfehlen,  als  ja  die 
Interessen  der  Grundbesitzer  mit  den 
Interessen,  die  sie  bei  der  Herstellung 
eines  richtigen  Bahnnetzes  im  Kreise  haben, 
überwiegend  übereinstimmen  werden.  Aber 
auch  hei  der  etwa  verbleibenden  Minder- 
zahl würde  die  Begehrlichkeit,  weil  zu 
ihrer  Befriedigung  wenig  Aussiebt  vorhan- 
den, mehr  und  mehr  zurücktreten,  was  an 
sich  schon  erstrebenswert!!  sein  würde.  Es 
würde  aber  auch  das  Verfahren  vor  dem 
Grundbuchrichter  wegen  der  Wahrnehmung 
der  Interessen  der  Hypotheken-  und  sonsti- 
gen Berechtigten  und  schliesslich  wegen 
der  Eintragung  der  Enteignungen  ganz  in 
Wegfall  kommen,  so  dass  unter  allen  Um- 
ständen viel  Zeit  und  Kosten  erspart  wer- 
den würden. 

VI.  Oben  unter  I  ist  ausgeführt,  dass 
die  Verwaltungen  der  Kreise  u.  s.  w.  als 
zunächst  Betheiligte  und  beste  Orts-  und 
Sachkundige  berufen  seien,  die  Unterlagen 
für  die  Kleinbahnen  innerhalb  ihrer  Ge- 
biete zu  beschaffen. 

Damit  ist  jedoch  nicht  gesagt,  dass  die- 
selben auswärtige  Hilfe  dabei  würden  ent- 
behren können. 

Eine  solche  Hilfe  wird  nachzusuchen 

sein 

a)  in  finanzieller  Hinsicht  wegen  Be- 
schaffung der  Mittel; 

b;  in  technischer  Hinsicht  wegen  ausführ- 
licher Aufstellung  und  wegen  Durch- 
führung der  Pläne; 

e)  in  administrativer  Hinsicht  wegen 
Einrichtung   und  Führung   des  Be- 

triebes. 


Die  finanziellen  Mittel  zur  Durchführung 
der  Pläne  werden  in  den  einzelnen  Kreisen 
nicht  immer  in  ausreichendem  Masse  vor- 
handen sein.  Und  wenn  dies  der  Fall 
wäre,  wird  es  an  dem  erforderlichen  Ge- 
schick für  die  Finanziirung  und  an  dem 
nöthigen  Vertrauen  seitens  der  Mehrheit 
der  bemittelten  Kreiseingesessenen  fehlen. 

Dasselbe  ist  mit  den  zur  speziellen 
Aufstellung.  Veranschlagung  und  Ausfüh- 
rung der  Pläne  technisch  ausgebildeten 
und  mit  den  für  die  Verwaltung  der  her- 
zustellenden Bahnnetzc  geeigneten  Persön- 
lichkeiten der  Fall.  Solche  Persönlichkeiten 
können  sich  in  kleineren  Kreisen  nicht 
ausbilden.  Sie  müssen  vielmehr  im  grossen 
Ganzen  wurzeln  und  von  daher  ihre  Er- 
fahrungen und  Anschauungen  beziehen. 
Aber  schon  haben  sich  Gesellschaften  ge- 
bildet und  werden  sich  im  weiteren  Ver- 
laufe noch  mehr  bilden,  die  sich  die  Ver- 
mittlung zwischen  den  Finanzkräften  so- 
wohl als  den  Technikern  und  den  für  die 
Verwaltung  geeigneten  Personen  einerseits 
und  den  baulustigen  Kreisen  andrerseits 
zur  Aufgabe  gestellt  haben  und  zur  Auf- 
gabe stellen  werden.  Wenn  zwischen  solchen 
Gesellschaften  und  den  Kreisverwaltungen 
zweckentsprechende  Vereinbarungen  zu 
Stande  gekommen  sein  werden,  dann  ist 
zu  hoffen,  dass  die  Sache  ihren  gedeih- 
lichen Fortgang  nehmen,  und  die  segens- 
reichen Folgen  nicht  ausbleiben  werden. 

VII.  Ich  komme  zum  Schluss  und 
fasse  das  wesentliche  meiner  Ausführungen 
in  folgenden  Sätzen  zusammen: 

1.  Um  das  Ziel  der  Verinnerlichung 
des  Verkehrs  durch  Herstellung  von  Klein- 
bahnen innerhalb  des  Reiches  zu  erreichen, 
ist  den  kleinsten  Verwaltungsorganismen,, 
den  Kreisen.  Städten  und  dergl.,  die  An- 
regung zu  überlassen. 

2.  Die  Aufsichtsbehörden  haben  sich 
darauf  zu  beschränken,  dass 

a)  die-  Einsicht  über  das  Wesen  dieses- 
neuen  Verkehrsmittels  nach  Möglich- 
keit gefördert  werde: 
b   alle  der  Durchführung  eines  Systems 
von  Kleinbahnen  entgegenstehenden 
Hindernisse  hinweggeräumt  werden; 
c)  streng  darauf  gehalten  werde,  das* 
die  in  den  einzelnen  Kreisen  u.  s.  w. 
zu   erreichenden   Ziele   nicht  durch 
falsche  Massregeln  ihrer  Verwaltungen 
oder  sonst  beeinträchtigt  werden. 
Abgesehen  hiervon,  haben  sie  sich  aller 
Bevormundungen  der  Interessenten  zu  ent- 
halten. 
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II.  Isbicanc  1 
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Direkt«  Abfertigung  und  Abfertigungs- 
gebühr. 

In  einem  Schreiben  vom  22.  Okiober 
18i*4  richtete  der  Geheime  ßaurath  Schnei- 
der in  Harzburg  an  die  unterzeichnete 
Redaktion  die  Antrage,  ob  sie  bereit  sei, 
eine  sachliche  Erwiderung  auf  den  unter 
vorstehender  Uebersehrift  in  dem  Oktober- 
heft des  vorigen  Jahrgangs.  S.  497  ff.,  ver- 
öffentlichten Aufsatz  aufzunehmen.  Die 
Redaktion  erklärte  sich  unter  dem  23.  Ok- 
tober hierzu  bereit  und  erhielt  mit  Schrei- 
ben vom  22.  November  von  Herrn  Schnei- 
der einen  Aufsatz,  an  dessen  Schluss  sich 
folgende  Bemerkungen  befinden: 

„Hiermit  habe  ich  eigentlich  meine 
Erwiderung  auf  den  Artikel  der  Klein- 
bahn-Zeitschrift  beendet,  nur  «Ii«*  persön- 
lichen Bemerkungen  des  Herrn  Verfassers 
desselben  nöthigen  mich  noch  zu  der 
Bemerkung,  dass  seine  Anschauungen 
durch  die  persönlichen,  aus  meinem  Vor- 
trage nicht  gerechtfertigten  Angriffe  keine 
Stützen  erhielten,  ja  ich  meine,  es  kann 
seine  Abhandlung  nur  dadurch  verlieren. 

Es  wird  behauptet,  ich  habe  gewusst, 
dass  mein«-  Auslegung  des  Artikels  44 
der  Verfassung  des  Deutschen  Reichs 
seitens  der  höchsten  preussischen  und 
Reichsbehörden  für  unrichtig  erklärt 
worden  sei. 

Diese  Behauptung  erkläre  ich 
hiermit  öffentlich  für  unwahr. 

Bis  zu  dem  Erseheinen  des  Artikels 
der  Kleinbahn-Zeitschrift  ist  weder  der 
Halberstadt  -  Blankenburger  Eisenbahn- 
gesellschaft, noch  mir  gegenüber  versucht 
worden,  meine  Ansicht   Uber   den  Ar- 
tikel 44,  die  sieh  auch  heute  noch  nicht 
geändert  hat.  zu  widerlegen,  um  diesen 
Punkt  hat  man  sich  vielmehr  bis  jetzt 
herumgeschwiegen." 
In  einem  Schreiben  vom  28.  November 
benachrichtigte  die  Redaktion  darauf  Herrn 
Schneider,    dass    seine    Entgegnung  erst 
nach  Abschluss  des  Dezemberheftes  ein- 
gegangen sei,  also  frühestens  im  Januar- 
heft veröffentlicht  werden  könne.  Mit  Bezug 
auf  obige  Bemerkung  aber  wurde  Herrn 
Schneider  mitgetheilt,  auf  welchen  akten- 
mässigen  Tbatsachen  die  von  ihm  als  „un- 
wahr" bezeichnete  Behauptung  beruhe,  und 
eine  Aeusserung  von  ihm  hierüber  erwartet. 
Das  Antwortschreiben  des  Herrn  Schneider 
vom   5.    Dezember   enthielt    eine  solche 
Aeusserung  nicht,  worauf  ihm  die  Redak- 
tion folgendes  in  einem  Schreiben  vom 
8.  Dezember  bemerkte: 

„Aus  dem  letzten  Absatz  des  Aut'- 
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satzes  (S.  ">02  der  Zeitschrift)  mussten  Ew. 
Hochwohlgeboren  ersehen,  dass  es  sich,  so- 
weit thatsächliche  Angaben  in  Frage  kom- 
men, um  eine  aktenmHssige  Darstellung 
handelt.  In  ihrer  Entgegnung  wird  ein 
Thcil  dieser  aktenmässigen  Darstellung 
öffentlich  für  unwahr  erklärt.  Die 
Redaktion  hat  Ihnen  nun  in  ihrem  ergebe- 
nen Schreiben  vom  28.  v.  M.  wiederum  ak- 
tenmässig  mitgetheilt,  auf  welche  Tbat- 
sachen sich  die  Annahme  des  Verfassers 
des  Aufsatzes  gründet,  dass  Ihnen  die  Aus- 
legung des  Artikels44  der  Reichsverfassung 
durch  die  höchsten  Reichs-  und  preussi- 
schen Behörden  bekannt  sei.  Sie  glaubte 
annehmen  zu  dürfen,  dass  Ew.  Hochwohl- 
geboren  nunmehr  Ihre  Schlussbemer- 
kungen zurückziehen  würden.  Da  dies 
nicht  geschehen,  so  werden  Sie  nochmals 
darauf  aufmerksam  gemacht,  dass  die  in 
Rede  stehende  Auslegung  des  Artikels  44 
derReichsve.rfassungder  herzoglichbraun- 
sch  weigischen  Regierung  von  hier  aus  amt- 
lich mitgetheilt  ist,  und  dass  die  genannte 
Regierung  wiederum  sich  amtlich  dabin 
zurückgeäussert  hat,  sie  habe  dem  Direktor 
der  Halbcrstadt-Blankenburger  Eisenbahn 
von  dem  Inhalt  des  Schreibens  des  Herrn 
Ministers  der  Offentliehen  Arbeiten  Kennt- 
niss  gegeben.  Da  Ew.  Hochwohlgeboren 
damals  die  Stelle  eines  Direktors  der 
Halherstadt-Blankcnburger  Eisenbahn  be- 
kleideten, so  konnte  der  Verfasser  des 
Aufsatzes  nicht  anders  annehmen,  als  dass 
Ihnen  jene  Auslegung  bekannt  gewesen, 
als  Sie  Ihren  Vortrag  im  Verein  für 
Eisen  bahnkunde  hielten.  Sollten  Sie 
dessenungeachtet  von  der  Rechtsauf- 
fassung keine  Kenntniss  erhalten  haben, 
so  werden  Sie  nach  den  vorstehenden 
Ausführungen  darüber  nicht  im  Zweifel 
sein  können,  dass  der  Verfasser  des  Auf- 
satzes seine  Behauptung  in  vollkommen 
gutem  Glauben  aufgestellt  hat.  Die  Re- 
daktion bittet  Ew.  Hochwohlgeboren  daher 
um  eine  bestimmteErklärungdarüber.dass 
Ihnen  auch  seitens  der  herzoglich  braun- 
sch weigischen  Regierung  keine  Mitthei- 
lung über  die  Rechtsauffassung  des  preus- 
sischen Herrn  Ministers  der  öffentlichen 
Arbeiten  zugegangen  sei,  sowie  um 
wiederholte  Erwägung,  ob  es  unter  die- 
sen Umstanden  nicht  Ihrem  eigenen  In- 
teresse entspricht,  wenn  der  Schluss 
Ihrer  Entgegnung  ganz  wegbleibt.  Schon 
jetzt  bemerkt  die  Redaktion,  dass  sie 
Ihre  Entgegnung  nur  mit  folgenden 
Acnderungen  in  dem  Schluss  würde  auf- 
nehmen können:  ..Diese  Behauptung  er- 
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kläre  ich  hiermit  für  unzutreffend-4  an- 
statt: „Diose  Behauptung  erkläre  ich 
hiermit  öffentlich  für  unwahr",  und  dass 
ferner  die  Schlusswort«-  des  folgenden 
Absatzes:  „um  diesen  Punkt  hat  man 
sich  vielmehr  bis  jetzt  herumgeschwiegen" 
gestrichen  werden  müssen. 

Die  Redaktion  kann  es  grundsätzlich 
nicht  zulassen,  dass  dem  Verfasser  eines 
in  der  Zeitschrift  veröffentlichten  Auf- 
satzes in  derselben  Zeitschrift  der  Vor- 
wurf der  Unwahrheit  gemacht  wird." 
Hierauf  erhielt  die  Redaktion  eint;  Ant- 
wort  vom    11.   Dezember,   in   der  Herr 
Schneider  zunächst  dafür  dankt,  dass  die 
Redaktion  bemüht  sei,  den  persönlichen 
Bemerkungen  die  Spitze  abzubrechen,  so- 
dann über  den  hier  in  Frage  stehenden 
Punkt  folgendes  erklärt: 

„Infolge  des  Schreibons  der  geehrten 
Redaktion  vom  28.  v.  M.  habe  ich  mir 
die  diesbezüglichen  Akten  von  der  Di- 
rektion der  Halberstadt  -  Blankenburger 
Eisenbahngesellschaft  erbeten,  und  sind 
in  denselben  Aeusserungcn  der  höchsten 
Reichsbehörden  über  den  Artikel  44 
der  Verfassung  des  Deutschen  Reiches 
überall  nicht  vorhanden. 

Eine  Abschrift  des  Schreibens  des 
Ministeriums  der  öffentlichen  Arbeiten, 
d.  d.  Berlin,  28.  Mai  1880,  welches  in  der 
zweiten  Hälfte  des  August  in  Blanken- 
burg eingegangen  ist,  habe  ich  gefunden. 

Bei  Abfassung  sowohl  meines  Vor- 
trages vom  14.  März  d.  J.,  sowie  meines, 
der  geehrten  Redaktion  zugegangenen 
Aufsatzes,  habe  ich  den  Inhalt  dieses 
Schreibens  nicht  im  Gedächtnis*  gehabt, 
was  dadurch  seine  Erklärung  findet,  dass 
ich  im  Sommer  1889  nach  einer  grossen 
russischen  Reise  lange  Zeit  sehr  schwer 
krank  darniederiag. 

Ich  bin  nun  damit  einverstanden, 
dass  der  Passus  meines  Aufsatzes  von 
„diese  Behauptung  bis  herum- 
geschwiegen" gestrichen  und  an  dessen 
Stelle  gesagt  wird:  ,.Di«-sc  Behauptung 
erkläre  ich  für  unzutreffend.  Von  Seiten 
der  höchsten  KeichsbchOrdcn  ist  weder 
auf  direktem  noch  auf  indirektem  Wege 
eine  Acusserung  hierüber  mir  zur  Kcnnt- 
niss  gekommen". 

Hiermit  bin  ich  dergeehrten  Redaktion, 
so  weit  ich  konnte,  entgegengekommen." 

Als  wir  im  Begriff  standen,  die  Erwide- 
rung de-  Herrn  .Schneider  hiernach  in  Satz 
zu  gehen,  wurde  uns  unter  den  der  He- 
daktion regelmässig  zugehenden  Zeitschrif- 


ten auch  das  11.  Heft  des  35.  Bandes  von 
Glasers  Annalcn  (1.  Dezember  1894)  vorge- 
legt, woselbst  wir  auf  Seite  21H  bis  215  die 
ganze,  uns  am  22.  November  eingesandte 
Erwiderung  mit  dem  Namen  des  Herrn 
Schneider  und  unter  Beibehaltung  des 
ursprünglichen  Wortlautes  der  von 
uns  beanstandeten  und  von  Herrn 
Schneider  in  seinem  Briefe  vom  11. De- 
zember geänderten  Stelle  abgedruckt  fan- 
den. Herr  Schneider  hat  der  Redak- 
tion kein  Wort  davon  gesagt,  dass 
er  seine  Erwiderung  einer  anderen 
Zeitschrift  gleichfalls  gegeben  habe. 

Die  Redaktion  bemerkt  nunmehr  fol- 
gendes: 

1.  Selbstverständlich  kann  von  einem 
Abdruck  dieser  Erwiderung  in  der  Zeit- 
schrift für  Kleinbahnen  jetzt  keine  Rede 
sein.  Der  erste  Theil  der  Ausführungen  ist 
übrigens  nur  eine  Wiederholung  der  Aus- 
führungen in  dem  Vortrage  des  Herrn 
Schneider  vom  14.  März  1894,  die  bereits 
in  dem  Aufsatze  S.  497  ff.  des  vorigen 
Jahrgangs  widerlegt  sind. 

J.  Was  es  mit  dem  Vorwurf  «1er  Un- 
wahrheit gegen  den  Verfasser  dieses  Auf- 
satzes auf  sieb  hat.  davon  können  sich  die 
Leser  der  Zeitschrift  aus  dem  vorstehenden 
Schriftwechsel  selbst  überzeugen.  In  Gla- 
ser's  Annalen  sagt  Herr  Schneider:  „bis  zum 
Erscheinen  des  Aufsatzes  in  der  Zeitschrift 
für  Kleinbahnen  sei  weder  der  Halber- 
stadt -  Blanken  burger  Eisen  bahnge- 
sellschaft, noch  ihm  gegenüber  ver- 
sucht worden,  seine  Ansicht  über  «len 
Artikel  41  zu  widerlegen,  man  habe 
sich  über  diesen  Punkt  bis  dahin  her- 
um geschwiegen."  In  seinem  Brief  vom 
11.  Dezember  bekennt  er,  dass  das  ent 
scheidend«;  Schreiben  «les  Ministeri- 
ums der  öffentlichen  Arbeiten  vom 
•28.  Mai  1S89,  in  dem  «liese  Ansicht  wi- 
derlegt ist,  sich  in  den  Akten  der  von 
ihm  damals  geleiteten  Bahn  befindet. 
Der  Verfasser  des  mehrgedachteu  Aufsatzes 
in  unserer  Zeitschrift  konnte  allerdings  nicht 
annehmen,  dass  Herr  Schneider,  bevor  er 
tun  11.  Miirz  1891  in  öffentlicher  Versamm- 
lung eines  angeseheneu  Vereins  den  preussi- 
schen  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten 
und  die  preussische  Staatseisenbahnver- 
waltung der  Verletzung  der  Reichsver- 
fassung beschuldigte,  nicht  einmal  die 
ihm  jederzeit  zugänglichen  Akten 
seiner  früheren  Bahn  eingesehen  hat. 

Berlin,  den  20.  Dezemln-r  1894. 

Dil  /.>.;l,r!;ft'<>„ 
<h  r  Z<  il srhrift  für  Kleinbahnen. 
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Preuxsen. 

Auszug  aus»  der  Genehmigungsurkniide 
des  königlichen  Regierungspräsidenten  zu 
Königsberg  i.  Pr.  vom  8.  September  1894 
für  eine  Kleinbahn  in  der  Stadt  Königs- 
berg vom  Pillauer  Bahnhof  nach  der 
Augnstastrasse  zur  Beförderung  von  Per- 
sonen mittels  elektrischer  Kraft. 

Zur  Herstellung  und  zum  Betriebe  einer 
Kleinbahn  in  der  Stadt  Königsberg  i.  Pr. 
vom  Pillauer  Bahnhof  nach  der  Augusta- 
strasse  für  die  Beförderung  von  Personen 
mittels  elektrischer  Kraft  ist  der  Stadt- 
gemeinde  Königsberg  i.  Pr..  jedoch  nur  für 
ihre  Person,  auf  Grund  des  Gesetzes  über 
Kleinbahnen  und  Privatanschlussbahnen 
vom  "JB.  Juli  18U2  im  Einvernehmen  mit 
der  königlichen  Kommandantur  zu  Königs- 
berg i.  Pr.  und  mit  dem  königlichen  Eisen- 
bahnbctriebsnmt  zu  Königsberg  i.  l'v.,  als 
der  von  dem  Herrn  Minister  der  öffent- 
lichen Arbeiten  zur  Mitwirkung  bei  der 
Genehmigung  bestimmten  Eisenbahnbc- 
hördc.  vorbehaltlich  der  Rechte  Dritter  auf 
unbeschränkte  Zeitdauer  unter  nachstehen- 
den Bedingungen  hierdurch  die  Genehmi- 
gung ertheilt: 

§  t 

Die  Bahn  und  die  Betriebsmittel  sind 
nach  Massgabe  der  von  der  Unternehmerin 
vorgelegten,  mit  dem  Genehmigungs-  und 
Planfeststellungsvermerke  vom  heutigen 
Tage  versehenen  Plane  und  Zeichnungen 
nebst  Erläuterungen  unter  Beachtung  der 
hierbei  vorgenommenen,  sowie  der  nach- 
stehend angeordneten  Aenderungen  und 
Ergänzungen  herzustellen. 

Auch  bei  .späteren  Ergänzungen  der 
Bahnanlage  und  der  Betriebsmittel  darf 
ohne  Zustimmung  der  unterzeichneten  Be- 
hörde von  der  durch  die  Genehmigung 
festgesetzten  Konstruktion  nicht  abgewichen 
werden. 

Die  Vollendung  und  Inbetriebnahme 
tnuss  längstens  innerhalb  zwei  Jahre  nach 
der  Veröffentlichung  dieser  Genehmigung 
in  dem  Regierungsamtsblatte  e  rfolgen.  Kür 
den  Fall,  dass  die  Unternehmerin  dieser 
Verpflichtung  nicht  nachkommen  sollte,  ist 
dieselbe  zur  Zahlung  einer  Konventional- 
strafe   von     zehntausend    Mark    mit  der 


Massgabe  verpflichtet,  dass  die  Entschei- 
dung darüber,  ob  und  bis  zu  welchem  Be- 
trage dieselbe  als  verfallen  anzusehen  ist, 
dem  Herrn  Minister  der  öffentlichen  Ar- 
beiten zusteht. 

§  2. 

Bei  der  Ausführung  des  Baues  hat  die 
Unternehmerin  dafür  zu  sorgen,  dass  die 
Benutzung  der  öffentlichen  Wege  durch 
die  Bauarbeiten  nicht  verhindert  oder  er- 
schwert wird,  und  dass  die  in  oder  an 
dem  Strassenkörper  befindlichen  Anlagen 
keinen  Schaden  erleiden.  Den  von  der 
Wegepolizeibehörde  dieserhalb  getroffenen 
Anordnungen  ist  Folge  zu  leisten.  Für 
die  durch  die  Bauarbeiten  an  öffentlichem 
oder  Privateigentum  verursachten  Be- 
schädigungen ist  die  Unternehmerin  ver- 
antwortlich. 

§  «»• 

Die  Unternehmerin  ist  gehalten,  die 
Bahn  für  die  Dauer  ihrer  Genehmigung 
ordnungsmassig  zu  betreiben.  Zu  diesem 
Zwecke  ist  die  Bahn  nebst  den  Betriebs- 
mitteln fortwährend  dein  jeweiligen  Ver- 
kehrsbedürfnisse entsprechend  auszurüsten. 

Für  den  Fall,  dass  der  Betrieb  ohne 
genügenden  Grund  unterbrochen  oder  ein- 
gestellt werden  sollte,  ist  die  Unterneh- 
nehmerin  zur  Zahlung  einer  Konventional- 
strafe von  einhundert  Mark  für  jeden  Tag 
der  Unterbrechung  verpflichtet  mit  der 
Massgabe,  dass  die  Entscheidung  darüber, 
ob  und  bis  zu  welchem  Betrage  dieselbe 
als  verfallen  anzusehen  ist,  unter  Aus- 
schluss des  Rechtsweges  dem  Herrn  Minister 
der  öffentlichen  Arbeiten  zusteht. 

S  4- 

Die  mit  der  Leitung  der  Bau-  und  Be- 
triebsverwaltung betrauten  Personen  ^'Vor- 
stand )  sind  der  Aufsichtsbehörde  anzu- 
zeigen. Ebenso  ist  derselben  von  einer 
hierin  eintretenden  Aenderung  Kenntnis« 
zu  geben. 

Abgesehen  von  «1er  festgesetzten  Ge- 
schwindigkeit der  Fahrten  wird  die  Ein- 
richtung des  Fahrplans  für  die  ersten  drei 
Betriebsjahre  dem  Ermessen  der  Unter- 
nehmerin überlassen.     Nach  Ablauf  dieses 
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Zeitraumes  bleibt  Bestimmung  darüber 
vorbehalten,  inwieweit  der  Fahrplan  der 
Feststellung  durch  die  Aufsichtsbehörde 
unterliegen  soll. 

Ein  jeder  Fahrplan  ist  der  Aufsichts- 
behörde mitzutheilen. 

Die  Festsetzung  der  Beförderungspreise 
steht  der  Unternehmerin  fünf  Jahre  nach 
der  Betriebseröffnung  zu. 

Von  einer  jeden  Festsetzung  und  einer 
jeden  Aenderung  der  Beförderungspreise, 
sowie  von  den  allgemeinen  Anordnungen 
hinsichtlich  der  Beförderungsbedingungen 
ist  der  Aufsichtsbehörde  Anzeige  zu  er- 
statten. 

Den  mit  der  Ausübung  des  staatlichen 
Aufsichtsrechts  betrauten  Beamten  ist  auf 
Anforderung  der  Aufsichtsbehörde  die  freie 
Fahrt  auf  der  Bahn  zu  gewHhren. 


Die  Fahrpläne  für  den  Personenver- 
kehr und  die  Befordcrungsproisc  für  den 
Personenverkehr  sind  mindestens  drei 
Tage,  Erhöhungen  der  Beförderungspreise 
aber  mindestens  vierzehn  Tage,  vor  ihrer 
Einführung  durch  die  Königsberger  Ost- 
preussiehe  Zeitung,  sowie  durch  Aushang 
der  Fahrplane  und  der  Personen beförde- 
rungspreise  in  den  Personenbahnhöfen  und 
Wartehallen  oder  in  Ermangelung  der- 
selben in  den  Strassenbahnwagen  selbst 
zur  öffentlichen  Kenntnis*  zu  bringen. 

§  8. 

Die  Unternehmerin  hat  die  Kosten  der 
Veröffentlichung  der  Genehmigung  dureh 
das  Amtsblatt  und  die  sonstigen  haaren 
Auslagen  des  Verfahrens  zu  tragen. 

8  9- 

Für  die  Verpflichtungen  der  Unter- 
nehmerin im  Interesse  der  Landesvertei- 
digung sind  die  Vorschriften  der  unter 
dem  19.  November  \&>2  zu  §8  Abs.  1  und 
§  9  des  Gesetzes  über  Kleinbahnen  und 
Privatanschlussbahnen  vom  28.  Juli  1892 
ergangenen  Ausführungsanweisung.  für  die 
Verpflichtungen  gegenüber  der  Postver- 
waltung die  Bestimmungen  in  i|  42  Xo.  1 
und  3  des  Gesetzes  vom  28.  Juli  1892  mass- 
gebend. 

Ausserdem  sind  der  Unternehmerin 
noch  besondere  Auflagen  eisen  hnhntech- 
nischer  Natur,  im  Interesse  der  Keichspust- 
und  Telegraphenvei  waliung,  im  Interesse 
der    F'-stungsbehörde    und    im  Interesse 


der  Universitätsinstitute  gemacht  worden, 
welche  den  betreffenden  Behörden  beson- 
ders mitgctheilt  worden  sind. 

Die  elektrische  Strassonbahn  wird  fol- 
gende Strassen  berühren: 

Lizentgrabenstrasse.  Neue  Keiferbahn. 
Neuer  Graben,  Stallenstrassc,  Unter- 
und  Oberlaak.  Altstüdtischc  Lang- 
gasse, Münchenhofgasse,  Löbnichtsche 
Langgassc,  Bulatengasse,  Klostergasse, 
Neuen  Markt.  Katholische  Kirchen- 
strasse,  Sackheini  rechte  Strasse.  Steile 
Gasse.  Königsstrasse,  Augustastrasse. 


Oesterreich. 

Gesetz  vom  18.  September  1894,  betreffend 
den  Bau  der  Lokalbahn  von  Postelberg 
nach  La  un. 

Die  Lokalbahn  ist  auf  Grund  des  Eisen- 
bahnkonzessionsgesetzes vom  I  I.  September 
1854  und  des  Gesetzes  vom  17.  Juni  1887 
zum  Bau  genehmigt.  Die  Bahn  soll  10,7  km 
lang  werden,  vollspurig  (1,435  m'  und  ein- 
gleisig erbaut  und  mit  Dampf  betrieben 
werden.  Fertig  zu  stellen  ist  die  Bahn  in 
l'/s  Jahren.  Bei  Nichteinhaltung  dieses 
Termins  kann  sowohl  die  Kaution  von 
4000  H.  eingezogen,  als  auch  die  Konzession 
selbst  als  erloschen  erklärt  werden.  Die 
Konzessionsdauer  betrügt  90  Jahre  vom  Tage 
der  Urkundenausfertigung  ab.  (R.-G.-Bl. 
vom  13.  November  1894.  LXXX.  Stück, 
No.  211  und  Verordnungsblatt  des  k.  k. 
Handelsministeriums  für  Eisenbahnen  und 
Schiffahrt,  1891.  No.  137,  S.  2301.) 


Gesetz  vom  2J.  Oktober  18»4,  betreffend 
den  Bau  der  Lokalbahn  von  Schwarzenau 
nach  Zwettl. 

Auf  Grund  des  Eisenbahnkonzessions- 
gesetzes  vom  11.  September  1854  und  des 
Gesetzes  vom  17.  Juni  iss7  ist  der  Stadt- 
gemeinde Zwettl  die  Genehmigung  zum 
Bau  der  vorstehenden  Lokalbahn  ertheilt. 
Die  Bahn  soll  vollspurig  und  30  km  lang 
werden  und  Lokomotiv  betrieb  erhalten. 
Die  Konzession  ist  auf  die  Dauer  von 
90  Jahren  ertheilt.  Der  Staat  gewährleistet 
während  75  Jahre  vom  Tage  der  Betriebs- 
eröffnung ab  eine  Reineinnahme  bis  zum 
Höchstbetrage  von  38 180  (I.  jährlich. 
Spätestens  in  l1, ,  Jahren  ist  die  Bahn  fertig 
zu  stellen,  widrigenfalls  die  Kautionssumme 
von  5000  fl.  eingezogen,  und  auch  die  Kon- 
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Zession  als  erloschen  angesehen  werden 
kann.  (R.-G.-Bl.  vom  24.  November  1894, 
LXXXII.  Stück,  No.  218  und  Verordnungs- 
blatt des  k.  k.  Handelsministeriums  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt,  1891,  No.  138, 
Seite  2329. 


Frankreich. 

Gewetz  vom  9.  August  1894.  betreffend  den 
Bau  der  Lokalbahn  Nantes  —  Cholet  mit 
einer  Abzweigung  von   Beanpreau  nach 
Chalonnes. 

Die  Bahn,  deren  Anlage  mit' Grund  der 
Bestimmungen  des  Gesetzes  vom  11.  Juni  1880 
{Zeitschrift  für  Kleinbahnen  1894,  S.  573)  er- 
folgt, hat  eine  Spurweite  von  1  m  und  t;ine 
Länge  von  113,9  km.  wovon  30,1km  auf 
da*  Departement  Loire-Inferioure.  83,5  km 
auf  das  Departement  Maine-et-Loirc  ent- 
fallen. Das  erste  Anlagekapital  (Art.  13 
des  Gesetzes  vom  11.  Juni  1880)  ist  für  die 
in  dem  Departement  Loire-Interieure  ge- 
legene Strecke  auf  61 050  Frcs.  für  das 
Kilometer,  für  die  Strecke  des  Departement 
Maine-et-Loire  auf  4<U3f>  Frcs.  für  das 
Kilometer  festgestellt.  Der  Höchstbetrag 
der  staatlichen  Beihilfe  (Art.  14  des  Ge- 
setzes vom  11.  Juni  1880)  belauft  sich  jähr- 
lich auf  17  119  Frcs.  für  das  Departement 
Loire-I.nferie.ure.  auf  75  958  Frcs.  für  das 
Departement  Maine- et -Loire.  Die  Kon- 
zession verfällt,  wenn  die  für  die  Her- 
stellung der  Bahn  erforderliche  Enteignung 
von  Grundstücken  nicht  innerhalb  4  Jahre 
vom  Tage  der  Veröffentlichung  des  Ge- 
setzes zu  Ende  geführt  ist.  Der  Bau  und 
Betrieb  der  Bahn  erfolgt  durch  die  Cora- 
pagnic  des  chemins  de  fer  d  interet  local 
del'Anjou.  (Journal  ofHeiell.  1894.  No.  218. 
S.  4025.  Vergl.  auch  Zeitschrift  für  Klein- 
bahnen 1894,  S.  488.  Sp.  1  No.  2.  Die  dort 
befindlichen  Angaben  sind  nach  Vorstehen- 
dem zu  ergänzen.) 


Gesetz  vom  9.  August  1H94,  betreffend  den 
Bau  der  Lokalbahn  von  Pont-de-la-l)eule 
nach  l'ont-ä-Mareq. 

Die  Bahn,  deren  Anlage  auf  Grund  des 
Gesetzes  vom  11.  Juni  1880  ^vergl.  Zeit- 
schrift für  Kleinhahnen  1891,  S.  573)  er- 
folgt, soll  vollspurig  (1.435  m)  erbaut  wer- 
den und  eine  Länge  von  29  km  erhalten. 
Das  erste  Anlagekapital  (Art.  13  de»  Ge- 
setzes  vom  11.  Juni  1880)  ist  auf  75  000  Eres. 
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für  das  Kilometer  festgesetzt  worden.  Der 
Höehstbetrag  der  staatlichen  Beihilfe  (Art.  14 
des  Gesetzes  vom  11.  Juni  1880)  beläuft 
sich  jährlich  auf  31 900  Frcs.  Die  staat- 
liche Beihilfe  wird  bis  zum  31.  Dezember 
1950  bewilligt.  Der  Berechnung  des  zu 
zahlenden  Fehlbetrages  an  Zinsen  und  der 
Tilgung  wird  eine  Verzinsung  des  ersten 
Anlagekapitals  mit  4,40  v.  H.  zu  Grunde 
gelegt.  Die  Konzession  verfällt,  falls  die 
für  die  Herstellung  der  Bahn  erforderliehe 
Enteignung  von  Grundstücken  nicht  inner- 
hall) 4  Jahr«-  seil  dem  Tage  der  Ver- 
öffentlichung des  gegenwärtigen  Gesetzes 
zu  Ende  geführt  ist.  Der  Bau  und  Betrieb 
der  Bahn  ist  einem  Unternehmer  über- 
tragen wurden  Die  Konzession  ist  auf 
85  Jahre  ertheilt.  Journal  officio! .  1894. 
No.  219,  S.  HXKi 


(irossbritannirn. 

Vorschriften  des  Handelsumts  im  Auschluss 
an  die  Konzession  der  N.  N.  Strassen  bahn, 
betreffend  die  Regelung  der  Benutzung 
isolirter  Leitungen  oder  nichtisolirter 
metallischer  Innungen  von  geringem 
Widerstände,  sowie  zur  Verhütung  des 
Absehmelzens  oder  der  elektrolytischen 
Beschädigung  von  Gas-.  Wasserrohren  oder 
sonstigen  metalÜHchen  Köhren,  Konstruk- 
tionen oder  Gegenstünden,  sowie  die  billi- 
gerweise erreichbare  Verringerung  einer 
schädlichen  Verbindung  mit  den  elektri- 
schen Drähten,  Leitungen  und  AnIngen 
anderer  rnternehinungen  und  den  in  diesen 
kreisenden  Strömen,  mögen  dieselben  die 
Erde  als  Kückleitung  benutzen  oder  nicht. 

Worterklä  r  u  ngen. 

In  den  nachstehenden  Bestimmungen 
gelten  die  Ausdrücke: 

„Energie"  für  elektrische  Energie; 

„Generator*'  für  die  zur  Stromerzeu- 
gung dienenden  Dynamomaschinea 
oder  sonstigen  elektrischen  Anlagen; 

„Motor"  für  jede  an  einem  Wagen  an- 
gebrachte, zur  Umsetzung  von  Energie 
dienende  elektrische  Kraftmaschine; 

..Rohr"  für  jedes  Gas-  oder  Wasserrohr 
oder  sonstige  metallische  Köhren,  Kon- 
struktionen oder  Gegenstände: 

,. Draht'-  für  alle  zur  Telegraphic,  Tele- 
phone, elektrischen  Signalgebung 
oder  zu  anderen  ähnlichen  Zwecken 
benutzten  Drähte  oder  Einrichtungen: 


Digitized  by  Google 


28 


<  icsetzgebung. 


I  Zoiischnft 
I  fnr  Klolntiuhn^a. 


„Strom"  für  einen  elektrischen  Strom 
von  mehr  als  einem  Tausendstel  Am- 
pere: 

„Gesellschaft"  im  gleichen  Sinne  wie 
in  der  bezeichneten  Konzession. 

Besti  m  mungfii. 

1.  Jede  zur  Stromerzeugung  benutzte 
Dynamomaschine  muss  so  besc halfen  und 
eingerichtet  sein,  dass  sie  im  Stande  ist, 
einen  ununterbrochenen  Strom  ohne  mess- 
bare  Kraftschwankungen  zu  liefern.1) 

2.  Einer  der  beiden,  Generator  und 
Motor  verbindenden  Stromleiter  muss  stets 
gegen  die  Erde  isolirt  sein  und  wird  im 
weiteren  schlechtweg  als  Leitung  bezeich- 
net: der  andere  kann  durchweg  isolirt  sein 
oder  in  einem  nachstehend  vorgesehenen 
Umfange  ohne  Isolirung  bleiben  und  wird 
im  weiteren  als  Rückleitung  bezeichnet. 

3.  Soweit  die  Schienen  eines  Fahr- 
gleises oder  besondere  zwischen  diesen  oder 
mit  einem  Abstände  von  bis  zu  3  Fuss  von 
denselben  verlegte  Leiter  zur  Küekleitung 
dienen,  können  letztere  unisolirt  bleiben. 
Alle  anderweitigen  Rücklcitungen  oder 
Theile  derselben  müssen  isolirt  sein,  so- 
fern nicht  deren  Querschnitt  ausreicht,  um 
die  Spannung  zwischen  den  Enden  des  un- 
isolirten  Riickleitungsstüekes  unter  die  in 
Bestimmung  7  bezeichnete  r.reuzc  zu 
bringen. 

I.  Bildet  ein  zwischen  oder  bis  3  Fuss 
von  den  Schienen  verlegter  nnisolirter 
Leiter  einen  Theil  der  Küekleitung.  so  ist 
derselbe  in  Zwischenräumen  von  nicht  mehr 
als  100  Fuss  durch  Kupferstn-ifen  von  min- 
destens Quadratzoll  (Querschnitt  oder 
durch  andere  gleich  werthige  Leiter  mit  den 
Schienen  zu  verbinden. 

5.  Jst  die  Küekleitung  zum  Theil  tin- 
isolirt,  so  muss  diese  mit  dem  negativen 
Pol  des  «ienerators  verbunden  sein.  Der 
negative  Pol  des  Generators  ist  in  solchem 
Falle  durch  den  sputer  bezeichneten  Strom- 
an/.eiger  mit  zwei  besonderen,  mindestens 
60  Fuss  von  einander  entfernten  Erd- 
ansehlüsscn  zu  verbinden.  An  Stelle  dieser 
beiden  KrdansehlUs.se  kanu  die  Gesellschaft 
aueh  einen  Anschluss  an  ein  mindestens 
3  Zoll  weites  Wasserleitungsrohr  mit  Ein- 
willigung des  Eigenthümers  und  Benutzers 
herstellen.  Diese  Vorschriften  können  jedoch 
ausser  Acht  bleiben,  wenn  die  Gesellschaft 

1  H;is  H.ninii-1-aiiit  wird  erforderlichenfalls 
besondere  IJcsUiinniinsren  über  die  Anwendung 
von  Wechselströmen  für  elektrischen  Halm- 
betrieb  erlassen. 


dem  Aufsichtsbeamten  des  Handelsamt» 
nachweisen  kann,  dass  die  vorbezeiehneten 
Erdanschlüsse  wegen  der  Beschaffenheit 
des  Bodens  oder  aus  anderen  Gründen  nur 
mit  ungebührlichem  Kostenaufwand  herge- 
stellt und  unterhalten  werden  können. 

Die  Anlage  und  Unterhaltung  der  vor- 
erwähnten Erdanschlüsse  hat  so  zu  er- 
folgen, dass  die  elektrische  Verbindung 
mit  der  Erdraasse  gesichert  wird  und  bei 
einer  Stromspannung  von  nicht  über  4  Volt 
noch   eine   Strommenge    von  mindestens 

2  Ampen;»  von  einem  Anschluss  zum  andern 
durch  die  Erde  Ubergeht.  Letzteres  ist 
durch  Versuche  mindestens  einmal  monat- 
lich festzustellen. 

Der  Erdanschluss  darf  in  keinem  Theile 
weniger  als  6  Fuss  von  irgend  welchen 
Rohrleitungen  entfernt  sein,  es  seien  denn 
Rohre  einer  Wasserleitung  von  mindestens 

3  Zoll  lichter  Weite,  welch»-  mit  dem  Erd- 
anschluss, wie  vorerwähnt,  metallisch  ver- 
bunden sind. 

6.  Ist  die  Ruckleitung  ganz  oder  theil- 
weise  unisolirt,  so  hat  die  Gesellschaft 

a)  die  unisolirte  Riickleitung  gegen  eine 
Verbindung  mit  der  Erdmasse  oder 
benachbarten  Rohren  zu  sichern: 

b)  abschnittweise  einen  Anschluss  an  die 
Schienen  herzustellen; 

c)  Vorkehrungen  zur  Ermässigung  der 
für  die  unisolirte  Riickleitung  in  Be- 
tracht kommenden  Stromspannung 
zu  treffen: 

d)  die  oben  bezeichneten  Erdauschlüsse 
so  wirksam  herzustellen, 

1.  das»  der  von  den  Erdanschlüssen 
durch  den  Stromanzeiger  zum  Gene- 
rator fliessende  Strom  nie  mehr 
als  2  Amperes  für  die  englische 
Meile  eingleisiger  Bahnlänge  oder 
ö°/0  des  von  der  Station  überhaupt 
abgegebenen  Stromes  beträgt; 

2.  dass  jederzeit  bei  versuchsweiser 
Verbindung  eines  Galvanometers 
oder  eines  anderen  Stromanzeigers 
mit  der  unisolirten  Rückleitung  und 
einem  benachbarten  Rohr,  der  an- 
gezeigte Strom  sich  durch  Ein- 
schaltung von  drei  in  Reihe  (Serie 
geschalteten  Leclanch.-Elementen 
umkehren  lässt.  wenn  der  Strom 
von  der  Rückleitung  zum  Rohr  ge- 
richtet ist,  und  von  einem  L<- 
clanchc- Klemmt  bei  umgekehrter 
Stromrichtung. 

Em  die  Erfüllung  der  Vorschriften 
unter  <!'  ständig  nachzuweisen,  hat  die  Ge- 
sellschaft an  sichtbarer  Stelle  einen  gut 
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angeschlossenen,  richtig  zeigenden  Strom- 
anzeiger aufzustellen,  welcher  während  der 
Dauer  der  Stroinabgabe  einschaltet  blei- 
ben in  us». 

Der  EigcntLüiuer  einer  benachbarten 
Rohranlage  kann  verlangen,  dass  ihm  in 
angemessenen  Fristi  n  die  Vornahme  von 
Versuchen  gestattet  wird,  um  festzustellen, 
duss  die  unter  d-  bezeichneten  Bedingungen 
erfüllt  sind. 

7.  Ist  die  Rückleitung  ganz  oder  theü- 
weiso  un Lsol irt.  so  hat  die  Gesellschaft  fort- 
laufende Aufzeichnungen  darüber  zu  führen, 
welche  Spannung  während  des  Strassen- 
bahnbetriebes  zwischen  dem  der  Kraft- 
station zunächst  gelegenen  und  dem  ent- 
ferntesten Punkte  der  unisolirten  Strecke 
besteht.  Sobald  die  Spannung  jeweilig 
7  Volt  übersteigen  sollte,  ist  dieselbe  un- 
verzüglich durch  geeignete  Massnahmen  bis 
unter  diese  Grenze  zu  ermässigeu. 

8.  .leder  elektrische  Anschluss  an  ein 
Kohr  soll  so  angeordnet  sein,  dass  eine 
Prüfung  leicht  möglich  ist:  diese  soll  von 
der  Gesellschaft  vierteljährlich  mindestens 
einmal  vorgenommen  werden. 

0.  Jede  Leitung  und  jede  isolirte  Hück- 
leitung abgesehen  von  Speiseleitungen 
muss  in  Theilstrecken  von  höchstens  einer 
halben  .Meile  (eng).)  Lange  zerlegt  sein,  die 
sich  für  Prüfungszwecke  in  geeigneter  Weise 
ausschalten  lassen. 

10  Die  Isolirung  der  Leitung  und  er- 
forderlichenfalls der  Hückleitung,  sowie 
aller  sonstigen  Stromleiter  ist  in  solchem 
Zustande  zu  erhalten,  dass  der  etwaige 
Stromverlust  nicht  mehr  als  '/tno  Ampere 
für  die  Meile  P.ahnlänge  betrügt.  Der 
Stromverlust  ist  täglich  vor  und  nach  den 
Betriebsblinden  bei  vollgeladener  Leitung 
festzustellen.  Sofern  sich  ein  Stromverlust 
von  mehr  als  '/*  Ampere  für  die  Bahnmeile 
ergiebt.  ist  die  schadhafte  Stelle  auszu- 
schalten und  baldthuulichst  auszubessern. 
Ist  dies  nicht  innerhalb  24  Stunden  ge- 
schehen, so  muss  der  Betrieb  eingestellt 
werden.  Wenn  Leitung  und  Rückleitung 
in  einem  unterirdischen  Kanal  verlegt  sind, 
Hndet  diese  Bestimmung  keine  Anwen- 
dung. 

11.  Derlsolationswiderstand allerdureh- 
weg  isolirten  Kabel,  welche  zur  Leitung 
oder  Rückleitung.  zur  Speisung  oder  zu 
anderen  Zwecken  dienen  und  unterirdisch 
verlegt  sind,  d.-.rf  nicht  unter  den  Werth 
von  10  Megohm  für  die  Meile  Babnlängc 
sinken.    Mindestens  einmal  monatlich  hat 


eine  Prüfung  des  Isolationswiderstandes 
der  Kabel  stattzuünden. 

12.  Da,  wo  die  Leitung  oberirdisch  und 
die  Rückleitung  auf  oder  unter  der  Erde 
angebracht  ist.  und  andere  Drahtleitungen 
in  derselben  oder  annähernd  derselben 
Richtung  schon  vor  Anlage  der  Strasscn- 
bahn  angelegt  waren,  ist  deren  Eigen- 
tümern auf  Verlangen  zu  gestalten,  in 
die  Strassenbahnleitung  eine  oder  mehrere 
Induktionsspulen  oder  sonstige  von  der  Ge- 
sellschaft zu  genehmigende  Einrichtungen 
dauernd  einzuschalten,  um  störende  In- 
duktionswirkungen zu  verhindern.  Ver- 
sagt die  Gesellschaft  ihre  Einwilligung,  so 
können  die  betreffenden  Eigenthümer  Be- 
rufung bei  dem  Handelsamt  einlegen,  wel- 
ches nach  Belinden  den  Einspruch  der  Ge- 
sellschaft aufhebt. 

13.  .Jede  isolirte  Rückleitung  muss  in 
einein  Abstand  von  nicht  über  ü  Fuss  pa- 
rallel der  Leitung  angelegt  werden,  wenn 
beide  oberirdisch  geführt  sind;  liegen  beide 
unterirdisch,  so  darf  der  Abstand  18  Zull 
nicht  übersteigen. 

14.  In  der  Anordnung,  Verbindung 
und  dem  Botriebe  von  Speiseleitungen  (Zu- 
leitern)  soll  die  Gesellschaft  alle  Vor- 
kehrungen treffen,  um  schädliche  Störun- 
gen vorhandener  Drahtleitungen  zu  ver- 
hüten. 

15.  Die  Gesellschaft  hat  bei  Anlage 
und  Unterhaltung  ihrer  Einrichtungen  für 
gutleitende  Verbindung  zwischen  Motoren, 
Leitern  und  der  Hückleitung  Sorge  zu 
tragen. 

16.  Sit-  hat  die  bestgeeigneten  Mittel 
anzuwenden,  um  unliebsame  Funkenbildung 
an  den  Schleif-  oder  Rollenkontaktcn  wie 
auch  au  dem  Stromerzeuger  und  den  Mo- 
toren zu  verhindern. 

17.  Für  den  Betrieb  der  Wagen  ist 
der  Strom  mittels  eines  Rheostats  von 
wenigstens  20  Abtheilungen  oder  durch 
auderweite  Einschaltung  staffelweise  wech- 
selnder Widerstände  vorschriftsmHssig  zu 
reguliren. 

18.  Liegen  Leitung  oder  Rückleitung 
oder  beide  in  einem  Kanal,  so  gelten  für 
die  Herstellung  und  Unterhaltung  solcher 
Kanäle  folgende  Bestimmungen: 

a)  der  Kanal  muss  so  angelegt  sein,  dass 
die  darin  befindlichen  Leitungen  nebst 
ihren  Isolatoren  und  Trägern  leicht 
zugänglich  bleiben  und  nachgesehen 
werden  können; 

b)  derselbe  muss  sich  bequem  von  Staub 
und  fremden  Körpern  reinigen  lassen 
und  muss  so  angeordnet  sein,  dass 
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Anhäufungen  von  Staub  und  Schmutz 
nicht  stattfinden  können; 

c)  der  Kanal  muss  ein  solches  Gefälle 
haben  und  so  mit  Senkschächten  oder 
sonstigen  Abflüssen  versehen  sein,  das» 
die  Entwässerung  selbstthätig  erfolgt, 
und  ein  Aufstauen  bis  zur  Höhe  der 
Leitungen  nicht  zu  befurchten  steht; 

d)  ist  zur  Herstellung  Metall  verwendet, 
so  sind  die  einzelnen  Theile  unter 
sich  gut  leitend  zu  verbinden.  So- 
weit die  Schienen  zur  RUckleitung 
benutzt  werden,  müssen  dieselben  in 
Abständen  von  nicht  Uber  100  Fuss 
durch  Kupferstreifen  von  mindestens 
Vis  Quadratzoll  Querschnitt  oder  an- 
dere gleichwerthige  Leiter  mit  dem 
Kanal  verbunden  werden.  Ist  die 
Kückleitung  durchgängig  isolirt  und 
im  Kanal  untergebracht,  so  ist  für 
letzteren  auf  der  Kraftstation  ein  Erd- 
anschluss  vermittelst  eines  Galvano- 
meters von  hohem  Widerstande  her- 
zustellen, welches  jeden  vollen  oder 
theilweisen  Kontakt  zwischen  der  Lei- 
tung oder  Rücklcitung  und  dem 
Kanal  anzuzeigen  geeignet  ist; 

e)  besteht  der  Kanal  aus  einem  nicht 
metallischen  und  weder  gut  isoliren- 
den  noch  gegen  Feuchtigkeit  undurch- 
lässigen Material,  so  muss  da,  wo 
derselbe  sich  anderen  Rohren  auf 
weniger  als  6  Fuss  nähert,  zwischen 
Kanal  und  Rohr  eine  Schirmwand 
von  solchem  Stoff  und  solcher  Grösse 
eingeschoben  werden,  dass  ein  Strom 
zwischeti  Kanal  und  Rohrleitung  nur 
auf  einem  Wege  von  mindestens 
«>  Fuss  durch  die  Erde  übergehen 
kann.  Andernfalls  muss  der  Kanal 
an  solchen  Stellen  mit  Asphalt  oder 
anderem  nicht  leitenden  und  wasser- 
beständigen Material  umkleidet  wer- 
den; 

f',1  der  etwaige  Stromverlust  muss  täglich 
vor  und   nach   den  BetrieUsstunden 
bei    vollgeladeuer  Leitung  ermittelt 
werden.    Betrügt  derselbe  mehr  als 
'/._,  Ampere  für  die  Meile  Bahnlänge, 
so   ist   die  schadhafte  Stelle  auszu- 
schalten und   baldthun liehst  wieder- 
herzustellen.    Geschieht    dies  nicht 
binnen  24  Stunden,  so  ist  der  Betrieb 
einzustellen. 
VJ.  Die  Gesellschaft  hat,   soweit  die 
Art  ihres  Betriebes  es  gestattet,  die  nach- 
stehenden Aufzeichnungen  zu  machen  und 
auf  Verlangen    dem  Handelsamte  einzu- 
senden. 


Tägliche  Aufzeichnungen. 

Nummer  der  im  Betriebe  befindlichen 
Wagen. 

Grösster  Arbeitstrom. 

Grösste  Arbeitspannung. 

Grösste  Stromstärke  zwischen  den  Erd- 
anschlüssen und  dem  Generator  (vergl. 
Vorschrift  6  d'). 

Stromverlust  (vergl.  Vorschrift  10  und  I8f). 

Stromspannung  in  der  Rücklcitung  (vergl. 
Vorschrift  7). 

Monatliche  Aufzeichnungen. 
Zustand  der  Erdanschlüsse  (vergl.  Vor- 
schrift 5;. 

Isolationswiderstand  der  Kabel  (vergl. 
Vorschrift  II). 

Vierteljährliche  Aufzeichnungen. 
Leitungsfähigkeit     der  Rohranschlüsse 
(vergl.  Vorschrift  8). 

Gelegentliche  Aufzeichnungen. 

Etwaige  Untersuchungen  gemäss  Vor- 
schrift 6  d'-\ 

Ausbesserung  beschädigter  Stellen  unter 
Angabe  der  Zeitdauer. 

Einzelheiten  Uber  besondere  Vorkomm- 
nisse im  elektrischen  Betriebe  der 
Bahn. 

Für  elektrische  Untergrundbah- 
nen mit  metallischer  Tunnelkonstruktion 
sind  gleiche  Vorschriften  aufgestellt  mit 
den  nachstehenden  wesentlichsten  Ab- 
weichungen (zugleich  unter  Ausschluss  der 
mit  diesen  nicht  im  Einklang  stehenden 
Bestimmungen): 

Leitung  und  Rücklcitung.  soweit  letz- 
tere nicht  durch  die  Schienen  oder  andere 
im  Tunnel  selbst  angebrachte  Stromleiter 
vermittelt  wird,  sind  besonders  streng  und 
dauerhaft  zu  isoliren  ^  Vorschrift  2  und  3  . 

An  die  Stelle  der  Erdanschlüsse  des 
Generators  tritt  eine  Verbindung  mit  der 
Metallkonstruktion  des  Tunnels  (Vor- 
schrift 5),  welcher  als  eine  durchgehende 
Metallröhre  herzustellen  ist  (Vorschrift  6). 

Wird  ein  fremdes  Rohr  von  aussen  her 
in  den  Tunnel  eingeführt,  welches  nicht 
mit  anderen  weniger  als  6  Fuss  entfernten 
Kohren  metallisch  verbunden  ist,  so  ist 
Vorkehrung  zu  treffen,  dass  jede  metallische 
Verbindung  der  ausserhalb  befindlichen 
Rohrstrecke  mit  der  Tunnelkonstruktiou 
oder  den  innerhalb  derselben  befindliehen 
elektrischen  Leitungen  vermieden  wird 
(Vorsehrift  7}. 
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Soweit  die  Schienen  zur  Rückleitung 
benutzt  werden,  sind  sie  in  Abständen  von 
höchstens  100  Fuss  durch  metallische,  einen 
Strom  von  100  Amperes  ohne  inessbare  Er- 
hitzung durchlassende  Leiter  mit  der 
Tunnelkonstruktion  zu  verbinden.  Letzte- 
res erübrigt  im  Falle  einer  Verbindung 
der  Tunnel  wände  mit  dem  negativen  Pole 
des  Generators.  In  letzterem  Falle  müssen 
die  Schienen  auf  hölzernen,  wasserdicht 
und    schwaininsichcr    gemachten  Quer- 


sehwellen ruhen,  sowie  solchen  Querschnitt 
besitzen  und  unter  sich  an  den  Stössen, 
wie  von  einer  Schienenreihe  zur  anderen 
und  nöthigenfalU  auch  mit  den  einge- 
schobenen und  den  Speiseleitungen  so  ver- 
bunden sein,  dass  die  Spannung  zwischen 
Schienen  und  Tunnelkonstruktion  nirgends 
und  in  keinem  Falle  10  Volt  übersteigt. 
Eine  Prüfung  in  dieser  Hinsicht  hat  min- 
destens einmal  monatlich  stattzufinden  (Vor- 
schrift 8). 


Kleine  Mittheiluiigen. 


Vorarbeiten.  Konze*donsertheiluugen  und 
Betriebseröffnnngen  von  Kleinbahnen. 

I.  Vorarbeiten. 

Die  Vornahme  von  technischen  Vorarbeiten 
ist  gestattet  worden: 

I.  Für  eine  Danipftrauibaliii  von  Kszek 
(Essegg),  Station  der  königl.  ungar.  Staats- 
bahnlinie F^zek— Villäny  und  der  im  Staats- 
betriebe befindlichen  Slnvonischen  Lokalbahn 
nach  Vrpolje.  (.Vasuti  e>  közlekedesi  közlöny. 
1894.    No.  136. 

•J.  Für  eine  Lokalbahn  mit  Dampfbetrieb 
von  Sziszck,  Station  der  königl.  ungar.  Staats- 
bahnlinie Brod— S/.is/.ek  und  der  k.  k.  priv. 
Südbahnlinic  Steinbrück— Sziszek,  bis  Tonin, 
Station  der  königl.  ungar.  Staatsbahnlinie 
Budapest  Fiume.  (Vasuti  es  közl.  közlöny. 
1891.   No.  186.) 

3.  Für  eine  Lokalbahn  mit  Dampfbetrieb 
von  Böka,  Station  der  Torontaler  Lokalbahn, 
bis  Alibunar,  Station  der  Lokalbahn  Vcrseez  - 
Kubin  im  Staatsbetriebe,  ferner  von  der  ge- 
planten Station  Jarkovacz  abzweigend  bis 
Antalfalva,  Station  der  im  Staatsbetriebe  be- 
findlichen Torontaler  Lokalbahn.  (Vasuti  es 
közl.  közlöny.   1894.  No.  136.) 

4.  Für  eine  Lokalbahn  mit  Dampfbetrieb 
von  einem  geeigneten  Punkte  der  von  Baja  nach 
Bätkaszck  geplanten  Lokalbahn  bis  Mohäcs, 
Station  der  Mohäcs— Pccscr  •  Fünfkirchener) 
Kisenbahn.  iVasuti  es  közl.  közlöny.  1*94. 
No.  136.) 

6.  Für  eine  schmalspurige  Lokalbahn  mit 
Dampfbetrieb  als  Fortsetzung  der  geplanten 
schmalspurigen  Lokalbahn  von  Gcneralski- 
Stol  nach  Priboj,  von  dieser  Endstation  bis 
Pal&nka,  bezw.  in  der  Richtung  nach  Knin 
bis  zur  österreichisch-dalmatinischen  Grenze. 
.Vasuti  es  közl.  közlöny.  1894.  No.  139.) 

6.  Für  eine  Lokalbahn  mit  Dampfbetrieb 
von  Pees,  Station  der  Staatsbahnlinic  Buda- 


pest— Pees  (Füntkirchen)  und  der  F.iscnbahnen 
Mohaes— Pees  und  Pees -Bares,  mit  Ueber- 
brückung  der  Drau  nach  Mihol.iac-Dolnji, 
Station  der  Lokalbahn  Bclisco-  Kapclna. 
(Vasuti  es  közl.  közlöny.    1894.    No.  139.) 

7.  Für  eine  Lokalbahn  von  Vcrcscrova 
nach  Körpa,  Station  der  königl.  ungar.  Staats- 
bahnlinic Budapest  -  Szeged— Temesvar— Or- 
sova.  *  Vasuti  es  közl.  közlöny.  1894.  No.  139  ) 

8.  Für  eine  Pferdebahn  für  den  iuueren. 
Stadtverkehr  in  Pees  i  Fünfkirchen  .  ,  Vasuti. 
es  kö/,1.  közlöny.    1891.    No.  110). 

9.  Für  die  Lokalbahnlinien: 

a,  von  Leva  oder  Also-Värad.  Stationen 
der  königl.  ungar.  Staatsbahnlinic  Par- 
kany— Näna— (  '»ata— Leva,  bezw.  der  ge- 
planten Lokalbahn  Leva— Garaul— Ber- 
zeneze  bis  Verebely,  Station  der  im 
Staatsbetriebe  befindliehen  Tsitvathal- 
bahn  (N.-Suräuy—  Aranyos— Maroth); 

b)  von  Verebely  bis  Nyitra  (Neutra),  Station 
der  Staatsbalmlinie  Totmegyer— Nyitra— 
Nagy-Bclicz; 

c)  von  PÖsteny  (Pistyanj,  Station  der 
Waagthallinien  der  königl.  ungar.  Staats- 
eisenbahnen, bis  Holics,  Station  der 
königl.  ungar.  Staatsbahn linie  Deveny— 
tJjfalu  (Theben  — Nendorf»,  bezw.  Mar- 
chegg— Szakolcza  (Skalicz  ,  Marchthal- 
liniej; 

d)  von  der  in  Aussicht  genommenen  Station 
Brezova  nach  Miava. 

(Vasuti  es  közl.  közlöny.    1894.    No.  143.) 

10.  Für  eine  Lokalbahn  von  Büd-Szent- 
Mihaly,  Station  der  Lokalbahn  Debreczen— 
Hajdü-Nanäs  -Büd-Szeut-Mihaly,  bis  Tisza- 
Lök,  Station  der  geplanten  Lokalbahn  Polgar— 
Kirälytelek.  (Vasuti  es  közl.  közlöny.  1»394- 
No.  143.) 

11.  Für  eine  Lokalbahn  von  Huszt,  Station 
der  königl.  ungar.  Staatsbahnlinie  Szerenes— 
Marmaros— Sziget  nach  Öküruiezö  und  von 
hier  weiter  in  der  Richtung  gegen  Wyszkow 
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bis  zur  Landesgrenze.  (V'asuti  es  közl.  köz- 
löny.    1894.    \'o.  148.} 

12.  Für  eine  schmalspurige  Straßenbahn 
mit  Dampfbetrieb  von  Bckes-Csaba  bis  Apäcza 
und  nach  Dol>oz.  ferner  für  Dampfstrassen- 
bahnlinieu  im  Weichbilde  der  Gemeinde  ßt'kes- 
Csaba.  (Vasuti  es  közl.  közlöny.  1894.  No.  143.) 

13-  Für  ein«'  elektrisch  zu  betreibende 
Strassenbahu  in  Szabadka  (Mariu-Thercsiopcl) 
mit  Ausschluss  an  die  elektrische  Strassenbahu 
Szabadka  (Maria-Thercsioper  -Palics.  (Vasuti 
es  közl.  közlöny.   1894.   No.  143." 

14.  Für  eine  Lokalbahn  mit  Dampfbetrieb 
von  Nagy-Szent-Miklös.  Statiou  der  vereinigten 
Arader  und  ( 'san  Ader  Eisenbahnen,  bis  Hödmezö- 
Vasarhely,  Station  der  kiinigl.  ungar.  Staats- 
bahnlinic  Nagyvärad  ;Grosswardoiu)— Szegcd 
und  der  Lokalbahn  Szentes  —  Hüdinezö- 
VasArhek.  (Vasuti  es  közl.  közlöny.  1P94 
No.  143.) 

15.  Für  eine  Lokalbahn  mit  Dampfbetrieb  . 
von  Meczenzcf,  Statiou  der  im  Staatsbetriebe 
befindlichen  Lokalbahn  Kassa  (Kaschau)— 
Torna,  bis  Märkusfalva,  Station  der  k.  k  priv. 
Kaschau-Oderberger  Eisenbahn,  ferner  ab- 
zweigend von  dieser  Linie  von  Mcreny  nach 
Sztraczena.  (Vasuli  es  közl.  közlöny.  1894 
No.  143.) 

16.  Für  eine  Lokalbalm  von  IpolysAg, 
Station  der  königl.  Ungar.  Staatsbahnlinie 
Parkäny— Nana— Ralassa  -  (iyarmat.  bis  Zo- 
lyom  (Altsohl),  Station  der  königl.  ungar. 
Staatsbahnlinien  Budapest  Ruttka  und  Zö- 
lyom  (Altsohl  *  -  BesztercebAnya  (Neusohl) — 
Zölyom  Brczö,  und  von  Nemeti  abzweigend 
bis  Selineezbünya  (Schemnitz.,  Station  der 
königl.  ungar.  schmalspurigen  Staatsbahn- 
linie Garam-Berzencze-Selineczbänya  (Gran- 
Brcsnitz-Sehetimitz).  Vasuti  es  közl.  köz- 
löny.   1894.    No.  145.: 

17.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Korneuburg  nach  Ernstbrunn.  (Verordnungs- 
blatt des  k.  k.  Handelsministeriums  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt.    1894.  No.  132,  S.  2206.) 

18.  Für  eine  Lokalbahn  von  Mahr. -Alt- 
stadt bis  zu  einem  Punkte  zwischen  Hannsdorf 
und  Blasehke,  Stationen  der  Mahr.  Grenzbahn. 
(Verordnungsblatt  des  k.  k.  Handelsministe- 
riums für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1894. 
No.  133,  S.  2221.) 

19.  Für  eine  schmalspurige  Lokalbahn  von 
Böhmisch-Kamnit/.  nach  Ilerrnskretschen  und 
nach  Laube  mit  Abzweigung  nach  Kreibitz- 
Teichstadt  und  nach  Tetschen.  (Verordnungs- 
blatt des  k.  k.  Handelsministeriums  für  Eisen- 
bahnen  und  Schiffahrt.  1894.  No.  135,  S.  225*.) 

20.  Für  eine  schmalspurige,  elektrisch  zu 
betreibende  Lokalbahn  von  See  am  Mondsee 
uach  Unter-Ach  am  Attersee.  (Verordnungs- 
blatt des  k.  k.  Handelsministeriums  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt.  1894.  No.  135,  S.  2258.' 

21.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Sattledt,  Station  der  Lokalbahn  Wels  Unter- 
Rohr, nach  Viechtwang  oder  Scharnstedt. 
(Verordnungsblatt  des  k.  k.  Handelsministe- 


riums für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1894. 
No.  136.  S.  2281.) 

22.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Jaworzno  nach  Pila.  (Verordnungsblatt  des 
k.  k.  Handelsministeriums  für  Eisenbahnen  und 
Schiffahrt.   1894    No.  136,  S.  2281  } 

23.  Für  eine  vollspnrige  Lokalbahn  von 
Liebenau,  Statiou  der  priv.  südnorddeutschen 
Verbindungsbahn,  nach  Böhm. -Aicha.  Ver- 
ordnungsblatt des  k.  k.  Handelsministerium 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1894.  No.  18«. 
S.  2281.1 

24.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Nikolsburg  nach  Auspitz.  (Verordnungsblatt 
des  k.  k  Handelsministeriums  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.    1894.    No.  137,  S.  2309  ) 

25.  Für  «-ine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Karlsbad,  Station  der  a.  priv.  Buschtchrader 
Eisenbahn,  nach  Lichteustadt  mit  vier  Schlepp- 
bahnen.  '  Verordnungsblatt  des  k.  k.  Handels- 
ministeriums für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1K94.    No.  141,  S.  2397.) 

26.  Für  eine  schmalspurige  Lokalbahn  von 
Zell  am  See,  Station  der  k.  k.  Staatsbahnen, 
nach  Krimnil.  Verordnungsblatt  des  k.  k. 
Handelsministeriums  für  Eisenbahnen  und 
Schiffahrt.    1*»4.    No.  142.  S.  2425. 

2.  Konzessionen 
sind  cvtheilt  worden: 

1.  Zum  Bau  einer  elektrisch  zu  betreiben- 
den Strassenbahu  von  der  Lchel-utca  in  Buda- 
pest über  Angyalföld  (Engelsfcld)  nach  Ujpesl 
(Neupest  i  mit  Abzweigungen 

a)  nach  Angyalföld,  Station  der  königl. 
ungar.  Staatsbahnlinie  i  Budapester  Ring- 
bahn), 

b)  zum  Gemeindehaus  in  KAkos-Palota, 

c)  zum  Donauufer 

der  Ungarischen  Aktiengesellschaft  für  Ge- 
werbe und  Handel  und  der  Maschinenfabrik 
und  Eisengiesserci-Akticngesellschaft  Ganz  & 
Co.    i  Vasuti  es  közl.  közlöny.    1894.    No.  139 

2.  Zum  Bau  einer  schmalspurigen  Lokal- 
bahn von  Erdö-Szada  nach  Nagy-Somknt  als 
Fortsetzung  der  Lokalbahn  GilvAcs— Erdö- 
Szada.     Vasuti  es  közl.  közlöny.  1894.  No.  145.' 

3.  Am  4.  August  1894  zum  Bau  einer 
Trambahn  mit  Dampfbetrieb  von  Saint-Maur- 
les-Fosses  nach  Vincennes,  Departement  Seine. 
Die  Trambahn  wird  Personen  und  Gepäck 
befördern.  (Bulletin  du  Ministere  des  travaux 
publica.    l&'M.  Augustheft  S.  68.) 

4.  Am  9.  August  1891  zum  Bau  etuer 
Trambahn  von  Epernay  nach  Ay  und  von 
Ay  nach  Mareuil-sur-Ay,  Departement  Manie. 
Die  Bahn  wird  eine  Spurweite  von  1  in  er- 
halten und  ist  bestimmt,  Personen  und  Stück- 
güter zu  befördern.  {Bulletin  du  Ministere  des 
travaux  public*.    1891.   Augustheft  S.  t>s  : 

5.  Am  10.  Juli  1*94  zum  Bau  einer  voll- 
spurigen  Kleinbahn  von  Teikowo  nach  Iwa- 
nowo,  Station  der  Schuja— Iwanowo  Bahn 
(Russland).  Die  Bahn  wird  31'  ■>  Werst 
{=  33...  km  lang. 
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3.  Betriebserüffnungen. 

1.  Am  13.  November  1894  die23,so*  km  lauge 
vollspnrige  Csetnekthalcr  Lokalhahn  im  Be- 
zirk der  königl.  ungar.  Staat.scisonhahnen. 

•>.  Am  17.  November  1894  die  lo.a»  km  lange 
vollspurigc  Lokalbahn  Kellinünz  Babenhausen 
im  Bezirke  iler  königl.  bayerischen  Staats- 
eisenbahneu.  (Verordnung*-  und  Anzeigeblatt 
für  die  königl.  bayerischen  Verkchrsanstaltcn. 
1S94.    No.  64.  S.  44a ' 

;{.  Am  23.  November  IhJM  die  Thcitstrccke 
Velga*t- Ravenhorst  der  in  Volgast  an  die 
königl.  preuss.  Staatsbahn  anschliessenden 
Kleinbahn  Velgast— Tribsees. 

4.  Am  1.  Dezember  18!»4  die  11,7;  km  lange 
vollspurige  Lokalbahn  Wicklesgreuth -Winds- 
bach der  königl.  bayerischen  Staatseisenbahnen. 
(Verordnung»-  u.  Anzeigeblatt  f.  d.  Königl. 
bayerischen  Verkehrsanstalten  1H94-  No.  71, 
S.  467.  i 

5.  Am  3.  Dezember  1894  die  Linien  Nasice— 
Uj-Kapella-Batrina  km)  und  Pleteruica- 
Pozega  (13,o.>s  km)  der  Slavonischcn  Lokalbahn. 

6.  Am  5.  Dezember  184)4  die  81  km  lange 
Lokalbahn  Verserz  Kubin.  (Vasuti  es  közl. 
liözlöny.    1804.    No.  147). 

7.  Am  8.  Dezember  1H94  die  Lokalbahn 
Debreczen-  Dcrecske  -  Nagy-Leta.  (Vasuti  es 
közl.  közlöny.    1894.   No.  147). 

8.  In  der  ersten  HUIfte  des  Monats  De- 
zember 1894  die  5,i  km  lange  Theilstrecke 
Wolnzach -Markt  Wolnzach  der  vollspurigen 
Lokalbahn  Wolnzach— Mainburg  im  Bezirke 
der  königl.  bayerischen  Staatseisenbahnen. 

9.  In  der  Mitte  Dezember  1894  die  I3,sckin 
lange  Lokalbahn  Dinkelscherben  Thann- 
hausen der  königl.  bayerischen  Staatseisen- 
bahuen. 


Keiseheriebt  der  Kleinbahnkommi^ioii 
de»  Kreises  Hadersleben. 

Der  Kreistag  zu  Hadcrsleben  hatte  eine 
Kommission  mit  der  Aufgabe  betraut,  in  Er- 
wägung zu  ziehen,  welche  Art  von  Kleinbah- 
nen sich  für  den  Kreis  am  meisten  empfehle. 
Um  sich  hierüber  ein  l'rtbeil  zu  bilden,  hat 
die  Kommission  eine  Reise  unternommen  und 
über  das,  was  sie  geseheu,  einen  Bericht  er- 
stattet, dein  folgendes  entnommen  wird: 

Nachdem  die  Kommission  zunächst  auf 
der  Ausstellung  in  Antwerpen  namentlich  die 
Ausrüstungsgegenstände  der  schmalspurigen 
1,0,;:.  m)  Kongobahn  besichtigt  hatte,  für  die 
nicht  nur  eiserner  Oberbau,  sondern  auch 
offene  Güter-  und  Laugholzwageu  ganz  aus 
Eisen  hergestellt  waren,  bereiste  sie  die 
Bahnen 

Antwerpen— Breda,  Spurweite  i.o;  m,  4'.»  km 
lang, 

Breda  —  Oosterhut  —  Dongen  —  Geertruideu- 
berg,  Spurweite  1,oüt  m,  25  km  lang, 
Katterdam- Sehiedam,  7  km  lang, 
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Haag— Scheveningen,    vollspurig.    8l/s  km 
lang, 

Leiden— Haarlem,  vollspurig,  -28  km  lau«-, 
Leiden -Katwiyk  a.  Zee,  81/*  km  lang, 
Gooische-Stoointram,  vollspurig,  37  km  laug. 
In  Holland  ist  das  Kleinbahnwescn  sehr 
Btark  entwickelt,  und  der  Betrieb  ein  beson- 
ders einfacher  Fast  alle  der  bereisten  Klein- 
bahnen benutzen  die  Strassen  in  den  Städten 
und  die  Chausseen  als  Bahnkörper,  nirgends 
sind  besondere  Vorkehrungen  getroffen,  um 
deu  Fuhrwerksverkehr  zu  schützen,  sondern 
überall  verkehren  die  Kleinbahnzüge,  und 
ueben  ihnen  her  wickelt  sich  der  gewöhnliche 
Strassenverkehr  ungehindert  ab.  Einzelne 
Kleinbahnen,  wie  z.  B.  Antwerpen— Breda, 
haben  eine  Ii»  cm  breite  und  eben  so  hohe 
Steinschüttung  neben  dem  Banquet  ange- 
ordnet, um  die  Fuhrwerke  fern  zu  halten, 
andere  w  iederum,  wie  z.  B.  Breda— Oosterhut — 
Dongen— (icertmidonberg,  haben  die  Stangen 
der  Tclephonleitung  au  die  Seite  zur  Chaussee 
hin  aufgestellt  und  auf  diese  Weist-  eine  ge- 
wisse Abgrenzung  bewirkt,  im  allgemeinen 
finden  sich  solche  Anordnungen  aber  nur  aus- 
nahmsweise vor.  Als  Warnungssignal  wird  in 
Holland  die  Glocke,  in  Belgien  dagegen  die 
Lokomotivpfeife  gebraucht.  Die  Fahrgeschwin- 
digkeit betrug  im  Durchschnitt  nicht  mehr,  als 
15  km  in  der  Stunde. 

Die  Bahnen  haben  vorzugsweise  nur  Per- 
sonenwagen, weil  der  Güterverkehr  auf  den 
bereisten  Kleinbahnen  keine  Rolle  spielt.  Die 
Personenwagen  sind  ähnlich  wie  Pferdebahn- 
wagen mit  Lungsitzen  versehen  und  bieten 
für  etwa  1(5-20  Sitz-  und  einige  Stehplätze 
Kaum. 

Eine  eigentümliche  Bauart  von  Güter- 
wagen findet  sich  auf  der  Kleinbahn  Breda— 
Oosterhut  —  Dongen  t  leert  ruidenberg;  die 
Kommission  berichtet,  dass  die  eigenartigen, 
2rädrigen  Landfuhrwerke,  die  Holland  eigen 
sind,  auf  die  Stoomtram  derart  übertragen 
sind,  dass  man  2rädrige  Güterwagen,  die  für 
kleine  Ladungen  bestimmt  sind,  eingeführt 
hat.  Der  Bericht  fügt  nur  noch  hinzu,  dass 
diese  „Karren"  sowohl  für  das  Publikum,  das 
leichter  eine  volle  Ladung  schaffen  kann,  als 
auch  für  die  Balm,  die  nicht  für  kleine  Mengen 
einen  grossen  Wagen  zu  schleppen  hat,  nicht 
zu  unterschätzende  Vortheile  bieten.  Leider 
ist  aber  nichts  über  die  Konstruktion,  die 
Verwendung  im  Betriebe,  die  Sicherheit,  mit 
der  sich  diese  eigenartigen  Eisenbalmfuhrw  erke 
gebrauchen  hissen,  u.  s.  w  .  mitjretheilt. 

Für  diese  Kleinbahnen  sind  fast  nirgends 
besondere  Stationsgebäude  mit  vielen  Beamten 
vorhanden,  sondern  in  der  Nähe  gelegene 
Wirtschaften  bieten  den  Fahrgästen  Unter- 
kunft, zu  deren  Aufnahme  oder  Aussetzung 
übrigens  an  jeder  beliebigen  Stelle  gehalten 
wird.  Fahrkarten  werden  in  den  Zügen  ver- 
kauft. 

Von  dieser  allgemeinen  Regel  machen 
natürlich    einzelne   Kleinbahnen,   wie   z.  B. 
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Haag -Scheveningen,    Leiden  — Haarlem,    die  Oschatz— Müggeln— Döbeln  werden  z.  B.  zu  dem 

einen  sehr    lebhaften   Verkehr    hüben,    Aus-  Zwecke  für  eine  Wagenladung  von  3000  kg 

nahmen.    Auf  den  4  Kleinbahnen,  die  von  1  M  und  für  100  kg  Stückgut  5  Pf  erhoben. 

Haag  nach  Scheveningen  führen,  wurden  am  Der  Bericht  fügt  jedoch  hinzu,   dass  diese 

ersten  Pfingsttage  52600  Personen  befördert,  Mehrbelastung  de»  Transportes  von  Gütern 

und  auf  der  Bahn  Leiden— Haurlem  ist  der  bei  den  Versendern  und  Empfängern  höchst 

Verkehr  im  Laufe  der  Zeit  so  angewachsen,  unbeliebt  ist,   und  man  viel  Klagen  hierüber 

dass  gegenwartig  bereits  13  Züge  in  jeder  zu  hören  Gelegenheit  hat.   Der  Verkauf  der 

Kiehtung  verkehren.  Fahrkarten   wird   von   diesen  Agenten  nicht 

Der  Fahrkarteiipreis  ist  in  der  Hegel  nach  besorgt,  sondern  findet  in  den  Zügen  selbst 

Zonen  eingetheilt  und  verändert  sich  mit  der  durch  das  Zugpersonal  statt. 

Anzahl  der  durchfahrenen  Zonen.  Den  Schlug*  der  Koimnissiousreise  bildet« 

Auf  der  Weiterreise  nach  Sachsen    zur  die   Besichtigung  der  mceklenburg-poininer- 

Besichtigung  der  dortigen  Kleinbahnen  hatte  scheu  Schmalspurbahnen  uudder  Altona-Kalten- 

die  Kommission  Gelegenheit,  in   Bochum  die  kirchener  Kleinbahn.    Beide  Bahnen  hatten 

Ausrüstungsstücke  der  00  cm   breiten  Bahn  ursprünglich  die  gleiche  Bestimmung,  nämlich 

Znin-Rogowo  zu  sehen.    ;Vergl.  Zeitschrift  vorhandene  Moore  zu  erschlicsscn. 

für  Kleinbahnen.    1891.    S.  52t»  u.  «09.)  Die    mccklcnburg  -  pontinerschen  Schmal- 

Von  den  zur  Zeit  in  Sachsen  in  Betrieb  spurbuhnen    erhielten    eine    Spurweite  von 

befindlichen  282  km  Kleinbahnen  liegen  271  km  0,.o  m  und  dienen  vorherrschend  zur  Beförde- 

auf  eigenem  Bahnkörper  und  nur  11  km  auf  ruug  landwirtschaftlicher  Erzeugnisse,  ins- 

Strassen  oder  öffentlichen  Wegen.    Der  Zahl  besondere  von   Hüben   für  die  in  Friedland 

nach  vertheilen  sich  die  282  km  ;mf  16  Bahnen,  gelegene  Zuckerfabrik.    Der  Personenverkehr 

die  sämmtlich  dem  Staate  gehören   und  mit  leidet  unter  dein  grossen  Mangel,  dass  er  bei 

56  Lokomotiven,  225  Personenwagen,  107rt  Gc-  stärkeren  Stürmen,  wegen  der  Gefahr  des  lTin- 

pftck-  und  Güterwagen  ausgerüstet  sind:  auf  wehens  der  Personenwagen,  ausgesetzt  werden 

den  Bahnen  belinden  >ich  156  Stationen.  muss.     Selbst    Güterwagen    sind  umgeweht 

Fand  auf  den  hollandischen  Kleinbahnen  worden,  trotzdem  durch  die  Bauart  der 
in  weitaus  vorherrschendem  Mass«-  der  Per-  Wagen  der  Schwerpunkt  möglichst  tief  nach 
sonenverkehr  stall,  so  ist  auf  den  sächsischen  unten  verlegt  worden  ist.  Auch  eine  von  der 
Kleinbahnen  in  gleichem  Masse  der  Güter-  Kommission  unternommene  Fahrt  auf  der 
verkehr  gepflegt.  Die  Schwierigkeit  der  l'm-  Bahn  ist  „ausserordentlich  holperig"  ausge- 
ladung der  Güter  von  den  o,;:,  cm  breiten  fallen  und  ..glich  ungefähr  einer  solchen  in 
Kleinbahnen  in  die  Wagen  der  Vollbahneu  einem  verschlissenen  <  huuibus  auf  schlechtem 
wird  vcrhflltuissmiissig  leicht  überwunden,  Steinpflaster".  Alles  dieses  giebt  der  Kom- 
wobei  namentlich  auch  ein  Abheben  der  mission  Veranlassung,  ihr  Lrthcil  dahin  zu- 
Kasten der  Kleinbahu wagen  oder  eine  sanimenzufas-en,  dass  solche  Kleinbahnen  mit 
Ueberführung  der  Kleinbahn  wagen  auf  Holl-  O.üo  m  Spurweite  ..sich  wenig  für  den  offen  t- 
schemeln    auf   die  Gleise    der  Hauptbahnen  liehen  Verkehr  eignen".1  > 

vielfach  ausgeführt  wird.  Die  Kleinbahn  Altoua— Kaltenkirchen  ist 

Von  der  Kommission  sind  näher  in  Augen-  vollspurig  erbaut,  weil  die  Absicht  bestand, 

schein  genommen  worden  die  Bahnen  die  Wagen  auf  die  Gleise  der  Pferdebahn  in 

Oschatz— Miiggeln— Döbeln,   3<>,ä  km  laug,  die  Stadt  Altona  laufen  zu  lassen-  Hierdurch 

Baukosten  für  1  km  5t»  506  M,  um!   weil  die  Finanziirung  der  Bahn  einem 

Klotzsche— Königsbrück,  19,«'.'  kin  lang.  Bau-  Genera hmteriiehmer   übertragen   wurde,  er- 

knsten  für  1  km  t2!«»2  M.  höhte  sich  die  ursprünglich  auf  20000  M  vor- 

Hainsberg- Kipsdorf.   25.7«   km   lang,   Bau-  anschlagte  Bausuiume  auf  :J8o0O  M  für  das 

kosten  (53  555  M.  Kilometer,  ohne  dass  die  eigentliche  Absiebt 

Die  Kleinbahnen  fahren  auf  kurze  Strecken  erreicht  worden  wäre,   denu  die  Benutzung 

über  das  Gleis  der  Hauptbahnen,  das  durch  der  Pferdebahngleise  musste  sehr  bald  auf- 

Kinschaltuug  einer  dritten  Schiene  für  den  gegeben  werden,  weil  sie  hier  zu  vielfachen 

Zweck  nutzbar  gemacht  wird.  Ungelegenheiten  Veranlassung  gab. 

Der  Betrieb  bietet  auf  den  sächsischen  Die  Bahn  war  anfangs  36,  r.  km  lang,  ist 
Kleinbahnen  nichts  wesentlich  neues.  Die  Fahr-  jedoch  gegenwärtig,  nachdem  sie  ihren  An- 
geschwindigkeit  der  Züge  -cliwankt  zwischen  fangspunkt  aus  der  Stadt  hinaus  verlegen 
15— 25  km  in  der  Stunde.  Der  Personenverkehr  musste,  nur  noch  ,'15.i  km  lang.  Von  diesen 
ist  nicht  unmittelbar  auf  die  in  der  Nähe  he-  y.">,i  km  liegen  2«)  km  im  <  hausscekörper,  doch 
findlichen  Wirthschaften  augewiesen,  sondern  w  ird  hierzu  bemerkt,  dass  dieser  Umstand  für 
es  sind  an  den  Haltestellen  für  die  Heißenden  die  Betriebsverwaltung  manche  Unbequem- 
Schulzdttehcr  errichtet,  die  gleichzeitig  auch  lichkeit  bietet.  ,.\icht  allein,  dass  die  Unter- 
zur  Aufbewahrung  der  Güter  bestimmt  sind.  haltung  d.-s  (-Heises  schwieriger  und  daher 
Die  Verwaltung  dieser  kleinen  Haltestellen 
wird  durch  sogenannte  Güteragenteu  be- 
sorgt, die  für  ihre  Mühewaltungen  vom  Publi-  '  Anni.  d.  Ked.  Vergleiche  den  Aufsatz 
kiim  selbst  entschädigt  werden.    Auf  der  Hahn  S.  k  dieses  Heftes. 
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auch  kostspieliger  ist,  als  auf  eigenem  Planum, 
dass  sie  zu  mancherlei  Zusainmenstösscu  mit 
Landfuhrwerken  führt  und  zu  vielen  Klagen 
und  Beschwerden  der  Anlieger  AnlasB  gegeben 
hat,  sondern  auch  ilie  seitens  der  Provinzial- 
chaussccverwnltnng  den  rnternchmern  auf- 
-erlegten  Leistungen  sind  oftmals  als  sehr 
drückend  empfunden  worden.'4 

Die  Fahrgeschwindigkeit  betragt  15—  80 km 
in  der  Stunde. 

Auf  den  beiden  letztgenannten  Hahnen 
wird  der  Stationsdienst  durch  eigene  Beamte 
ausgeführt.  Nur  auf  den  kleineren  Halte- 
punkten der  Altoua-Kaltenkirchener  Kleinbahn 
besorgen  die  nachstwohnenden  Gastwirthc  die 
Geschäfte  der  Stationen  gegen  eine  Entschlldi- 
gung  von  2%  der  Einnahme  aus  dem  Gütcr- 
verkehr. 

Die  Hahn  war  anfangs  den  Generalunter- 
nehmern auf  12  Jahre  in  Pacht  gegeben  wor- 
den, dieses  Pachtverhältnis)«  wurde  jedoch  , 
bald  gelöst,  und  die  Stadt  Altona  verwaltet 
die  Balm  jetzt  selbst.  Im  Jahre  1898/91  konnten 
auf  die  Stammaktien  4'/j%  zur  Vertheilung 
gelangen. 

I 

Die  Strassen  bahnen  der  Aachener  Klein» 
bahnge*ell*<haft. ') 

Das  Aachener  Strassen  bahn  netz  umfasst 
<lie  weiter  unten  aufgeführten  Linien,  die  für 
elektrischen  Betrieb  umgebaut  oder  ueu  an- 
gelegt werden  sollen. 

Die  hiermit  angestrebte  Verbesserung  des 
Strassenbahube.triebes  hat  sich  angesichts  der 
Entwicklung  der  städtischen  Verhältnisse  als 
durchaus  nothwendig  erwiesen.  Der  gegen- 
wartige Pferdebetrieb  hat  mancherlei  L'nzu- 
traglichkeitcn  im  Gefolge,  und  die  regelrechte 
Ausführung  des  Fahrdienstes  wird  durch  die 
ungünstigen  Geländeverhältnisse  ausserordent- 
lich erschw  ert.  Aufenthalte,  wie  sie  der  häufige 
Pferdewechsel  auf  der  Strecke,  das  Um- 
spannen der  Pferde  beim  F ebergang  von  einer 
Linie  auf  die  andere  u.  s.  w.  mit  sich  bringen, 
werden  von  den  Fahrgästen  höchst  unange- 
nehm empfunden.  Nachdem  im  nunmehr  drei- 
zehnjährigen Strassenbahnbetriebe  ein  starkes 
Fahrbcdürfniss  sich  entwickelt  hat,  kann  die 
Pferdezugkraft  den  Anforderungen  nur  noch 
in  unvollkommener  Weise  genügen. 

Die  in  Betracht  kommenden  Linien  sind 
folgende: 

1.  Hansemanuplatz — Haaren, 

2.  Fricdr.  Wilh.-Platz  -Forst  und  Kolbe Krde, 

3.  Burtscheid— Kaiserplatz — Jakobstrassc, 

1.  Karlsgraben  -  Zoologischer    Garten  — 
Vanl>, 

5.  Bismarckstrasse  —  Hocbstrasse  Fricdr. 
Wilhelm-Platz— Lousberg. 

')  Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen.  1804. 
S.  482. 


6.  Boxgraben  -  Pouellgasse  -  Franzstrasse— 
Friedr.  Wilh.-Platz, 

7.  Jakobstrasso  —  Lütticherstrasse  -  Stadt- 
wald, 

is.  Hocbstrasse  —  Bahuhofstrassc  —  Khein. 

Bahnhof, 
9.  Rothe  Erde-Kilendorf, 

Oppen--Linden. 

11.  Haaren— Oppen, 

12.  Oppen— Bardenberg 

mit  zusammen  etwa  85  km  Streckenlange. 

Davon  bestehen  bereits  die  unter  1-  -5  ge- 
nannten Linien;  ihre  Spurweite  von  1,434  in 
soll  jedoch  in  eine  solche  von  1  in  umgewan- 
delt werden,  und  mit  Ausnahme  der  Strecke 
Aachen— Vaals  soll  neues  Gleismatcrial  zur 
Verlegung  kommen.  Die  unter  Ziffer  6—12 
genannten  Linien  sind  Neuaulageu. 

Auf  diesen  Linien  sollen  etwa  vierzig 
Strassenbahnwageu  den  Verkehr  vermitteln. 
Jeder  Wagen  ist  für  den  elektrischen  Betrieb 
mit  zwei  Elektromotoren  ausgestattet,  und 
zwar  ist  dies  mit  Rücksicht  auf  die  Steigung*- 
Verhältnisse  der  Bahn  geschehen,  zu  deren 
Ueberwinduug  beide  Motoren  einander  unter- 
stützen sollen.  Der  zweite  Motor  dient  für 
den  aiisnergewöhnliehcn  Fall,  dass  ein  Motor 
betriebsunfähig  werden  sollte,  auch  zur  Re- 
serve Der  Strom  für  die  elektrische  Strasseu- 
bahn  ist  Gleichstrom  von  höchstens  600  Volt 
Spannung  und  wird  dem  städtischen  Elektri- 
zitätswerk an  der  Borngasse  entnommen,  wo- 
selbst zwei  Dynamomaschinen  von  je  200  PS 
und  die  zugehörigen  Dampfmaschinen  aufge- 
stellt sind.  Für  den  gewöhnlichen  Betrieb 
genügt  eine  Dynamomaschine,  die  zweite 
dient  als  Reserve.  Bei  gesteigertem  Be- 
triebe arbeiten  beide  Dynamos  zusammen 
und  die  Lichtmaschinen  der  Zentralen,  die 
durch  entsprechende  Schaltung  auf  die  für 
das  Bahnnetz  uöthige  Spannung  gebracht 
werden  können,  dienen  zur  Reserve.  Die 
Stromzuführung  ist,  abgesehen  von  den  in 
der  Erde  lagernden  Speisekabeln,  eine  ober- 
irdische und  besteht  aus  einem  einfachen 
Draht,  der  über  der  Mitte  des  (Heises  isolirt 
aufgehängt  ist.  Von  der  Arbeitsleitung  wird 
der  Strom  mittels  auf  den  Wagen  befestigter 
Laufrollenkontakte  abgenommen  und  dem 
Elektromotor  des  Wagens  zugeführt. 

Die  aus  blankem  Siliziumbronzedraht  von 
>>  mm  Durchmesser  bestehende  Leitung  wird 
innerhalb  der  Stadt  auf  Eisenmasten  oder  an 
Strassenüberspaiinungen  befe>t  igt  :die  letzteren 
werden  entweder  au  je  zwei  Masten,  die  in 
der  Flucht  der  Strassenlaternen  oder  etwa 
vorhandener  Baumreihen  an  den  beiden 
Strassenseiten  einander  gegenüberstehen,  oder 
an  den  Häusern  mittels  geschmackvoller 
Eisenrosetten  angebracht.  Für  die  ausserhalb 
der  Stadt  liegenden  Strecken  sind  Formeisen- 
maste  mit  eisernen  Auslegern,  an  den  Weichen 
solche  mit  l'eberspanniingen,  vorgesehen. 

Die  Zahl  der  Speisepunkte  und  deren  Ver- 
theilung ist  so  beinessen,  das*  die  an  den 
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Speisepunktcu  herrschende  Stromspannung  und 
die  durch  die  unterirdischen  Leitungskabel 
zugeführtc  Strommenge  stets  dem  jeweiligen 
Bedarf  entspricht.  Als  Küeklcitung  dienen 
die  Schienen,  die  zu  diesem  Zwecke  unter- 
einander an  den  Stüsseu  gut  leitend  verbunden 
werden. 

Besonderer  Werth  ist  auf  gute  Isoli- 
ruug  der  Arbeitsteilungen  und  ihrer  Auf- 
hängung gelegt,  und  bei  dem  zur  Anwendung 
kommenden  System  ist  überall  eine  doppelte 
bis  dreifache  Isolirung  dieser  Leitungen  durch- 
geführt. Ks  wird  dadurch  Betriebsstörungen 
und  Gefahren  durch  Berühren  der  Aufhän- 
gungen vorgebeugt  In  der  Maschinenstation 
angebrachte  .«elbslthätige  Ausschalter  bewirken 
im  Falle  eines  Kurzschlusses  oder  sonstiger 
Störung  in  einem  Theile  der  überirdischen 
Stroniznführungsanlage  die  Abtrennung  dieses 
Theits  von  den  übrigen  Bahnanlagen.  Auf 
diese  Weise  erhält  das  System  eine  grosse 
Betriebssicherheit,  hauptsächlich  aber  werden 
infolgedessen  andere  elektrische  Leitungen 
(Telegraphen-.  Fernsprechleitungen  u  s.  « .), 
wenn  sie  mit  den  Leitungen  der  Bahn  in  Be- 
rührung kommen,  nicht  gefährdet. 

Die  Strassenbahnen  sollen  in  erster  Linie 
der  Personenbeförderung  dienen,  doch  soll 
auf  den  Aussenlinicn  auch  die  Frage  des 
Güterverkehrs  demnächst  in  Betracht  gezogen 
werden. 

Kine  Stationsanlage,  die  lediglich  Wagen- 
hallen, Werkstätten  und  Beamtenwohnungen 
enthält,  befindet  sich  für  das  Aachener  Bahn- 
netz an  der  Scheibenstrasse  und  hat  einen 
Im  fang  von  U)  Ar. 

Da,  wo  die  Sirassenbahncn  und  bestehende 
Eisenbahnen  sich  kreuzen,  wird  der  Oberbau 
der  Strassenbahn  so  angeordnet,  dass  der 
Uebergaug  stattfindet,  indem  der  Spurkranz 
der  Fahrzeuge  sich  auf  die  Eisenbahnschienen 
aufsetzt.  Der  Gang  der  Fahrzeuge  wird  hier 
durch  Kadleuker  gesichert. 

Die  Balm  soll  mit  Spurweite  von  1  in 
augelegt  werden.  Die  grösste  Gcsehwindig- 
koit  ist  innerhalb  der  Stadt  zu  12,  ausser- 
halb der  Stadt  zu  ir>  km  in  der  Stunde 
angenommen.  Die  stärkste  Steigung  inner- 
halb der  Stadt  betragt  1:20.  Dieses  Mass 
wird  ausserhalb  der  Stadt  nur  am  Knde  der 
Waldbahn  überschritten,  wo  kurze  Thcil- 
strecken  in  Steigungen  von  1  :  Iii  bis  1  r  11..-* 
liegen.  Der  Halbmesser  der  schärfsten  Glcis- 
kriimmung  beträgt  l">  m.  Die  Schienen,  von 
etwa  3il  kg  metrischen  Gewichts,  sind  17  cm 
hohe  Hartwichsehienen  aus  Bessenier  Stahl 
mit  breitem  Fuss  und  durch  Spurhalter  mit- 
einander verbunden.  Auf  Strecken,  wo  Ma- 
kadam  vorhanden  ist,  kommen  10»i  mm  hohe, 
etwa  18  kg  für  das  Meter  schwere  Vignol- 
schieuen  aus  Hcssemcr  Stahl  auf  llusseiserneu 
«.»uerschwellen  zur  Verwendung. 

Die  grösste  Breite  der  Betriebsmittel  be- 
trägt 2  m,  die  Entfernung  zwischen  den  Mitten 
von  Doppelgb'iseu  2,m-  in. 


Das  rollende  Material  besteht  aus  elektri- 
schen Motorwagen  neuester  Bauart  im  Ge- 
wichte von  5500  kg  und  Anhängewagen  im 
Gewichte  von  2000  kg  für  28  Personeu. 

Die  äussere  Form  der  Motorwagen  ent- 
spricht den  bei  den  deutschen  Strassenbahnen 
üblichen  Wagen,  deren  Untergestell  ganz  in 
Eisen  hergestellt  wird.  Der  Wagenkasten  ent- 
hält an  jeder  Seite  4  grosse  Fenster,  die  im 
Sommer  herabgelassen  werden  können.  Die 
Plattform  der  Wagen  ist  an  den  beiden  Quer- 
seiten mit  Geländern  versehen.  .Jeder  Wagen 
enthält  14  Sitzplätze  im  Innern  und  auf  beiden 
Plattformen  je  ö  Stehplätze.  Die  im  Wagen- 
untergestell angebrachten  beiden  Motoren 
bilden  im  geschlossenen  Zustand  ein  gegen 
alle  äusseren  Einflüsse  geschütztes  wasser- 
dichtes Gehäuse  aus  Stahlguss. 

Die  Lager,  Kohlenbürsten  und  der  Kom- 
mutator sind  durch  eine  besondere,  wasser- 
dicht schliessende  Klappe  zugänglich.  Die 
Motoren  werden  einerseits  au  den  Wagen- 
achsen  aufgehängt,  andererseits  federnd  auf- 
gelagert Sie  besitzen  ein  für  ihre  Leistung 
sehr  geringes  Gewicht,  wodurch  die  Abnutzung 
der  Schienen  entsprechend  vermindert  wird, 
können  zeitweise  mit  mehr  als  der  doppelten 
Leistung  belastet  werden  und  entnehmen  der 
Leitung  gerade  so  viel  Strom,  als  zur  Bewe- 
gung des  Wagens  erforderlich  ist,  wobei  selbst 
Steigungen  von  10°, i»  ohne  Schwierigkeiten 
befahren  werden  können.  Auf  die  Konstruk- 
tion der  Kohlenbürsten  ist  besonderes  Gewicht 
gelegt.  Dieselben  können  mit  einer  Hand 
ausgelöst  und  zurückgelegt  weiden,  wie  auch 
nur  ein  einfacher  Druck  auf  das  Gehäuse  ge- 
nügt, den  Kohlenhalter  wieder  in  seine  un- 
veränderliche feste  Anfangslage  zurückzu- 
bringen. Die  Motoren  treiben  je  eine  Wagen- 
aebse  mittels  einfacher  Zahnradübersetzung 
an.  Die  Zahnräder  sind  so  koustruirt  und  au* 
solchem  Material  gefertigt,  dass  sie  möglichst 
geräuschlos  arbeiten,  wozu  noch  ihre  voll- 
ständige Einkleidung  in  ein  gusseisernes 
Schutzgehäuse  und  der  Lauf  in  einem  Oclbade 
besonders  beitragen. 

Der  Strom  wird  der  Kontuktleitung  mittels 
der  mit  einer  Laufrolle  versehenen  Kontakt- 
stange entnommen.  In  und  unter  dem  Wagen 
befindliche  verdeckte  Leitungen  vermitteln 
den  1' ebergang  des  Stromes  von  der  Laufrolle 
und  Kontaktstange  nach  den  Motoren.  Zu- 
nächst geht  der  Strom  nach  dem  unter  dem 
Wagen  angebrachten  Blitzableiter  und  von 
da  nach  den  l'l.ittformrcgulatorcn.  Mit  Hilfe 
dieser  letzteren  Apparate  kann  der  Wagen 
durch  einen  einzigen  Handgriff*  in  Bewegung 
gesetzt  und  angehalten,  auch  seine  Geschwin- 
digkeit geregelt  werden.  In  Fällen  der  Gefahr 
ermöglicht  es  der  Apparat,  schneller  als  es  die 
mechanischen  Bremsen  gestatten,  den  Wagen 
durch  Schaltung  der  Motoren  auf  Rückfahrt 
zum  Stillstand  zu  bringen.  Der  Motoranker 
ist  s(1  koustruirt  und  gewickelt,  dass  er  die 
durch  die  plötzliche  Rückfahrt  auftretenden 
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Stösse  und  Drucke  ohne  Schaden  aufnehmen 
kann. 

Die  Regulatoren  sind  für  jeden  Unbefugten 
vollständig  unzugänglich,  können  indes»  vom 
Wagenführer  mühelos  geöffnet  und  nachge- 
sehen werden.  Zwischen  beiden  Motoren  be- 
findet sieh  ein  Hauptumsehalter,  mittels  dessen 
der  eine  oder  andere  Motor  aus  dem  Strom- 
kreis ausgeschaltet  werden  kann;  in  der  Regel 
steht  er  so,  dnss  beide  Motoren  arbeiten.  Die 
zwischen  den  Regulatoren,  dem  Umschalter 
und  den  Motoren  geführten  Leitungen  be- 
stehen aus  doppelt  isolirten  Gummikabeln  und 
sind  in  Hanfschläuche  gefasst.  Sie  nehmen 
auf  diese  Weise  den  geringsten  Raum  ein, 
liegen  geschützt  und  sind  leicht  zu  montiren. 
Neben  den  Regulatoren  sind  auf  jeder  Platt- 
form ein  Momentaussehalter  und  eine  Blci- 
sicherung  angeordnet;  alle  diese  Apparate, 
einschliesslich  der  Wagenbremsen,  können 
von  dem  Führerstand  aus  leicht  bedient  werden. 

Ferner  sind  die  Wagen  mit  elektrischer 
Beleuchtung,  bestehend  aus  5  Glühlampen  zu 
1»;  Normalkerzen,  ausgestattet;  für  die  Noth- 
beleuchtung  sind  2  Petroleumlampen  an  den 
Kopfseiten  des  Wagens  vorgesehen. 

Auch  ist  noch  die  Anordnung  einer  sehr 
kräftigen,  auf  alle  4  Räder  wirkenden  Klotz- 
bremse zu  erwähnen,  mit  welcher  der  Wagen 
in  voller  Fahrt  schnell  zum  Stillstand  ge- 
bracht werden  kann.     Ausser  dieser  erhält 


aus  dem  beschleunigten  Frachten- 

verkehr   144  799  L., 

aus  dem  gewöhnlichen  Frachten- 
verkehr   2044  719  .  , 

aus  verschiedenen  Einnahmen.   .  41458  „. 

(V.-Bl.  des  k.  k.  Handelsministeriums  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1R94.  No.  142, 
S.  2429  ) 


jeder  Motorwagen  noch  eine 


■itige  kräf- 


tige Schienenbrem.se,  die  bei  Fahrten  auf 
starkeu  Neigungen  in  Thätigkeit  gesetzt  wird. 

An  den  Kopfseiten  des  Wagens  befindet 
sich  je  ein  Mittelbuffer,  verbündet!  mit  einer 
Zugvorrichtung  zum  Ankuppeln  eines  zweiten 
Wagens.  Für  letzteren  Fall  wird  zwecks 
elektrischer  Beleuchtung  de*  Anhängewagens 
eine  elektrische  biegsame  Kabelkuppeluug  an- 
gebracht. 

Als  Anhängewageu  dienen  die  bisher  bei 
der  Aachener  Strassenbahn  verwendeten  Per- 
sonenwagen. Diese  haben  II  Sitzplätze  und 
12  Stehplätze,  wovon  6  auf  jeder  Plattform, 
und  ein  Gewicht  von  2000  kg;  sie  sind  gleich- 
falls mit  gut  wirkender  Bremsvorrichtung  ver- 
gehen und  zwar  mit  llebclbrcm>cii.  die  durch 
eine  Kurbel  zur  Wirkung  gebracht  werden. 


Der  Rechenschaftsbericht  der  Mittclmeer- 
bahngesellschaft  in  Italien  führt  au.  dass  das 
der  Gesellschaft  gehörige  Sekumlürbahnnetz  am 
Schlüsse  des  Geschäftsjahres  I.sü2,:t3  *J7S  km 
und  am  Schlüsse  des  Geschäftsjahres  Jti93,'94 
987  km  lang  gewesen  ist.  Die  Einnahmen  be- 
trugen lis<«2/93  4  2«7U11  L..  1893<!M  l*1193lL. 
Diese  letztere  Zahl  setzt  >ich  aus  folgenden 
Einzeleinnahmen  zusammen : 
aus  dem  Personenverkehr  .  .  .  _'2til  655  L., 
aus  dem  Gepäck-,  Hunde-  und  Eil- 
gutverkehr   311.300  „, 


Landoslokulbahneu  im  Königreich  Böhmen. 

Einem  in  No.  42  (S.  341)  der  Oesterreichi- 
scheu  Eisenbahnzeitung  von  1894  (vergl.  auch 
Zeitschrift  für  Kleinbahnen  1804,  S.  514)  vou 
Eduard  Bazika  veröffentlichten  Aufsatz  ent- 
nehmen wir  folgendes: 

Das  Landesgesetz  vom  17-  Dezember  1892 
bildet  die  Grundlage  für  den  Ausbau  der 
Lokalbahnen  im  Königreich  Böhmen.  Seit 
dem  Erscheinen  jenes  Gesetzes  haben  sich 
vielfach  Private  sowohl,  als  auch  Korporationen 
um  Konzessionen  beworben  und  mit  diesen 
gleichzeitig  die  Unterstützung  des  Landes  oder 
Staates  verlangt.  Die  Unterstützung,  die  das 
Land  den  Unternehmungen  nach  dem  Gesetz 
gewähren  kann,  besteht  vornehmlich  in  einer 
Zinsgewährleistung  für  70— 75  uo  des  Kapitals 
für  den  Bauaufwand,  wenn  die  Bauinteressenten 
den  Rest  mit  oder  ohne  Hilfe  des  Staates  in 
Form  der  Uebernahme  von  Stammaktien  auf- 
bringen, oder  wenn  sie  sich  verpflichten,  3/g  des 
Zinsenbetrags  für  die  Prioritätenschuld  zu 
decken. 

Auf  Grund  dieser  gesetzlichen  Bestim- 
mungen sind  im  .Jahre  1*94  die  auf  Seite  38, 
Uebcrsicht  I,  folgenden  Bahnen  sichergestellt 
worden. 

Aus  der  Uebersicht  I  ergiebt  sich,  dass 
die  Zinsengewährleistung  für  das  Baukapital 
von  annähernd  22  0t »5  000  fi.  übernommen  wor- 
den ist 

vom  Staat  bei  4  Bahnen  von  110,s  km  Länge 

für  5  380  000  fl., 
vom  Lande  bei  12  Bahnen  von  291,;«  km  Länge 

für  9(560  400  fl., 
und  dass  bei  2  Bahnen  von  20,b  km  Länge  auf 
eine  Ziiisengcwährleistung  verzichtet  worden 
ist.  Den  Rest  des  erforderlichen  Baukapitals 
von  7  022  000  ü.  haben  die  Interessenten  selbst 
mit  5  41*9 000  fl.,  der  Staat  mit  943  000  fl.  und 
das  Land  mit  58<»oooÜ.  in  Stammaktien  über- 
nommen. 

An  jährlichen  Lasten  hierfür  hat  das  Land 
137  250  11.  oder  332  fl.  für  das  Kilometer,  der 
Staat  74  584  fl.  oder  180  fl.  für  das  Kilometer  zu 
tragen. 

Abgesehen  von  den  vorstehend  besproche- 
nen Lokalbahnprojekten,  findet  sich  noch  eine 
grosse  Anzahl  vou  Projekten  in  Bearbeitung, 
von  denen  die  auf  Seite  39,  Uebersicht  II,  fol- 
genden, schon  weiter  vorgeschrittenen  Pro- 
jekte angeführt  werden. 


Digitized  by  Google 


38 


Kloine  Mittheihmgcn. 


|  Zeitschrift 
I  fnr  Kleinbahnen . 


- 
e 

-~ 

v 

s: 

S. 

fco 

£ 


OB 
C 

£ 


- 

=  2 

S  I 


-  »  c 
§  a  $ 
?  ~  3 


4) 

1  'S 


CS 


i    i  1  I 


all 

'•s 


II 


I  I 


2 
5» 


2 


I    I  I 


CO 


I 


5 


2 
x 

i 


5 
f. 


i- 

3 


S   8  § 


s 


sslaS} 

1K 


:  -■  - 


8^- 


f 


a 


«3  5 


C3  »  1- 
■  -    1>  öS 


WWW  V  ^ 


5. 


St.  cd 

=  a 


S   I   II  1    3   S  8 


o 


71 


§  § 


bc  °  s 
—     es  es 

ca  5  J 


•a 


.bcj  « 


o   o  o 

■C   "a  'S 


c 

— 


O 
"S 


o 

'S 


CS 
* 

I  * 

Ii 

•s 


o 
-r 


z 

— 


a  a  a 


m 

OD 


c5  S  2 

t~  T 


a 

CS 

-a 
es 


a 

cS 

a. 

u 
H 


'S  J£ 

=  § 

o  -5 

>  v: 


2     1,11  C 

«  £  5 


41  .= 
bc  « 
C  -a 

-  S 


SS 


e  o  6 

~   -C  -3 


s 


= 


e 
= 

/ 


£ 

~   3  C 

X'    B  = 

~  ->  2 


cS 

c 


—  c 
-• 


1  t 


III  §ä 


S  2 


•  — « 


- 


,5  « 

SA« 

O   O    .  « 

2 


rt 

£. 

w 

r 

S 

sshi 

tcin 

.loa 

Pol 

- 

-Uli 

I  sUl 

T  CS    O  - 

v  .a  u  u  a 

x:  cl  a,  c-  a 


3  12 


i 

o 

co 


CO 
CO 


£ 
x 


8  "l2S 


5 


—  ®  a 

a  O  W 

"  =  ^ 

S..C  o 

^    es  > 


3 


S  2 


■r 
3C 


II 

I 


-    4J     =  — 


^   Ä    ^    2   "   >:=•-  ^ 


O  CS 

cs  - 


-*       es  o  e  'r 


a 


- 


s.  -  r- 


N3 


- 


= 
- 


o  w 
<U  cS 
C5  X 


a  s;  «s 

rä  es  — 

-  H 


u 

aJ  ^ 

"S  ^ 
cS  ? 


-r  «  a 
-Z  s 


-  ?i  ca  - 


^     *  »  2  =  2 


Digitized  by  Google 


)  Kleine  Mittheilungen.  39 


l'ebcrsicht  II. 


Num- 
mer 

Ii  epl  a  n  t  i- 
von 

Lokalba  h  n 

-- 

bis 

Bau  i  llnge 

km 

'.iCsamniiDAuaui- 
wand  (von  der 
Regierung  und 
dem  Landesaus- 

übergeprüft) 

tL 

1 

Moldautein 

über  Beehvii  nach  Tabor 

40,* 

1609000 

2 

Neuhof 

Wcscritz 

28,4 

1160000 

3 

Strakonitz 

Bfcznic 

49,ti 

2  235000 

8a 
3b 

Zwei  Flügel: 
Blatua 
Breznic 

Schlüssclburg  event. 

Neponiuk 

Rozinital 

I 

}  " 

4 

Tirschnitz 

Schönbach 

90,1 

772000 

5 

Kolin 

Flügel  Ratay 

Öcrcan 
Kacov 

}  82,. 

4957000 

ti 

Hermanmestec 
Zavratec 

über  Chrud'n»  und  Mora- 

van  nach  Tynist 
Prachowitz 

1 

|  67,» 

2857  000 

7 

Pardubitz 

über  Dasce  und  Holitz 
nach  Tynist 

34,a 

1364  000 

8 

Woduiau 

Moldautein 

21,6 

1001000 

9 

Krulich 

(Mährische  Grenzbahn) 

Höchstem  i.  Mahren 

7,oo 

(für  32km  Schmal- 

entif  1  K7AIV1II 
spur  J  D7UUU1» 

10 

Marienbad  Karlsbad 

und  Flügel  Schön  wehr— Klbogen 

50,oo 

1  1 
1  l 

Winterberg 

Salnau 

Sv£tla 

Ledec-Kacov 

"  7  (TO  (tOO 

1  Q 

Melnik 

Mieuo 

in  oer  Lan-ye  dci  na. 
Ho.  20  enthalten 

Rai*  Ifr)    \n  'fl 
DCI   HU.  llv. 

enthalten 

14 

Sudomeritz 

Jungwozitz 

13,oo 

15 

Opocno 

Kvasnay-Solnitz 

16 

Brunnersdorf 

Kaaden 

5,00 

— 

17 
18 
19 

Hronov 

Hofitz 

Künigstadtl 

Hofitz 

Königstadtl 

Peeek 

14ö,oo 

1 



20 

Melnik 

Jungbunzlau 
Unt«rbautzen 
Mseno 

75/» 

3  75001)0 

21 

Weckclsdorf 

Parschnitz 

S3,oo 

22 

Beraun 

Duschnik 

18,00 

23 

Starkenbach 

Kochlitz  event. 
Wurzelsdorf 

26,70 

3  000  000 

24 

Aussig 

Peterswald 

31,8 
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Der  Stettiner  Strasseneisenbahn  -  Gesell- 
schaft ist  am  25.  April  1878  vom  Magistrat  der 
Stadt  Stettin  zur  Erbauung  einer  mit  Pferden 
zu  betreibenden  Strassenbahu  die  Genehmi- 
gung ertheilt  worden,  und  zwar  bezog  sich 
diese  zunächst  auf  eine  Strecke  von  5030  m. 
Am  23.  August  1879  wurde  diese  erste  Theil- 
strecke  dem  Verkehr  übergeben. 

Schon  im  Jahre  1881  fand  die  eiste  Er- 
weiterung des  Unternehmens  statt,  indem  eine 
Strecke  von  7487  m  (Frauendorf—  Stettin— 
Bellevue:  liin/.utrat,  darauf  ist  im  Jahre  1**»» 
eine  Strecke  von  4744  in  i  Dninpfschiffs-Boll- 
werk— Hahnhof,  Cap-cheri  und  Breitestrasse-- 
Bollwcrk  eröffnet  worden,  hn  übrigen  haben 
nur  weniger  bedeutende  Vergrösserungen  statt- 
gefunden. 

Stellt  man  die  Langen  nach  den  Angaben 
der  vorliegenden  Geschäftsberichte  zusammeu, 
so  erhillt  man: 


■•cilunpen.  [,,„  ^ÄJU. 

ab  bis  zum  Ablauf  der  Konzession  im  Jahre 
1928  an  die  Stadt  eine  Rente  zu  zahlen  ist, 
die  betrügt: 

3%  der  Dividende,  so  lange  diese  5%  des 
Aktienkapitals  nicht  übersteigt, 

4%  der  Dividende,  solern  diese  5—6%  des 
Aktienkapitals  beträgt, 

57„  der  Dividende,  sofern  diese  »5 —7  %  des 
Aktienkapitals  beträgt 

u.  s.  w.  regelmässig  steinend,  bis  sie  auf  10% 
der  Dividende  anlangt,  sofern  diese  12%  des 
Aktienkapitals  beträgt,  für  das  Jahr  1893  ist 
eine  Dividende  von  2'/j%  —  die  höchste  bis- 
her gezahlte  --  ausgeschüttet  worden.  Die 
Dividenden  haben  bisher  zwischen  2  und  2Va  % 
geschwankt. 

Die  Ausrüstung  der  Bahn  mit  Hollmaterial 
und  mit  Pferden  hat  sieh,  wie  folgt,  entwickelt. 
Ks  waren  vorhanden: 


Länge 
der  Ge- 
sammt- 
bahn- 
anlage 

in 


Bahn- 
länge 
ausseh  l. 
Hof- 
gleise 

in 


Betriebs 
länge, 
Doppel- 
gleis als 
einfache 
Lange 


Hof-  und 
Hemise- 
gleise 


13  142 
2t)  441 

20  58U 

21  114 
21  112 
2180- 
21824 
21  824 


12659 
19  577 

19  710 

20  25'» 
20  84* 
20  799 
20  815 
20  815 


I 


11706 
16  915 
15916 
16365 
16  363 
16  363 
16348 
10  348 


Die  Konzession  zur  Erweiterung  des 
Strassenbaliunetzes  wurde  im  Jahre  1885  unter 
der  Bedingung  ertheilt,  dass  vom  Jahre  1895 


4*3 
t*H 
864 
864 
864 
1009 
1009 
UKW 


IVr 
wagen 

Hinfuhr  , 

Ust-. 
Salzslrcu- 

l'fenfc 

Werde- 

tat- 
Eeleistot 

Pferde 
krankei 

Utgw 
in  »/. 

1883 

22 

6 

122 

45  2»59 

11,» 

1884 

24 

« 

122 

45  417 

9,W 

1-85 

25 

6 

121 

45  402 

1887') 

39 

12 

194 

74  937 

7.w 

1888 

30 

12 

177 

69051 

5.a9 

1889 

39 

12 

177 

65610 

3,»r 

1890 

39 

13 

177 

66030 

4,»i 

1891 

39 

13 

195 

71498 

7j: 

1892 

39 

13 

196 

73  217 

4,rr. 

1893 

39 

13 

19»; 

72  425 

4,»-. 

',•  P^r  Hericht  fnr  1886  Iii-!  nicht  vor. 

Mit  diesem  Kolhnateriale  und  Pferdebe- 
stande  ist  die  folgende  Arbeit  geleistet  worden: 


Zahl  der  zurückgelegten 

Fahrten         km        Fahrten  km 

überhaupt             an  1  Tage 

1 

Es 
kommen 

auf 
1  Pferd 
am 
Tage 

km 

Befördert  wurden 
Personen 

am 

überhaupt 

Tage 

Einnahmebetrftge 

|am  Tage 

über-     aus  llem 

i  Per- 
haupt sonen- 
' verkehr 
M  M 

1S88  .  . 

108  "45 

681  518 

297 

1  867 

22  '» 

2  038  226 

5  5*4 

257  986 

670 

18*4  •  • 

KW  973 

0*7  5ü5 

300 

1879 

22,i 

21  HS  280 

5  843 

267113 

693 

1885  ■  . 

109911 

687  241 

300 

1883 

81,1 

2  121  :'61 

5  HU 

264  479 

687 

1887  .  . 

216  425 

1  06»i  999 

633 

3068 

20,3 

2  9»  12068 

8  423 

364  212 

998 

1888  .  . 

173  795 

987  627 

475 

2  698 

19,: 

2  879  656 

7  8*59 

857  200 

976 

1*89  .  • 

199  933 

961  196 

636 

2  69»i 

20,» 

3  076  631 

*554 

384  246 

1053 

1*90 

200*53 

967  271 

639 

2  712 

20,o 

3  192018 

8  870 

402 105 

1  102 

1*91  .  . 

2H9  993 

1  038  654 

«Ki4 

2  908 

20,5 

:l  350  277 

9  307 

417  291 

1  143 

1892  .  ■ 

215896 

1  077  702 

679 

3  007 

20,3 

3  343  133 

8262 

413  647 

1  144 

1*93  .  • 

216  375 

1  081  020 

ti*2 

3  025 

20.C 

3  400  511 

9  445 

420968 

1  167 
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Aus  dem  Verkauf  von  Zeitkarten  sind 
im  Jahre  1863   13  404  M, 
„       *      1893   23  992  „ 
vereinnahmt. 

Ein  Abschnitt  der  Berichte,  der  für  die 
Gesellschaften,  die  Pferdebetrieb  haben,  von 
grosser  Bedeutung  ist,  bezieht  sich  auf  die 
Kosten  der  Ernährung  der  Pferde.  Der  Durch- 
schnittspreis für  die  Ernährung  eines  Pferdes 
an  einem  Tage  hat  betragen: 


1883 

1884 

1886 
1887 


1,M  M; 

1,6« 


1H88  . 

1889  . 

1890  . 

1891  . 


1,40  M; 

l.«  w  ; 
L«  >  • 


1892  . 

1893  . 


1,J»  M; 

1,5$  „  . 


Im  Jahre  1889  ist  der  verhaltnissmässig 
billige  Mais  als  Futter  zum  Theil  eingeführt 
worden.  Im  Durchschnitt  der  10  Jahre  sind 
also  für  1  Pferd  und  1  Tag  l,*s  M  verausgabt 
worden. 


Die  Gelder'sche  Stoomtramweg  -  Maat- 
schappij  hat  für  das  Betriebsjahr  1893/94  auf 
den  beiden  Linien  der  Gesellschaft  Velp  — 
Terborg,  34  km  lang,  und  Terborg— Gendrin- 
gen, 7,is  km  lang, 

eine  Gesammteinnahme  von   .   .   117 146,*o  fl., 
eine  Gcsammtausgabe  von  .   .   .     68001,«  „ 
gehabt  und  einen  Gewinn  von        49  145,ae  fl. 
erzielt.   Von  diesen  Einnahmen  entfallen 
auf  deu  Personenverkehr    .   .   .     69  850.M  fl., 

„      „   Güterverkehr  31 910,67  „ 

verschiedene  Einnahmen  .   .     15  8S5,t9  „ 

117  146,*o  fl. 

Von  den  Ausgaben  entfallen 

auf  allgemeine  Unkosten  ....  10141,04  11., 

„   Steuern   lOüöl^i  ,. 

,,    Miethc  Terborg— Gendringen  .  2279^j  „ 

„    den  Betrieb   17  876,«  „ 

„    die  bewegende  Kraft  ....  14  499,»  „ 
„    die  Unterhaltung  der  Werk- 
statten   7  169,33  ., 

.,    andere  Ausgaben   5  684,03  „ 

68001,14  fl. 

Die  Betriebsausgaben  haben  somit  58,1  % 
der  Gesainmteinnahinen  in  Anspruch  ge- 
nommen. 

Der  Bestand  des  Kollmaterials  nmfasst 
11  Lokomotiven,  10  feste  und  5  offene  Per- 
sonenwagen, 3  Gepäckwagen  mit  Abtheilungen 
für  die  Post,  ferner  7  feste  und  «1  offene 
Güterwagen  und  4  Plattformen. 

Für  die  einzelnen  Theilstrecken  ergaben 


Velp 

-  Terborg 

1898/94  gegen  1*92,93 

fl. 

fl. 

die  Einnahmen  .   .  . 

106  700 

101667 

hiervon  entfielen  auf 

den  Personenverkehr 

68411 

61  118 

den  Güterverkehr.  . 

26273 

26968 

Terborg— 

-Geudringen 

1893/94  gegen  1892/98 

n. 

a. 

die  Einnahmen  .   .  . 

11976li 

11485 

hiervon  entfielen  auf 

den  Personenverkehr 

5939 

5  475 

den  Güterverkehr .  . 

5637 

5  610 

(De  Locomotief.  18!'4.  No.  49,  S.  3fl».> 


Die  französischen  Lokalbahnen  im  Jahre 
1892. 

Nach  der  vorliegenden  amtlichen  Eisen- 
bahnstatistik")  hatte  im  Jahre  1*92  d»s  Netz 
der  französischen  Lokalbahnen  eine  Betriebs- 
länge von  3259  km1),  die  70  Gesellschaften  ge- 
hörten. Davon  entfielen  auf  Vollspurbahnen 
1564  km,  auf  Schmalspurbahnen  1676  km  und 
auf  Seil-  und  Zahnradbahnen  20  km.  Auf  die 
Gesellschaft  der  Chemins  de  fer  ecouomi- 
ques  kommen  893  km,  ferner  auf  die  Gesell- 
schaft der  Chemins  de  fer  departementaux 
449  km  und  auf  die  Chemins  de  fer  des  Landes 
169  km. 

Seit  der  im  Jahre  1867  erfolgten  Betricbs- 
cröffnung  von  1"  km  waren  im  Laufe  eines 
Jahrzehnts  im  Jahre  1877  bereits  2309  km 
Lokalbahnen  im  Betrieb,  die  sich  durch  Uebcr- 
nahme  einzelner  Linien  in  das  Hauptbahnnetz 
im  Jahre  1883  bis  auf  1428  km  verminderten, 
jedoch  seitdem  wieder  bis  auf  32-*6  km  in  1891 
gewachsen  sind.  Der  Kückgang  im  Jahre  1892 
auf  3259  kin  beruht  darauf,  dass  das  Eurenetz 
(226  km)  seit  dem  3.  August  1892  dem 
Hauptbahnnetz  einverleibt  ist.  1892  wurden 
210  km  (davon  202  km  schmalspurig)  neu  er- 
öffnet.4) Von  dem  Gesauimtanlagckapital  der 
Lokalbahnen  Ende  1892  in  Höhe  von  330  126748 
Frcs.  (100  951*  Eres,  für  1  km)  entfallen  auf  den 
Staat  4^0o,  auf  die  Gesellschaften  78,o°,o  und 
auf  sonstige  Beihilfen  17,8°,'o. 

Um  einen  kurzen  Ucbcrblick  über  die 
Betriebsverhitltnisse  der  französischen  Lokal- 
bahnen zu  geben,  sind  nachstehend  für  die 
Jahre  1h*9  bis  1-92  die  Hauptbetriebsergcb- 
nissc  zusammengestellt. 

')  Einschlicssl.  eines  Betrages  von  1530  fl., 
der  der  Gendringschen  Tramweg-Maatschappij 
zusteht.  Ein  entsprechender  Betrag  ist  auch 
von  der  Summe  des  Betriebsjahres  1*92/93  in 
Abzug  zu  bringen. 

')  Statistique  des  chemins  de  fer  francais 
au  31.  decembre  1892.  Documenta  divers. 
Deuxienie  partie.  France,  interöt  local;  Algöric 
et  Tunisie.   Paris  1894. 

*)  Ohne  11  km  ausser  Betrieb.  Mit  29  km 
gemeinsamen  Strecken  betragt  die  Betriebs- 
langc  3288  km  gegen  3315  km  im  Vorjahre. 

«)  Vergl.  Statistique  des  chemins  de  fer 
francais  au  31.  decembre  1892.  Documenta 
prineipaux.    Paris  1893. 
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Lokalbahnen 

im 

1890 

1891 

1892 

nm       1  a  Ii  l>ikL  wkIi  1  Ii  i^C 

Kill 

11  1  Q<) 
.1  loVZ 

0  Job 
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1 1  i  eu\ 
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1 
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1  '1  QTT  (IM 

1D  UOJ  40" 

1  1  1  y *i!  ODO 

14  Hub  oöi' 

iur  i  DCirieo*kin  

J  7'>ft 
■i  l£o 

4  WJ»> 

4  161 

1  4IJ1 1 

4*tii"    1  7it<rL~in 

* 

1  TO 

1  — 
1," 

1  0 1 

1,7S 

ii  IimpIi  *1  Hilf 

10  jnll  4(>.  > 

10  1  H) IIb 
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1,4* 
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» 
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1  ODO  009 
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4Q11 

lOO 
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(1.30 

0,1. 

II  10 

0,14 
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1  11«  993 
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79«'.  91  0 

901  G13 

»34  8U6 

4-25  510 

321 

297 

295 

134 

'1  (»ii,«  Ver-fc.-lnvti.iier.  :  Mit  NVlf.-ncrttiitf.-n  i.iim.}\(-s.  «.Iii»-  WrkelirsWuer.  '  Mit  NVhcnanogitlwn.  •)  Du 
<irisin.il  siebt  Seite  176.  Kp.  24  4229.  rinKegen  auf  Seite  154.  Sp.  8  43«.  •)  Da*  Oritrinal  £icl.t  auf  8eile  177, 
8p.  at  '«,1.  walirmil  <H«  Kwhnmii;  ton  «tu  •>■•»•  .<•».!.  •)  An  .iii-l.'rer  SI.-I1«  ,»/««  iiri«rin»s  .-.-it..  115.  8p.  10  5.11  <"'■«- 
'i  Ohne  11  km  aus.-t'r  IV.nH,. 
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Lokalbahnen 

1869 

1890 

1891 

i 

1892 

Betriebsmittel: 

An/.. 

315 

387 

357 

822 

>' 

0,1S 

0,u 

0,n 

0,io 

•1 

799 

811  ' 

SIC 

742 

0,2S 

0,26 

0,24 

0,24 

246 

250 

248 

225 

0,10 

0,09 

0.0« 

0.07 

Güterwagen  und  sonstige  Wagen  .  . 

4  106 

4  357 

4  455 

4  044 

>• 

1,12 

1,10 

l,s» 

1,8* 

Leistungen  der  Betriebsmittel: 

» 

S  237  079 

8  309117 

8  834  258 

8132060 

km 

29963 

24  656 

31  973 

28189 

Wagenkw   

Anz. 

40443  341 

42  022  096 

47  408  163 

51  (155988 

25  888  508 

24  721  917 

24  («96  173 

25  596  572 

Beamtenpersonal: 

« 

5  577 

5  879 

6123 

5  872 

1,»7 

1,98 

l.M 

1*2 

Von  dem  Beaintenpersonal  kommen  in 

Prozenten): 

'Vo 

4,78 

0,üi» 

8,2« 

8,2*; 

„  Betriebsdienst  

M 

36,a  35,77 

34,18 

34,bi 

„    Zugdienst  und  Betriebsmittel  .  . 

n 

19,4» 

19,74 

20,07 

20,M 

,,    Baluidienst .  .   

i» 

39« 

87*1 

37.17 

36,«o 

Zahl  der  täglichen  Zugkm   für  1  km;: 

i 

7.4 

7,1 

7,3 

7,i 

>» 

6,9 

*V 

6,9 

7,o 

Durehsehnittl.  Wagenznhl  eines  Zuges: 

4.o 

5,» 

5,4 

5,4 

i? 

2.» 

2,« 

2,4 

3,» 

Durchschnittl.  Besetzung  eines  Personen- 

Pers. 

35.4 

28,4 

Durehsehnittl.  Belastungeinest  lüterzuges 

t 

8,4 

8,4 

8,2 

9* 

Durehsehnittl  Leistung: 

km 

24  302 

22747 

28128 

27  821 

» 

28508 

30090 

23182 

27  936 

3  693 

4  204 

5190 

9  726 

ia*j      iieo     ton  ibbb 

■>  AliK.-crJeui  noi  h  :in  TagelUhnern :  119        494        741  840 

..  Fr«H»MI  im  ftUTHt:       492         HJ9         766  85». 


Von  der  Gesaiitmlbetriebsliinge  im  Jahre 
1H92  ergaben  18  Linien  mit  einer  mittleren  Be- 
triebslange von  rund  1531  km  (darunter  1179  km 
Schmalspurstreeken)  einen  Fehlbetrag,  d.  h. 
die  Ausgaben  überstiegen  die  Einnahmen, 
und  zwar  schwankte  der  Betriebskoeffizient 
zwischen  101,9  und  ü8l,3%. 

Das  Anlagekapital  des  (iesamnitbahnnetzcs 
verzinste  sieh  durch  den  Ueberschuss  im  Jahre 
1892  nur  mit  etwa  0,r>%,  und  zwar  berechnet  sich 
die  durchschnittliehe  Verzinsung  für  die  Voll- 
spurbahnen zu  rund  <>,»%  und  für  die  Seil- 
nnd  Zahnradbahnen  zu  rund  3,i%  während 
die  Schmalspurbahnen  einen  Fehll)etrag  er- 
geben. Den  höchsten  kilometrischeu  l'eber- 
schuss  (192  814  Frcs.)  erzielte  im  Jahre  1K92  bei 
281921  Frcs.  Gesammtcinnahmc  die  1  km 
lange  Seilbahustrecke  Lyon— Fourvieres  und 
St.  Just  bei  einem  Betriebskoeffl/.icnten  von 
(gegen  8»,i%  im  Vorjahre).    Das  An- 


lagekapital dieser  Bahn  (8  956  84t»  Frcs.  für 
das  Kilometer)  verzinste  sich  1892  mit  rund 
M°/o  (g«g«'i>  4,2%  in  1801V  Die  8  km  lange 
Vollspurstrecke  Bayonne— Biarritz  ergab  im 
Jahre  1892  bei  einem  kilometrischen  Ueberschuss 
von  12490  Frcs.  (31612  Fr«.  Einnahme)  einen 
Betricbskoöffizicntcn  von  60,6"/o  (gegen  76,1% 
im  Jahre  1891),  wahrend  sich  das  Aulagekapital 
mit  rund  3,4%  durch  den  Ccberschuss  verzinste. 

Von  den  Schinalspurstreekeu  ergab  die 
31  km  lange  Linie  Hermes— Beaumont  einen 
Betriebskoc'ffizienten  von  66,2%  r gegen  57,8% 
im  Jahre  1891),  wahrend  die  3  km  lange  Zahn- 
radbahn von  Aix-les-bains  zum  Rcvard')  einen 

ri  In  dem  Original  findet  sich  auf  Seite  154 
für  So.  49  in  Spalte  8  und  9  eine  unrichtige 
Zahl,  gegenüber  Seite  147,  Spalte  10  und  13. 
Desgleichen  steht  auf  Seite  14(5,  Spalte  7  für 
18<U  eine  unrichtige  Zahl,  vcrgl.  Seite  170, 
Spalte  10  für  1891. 
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I  Xeit*chrifi 
Lfiir  Kleinbahn« 


Betriebsko&fnzienten  von  72,t%  für  1892  auf- 
weist. 

Der   durchschnittliche  Betriebskoüfnzieut 
stellt«  sich  1892 
für  die  Vollspurstrecken  auf  Hiy»%  bei  einer 
kilometrischen  Einnahme  von  6081  Frcs., 
für  die  Schnmlspurstreckeu  auf  107,4%  bei 
einer  kilometrischen  Einnahme  von  2889 
Frcs., 

für  die  Seil-  und  Zahnradbahnen  auf  46,»% 
bei  einer  kilometrischen  Einnahme  von 
100043  Frcs. 
Die  mittlere  BetriebslHnge  betrug  1892 
für  die  Vollspurstrcckeu         =  l  589  km, 
„    „  Schmalspurstrecken     =  l  606    ,. , 
„    „  Seil-  u.  Zahnradbahnen  =      9    „ . 
Der  Durcbschnittsertrag  im  Personenver- 
kehr ergab  1892   für  die  Person   und  das 
Personenkilometer: 
bei  den  Vollspurstrecken  =  0,6t  Frcs.  und 
4,73  Cts., 

bei  den  Schmalspurstrccken  =  0^9  Frcs.  und 
4,«  Cts., 

bei  den  Seil-  und  Zahnradbahnen  =  O.wFrcs., 
im  Durchschnitt  (ohne  Seil-  und  Zahnrad- 
bahnen) =  0,ut  Frcs.  und  4,<^  Cts. 


Die  Entwicklung  des  Lokalbniinwesen* 
in  Ungarn  wird  in  ein  nicht  ungünstiges  Licht 
durch  den  Umstand  gerückt,  dass  die  im  Jahre 

1893  in  Betrieb  gesetzten  und  die  im  Jahre 

1894  im  Bau  befindlichen  Bahnlinien  insge- 
sainmt  eine  Länge  von  900  km  aufweisen.  — 
Dass  eine  ähnliche  weitere  Entwicklung  des 
Lokalbahnwcsen8  auch  für  die  Zukunft  er- 
wartetwerden  kann,  dafür  spricht  die  stets  wach- 
sende Betheiligung  der  Privatunternehmungen. 
Im  Jahre  1893  sind  für  nicht  weniger  als 
4000  km  Konzessionen  nachgesucht  worden. 
Es  sind  dies  beinahe  ausnahmslos  Lokal- 
bahnen, welche  im  Sinne  des  ungarischen 
Lokalbahngesetzes  einen  Rechtsanspruch  auf 
staatliche  Unterstützung  haben.  —  Die  für 
diese  Zwecke  bewilligten  Summen  stehen 
jedoch  in  keinem  Verhältniss  zu  dem  sich 
zeigenden  Bedürfnis«,  weshalb  der  königl. 
ungarische  Handelsininister  sieb  veranlasst 
sah,  für  das  Jahr  1894  vom  Reichstage  die 
Erhöhung  des  beinahe  gänzlich  erschöpften 
Untcrstütznngsfonds  zu  verlangen,  um  eine 
Stockung  in  der  Entwicklung  des  Lokalbahn- 
wesens  hintanzuhalten.  (Aus  dein  Verwaltungs- 
berichte  des  königl.  ungar.  llamlelsininisters.) 


Verkehrsergebiitese. 


Von  den  nachfolgenden  Kleinbahnunternehmungeti  sind  Nachweise  über  die  Verkehrs- 
ergebnisse eingegangen,  denen  zufolge  die  Einnahmen  betrugen: 


Name  der  Kleinbahnuntcrnclnnung 

1 

I  nt 

He- 
trlel'>- 
lange 

893 

Monat 

1894 

November 

Ho- 
triebe- 
lAnge 

km  M 

1893  1894 

1.  Januar  bis 
30.  November 

Frankfurter  Trambahngesellschaft  .... 

24,M9 

142  462 

24.M9 

150658 

1822156 

1  909961 

13  190 

14  070 

206722 

213  364 

Breslauer  Strasseneisenbahn-Gesellschaft .  . 

27,3« 

74  674 

27,»s 

81  180 

987  400 

1072573 

Hamburger  Strasseneisenbahn-Gesellschaft  . 

400760 

418757 

Magdeburger  Strasseneisenbahn-Gesellschaft 

18,lti0 

62  729 

18.&40 

62107 

731  894 

720730 

Aktiengesellschaft      »  Pferdebetrieb  . 

39,  w 

15  987 

37,33« 

73  222 

877  628 

877  943 

Strafisenbahn  Hannover  1  Elektr.  Betrieb 

10,100 

14  385 

13,iio 

18  421 

114  471 

226141 

20/5.-30/U. 

46,J*o 

158  546 

46,s»o 

164  871 

1  933  259 

1964922 

Crefeld-Uerdinger  Lokalbahn  

19  971 

20  336 

Lokalbahn -Aktiengesellschaft  in  München: 

Deutsche  Linien: 

44 

9263 

44 

905» 

106060 

106  778 

4 

3  530 

4 

3502 

38  572 

39  962 

14 

4  463 

14 

6  546 

70145 

82366 

31 

17  662 

31 

19  '2t  >2 

238  440 

246118 

Walhallabahn  

9 

2011 

9 

2  295 

40  554 

41882 

Murnau   Gartnisch— Parteukirchen  .  . 

25 

9  658 

25 

12090 

184  495 

212973 

Fürth— Zirndorf— Cadolzburg  .... 

13 

5056 

13 

6922 

73  705 

89048 

27 

16106 

27 

17  727 

411  103 

315888 

4 

4259 

14 

■1 

6  421 

14  861 

64  809 
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Büch  erschau. 


Die  elektrischen  Straßenbahnen  mit  ober- 
irdischer Stromzuführnng.  Nach  dem 
System  der  Allgemeinen  Elektrizität»- 
gcsellscbaft  zu  Berlin.  1894.  167  S.  Text 
und  zahlreiche  Abbildungen.  4°.  Druck 
von  0.  Elsner,  Berlin  S.,  Oranienstr.  58. 
In  dieser  Broschüre,  deren  vorzügliche 
Ausstattung  besondere  hervorgehoben  zu 
werden  verdient,  bringt  die  Allgemeine 
Elektrizität  sgcsellschaft  eine  Zusammen- 
fassung ihrer  Erfahrungen  auf  dem  wich- 
tigen, in  stetiger  Entwicklung  begriffenen 
Gebiete  des  Baues  und  Betriebes  von 
elektrischen  Strassenbahnen  mit  ober- 
irdischer Stromzuleitung,  an  die  sich  eine 
ausführliche  Beschreibung  der  bis  jetzt 
von  ihr  hergestellten  Anlagen  in  Halle, 
Gera,  Kiew,  Breslau,  Essen,  Chemnitz, 
Christiania,  Dortmund,  Lübeck  und  Plauen 
im  Voigt),  anschliesst.  Die  Beschreibung 
wird  durch  Mittheilung  der  Lage-  und 
Höhenpläne  der  ausgeführten  Bahnanlagen 
und  durch  vortrefflich  wiedergegebene 
photographische  Abbildungen  bemerkens- 
werther  Strassenbilder  von  einzelnen  Linien 
in  wirksamer  Weise  unterstützt.  Die  vor- 
ausgeschickten allgemeinen  Betrachtungen 
über  elektrische  Strassenbahnen  und  die 
eingehenden  Erörterungen  über  Oberbau, 
Kraftstationen,  Stromleitungen,  Fahrzeuge 
und  über  die  Schutzvorrichtungen  zwischen 
Stark-  und  Schwachstromleitungen  sind  ein 
Abdruck  der  früheren  Veröffentlichungen 
in  der  Zeitung  des  Vereins  Deutscher 
Eisenbahnverwaltungen  1894,  No.  66,  67 
und  68. 

Auch  die  hierauf  folgende  Zusammen- 
stellung der  sämratlichen  im  Betriebe  oder 
in  der  Bauausführung  befindlichen  Bahn- 
anlagen mit  ihren  charakteristischen  Ein- 
zelheiten nach  dem  Stande  vom  Sep- 
tember 1894  ist  schon  früher  veröffentlicht 
worden.1) 

Im  einzelnen  darf  die  elektrische  Bahn 
in  Kiew,  die  die  erste  derartige  Strassen - 
bahn  in  Russland  war,  ihrer  sehr  bedeu- 
tenden Steigungen  wegen  hervorgehoben 

i)  Oktober -Heft  1894  dieser  Zeitseiirin, 
Seite  534. 


werden.  Auf  der  zuerst  als  Versuchsstrecke 
erbauten  Linie  vom  Tsarskaja platz  nach 
dem  Alexandrowsplatz  durch  die  Alexander- 
strasse war  auf  615  m  Länge  ein  Höhen- 
unterschied von  45  m  zu  überwinden,  so 
dass  hier  bei  einer  durchschnittlichen  Stei- 
gung von  1 : 13,7  eine  100  m  lange  grösste 
Steigung  von  1 : 9,5  vorkommt.  Der  elek- 
trische Betrieb  hat  sich  als  völlig  geeignet 
zur  anstandslosen  Ueberwindung  dieser 
sonst  für  zu  steil  erachteten  Steigung  auf 
Reibungsbahnen  erwiesen,  ohne  dass  die 
Betriebssicherheit  in  Zweifel  gestellt  er- 
scheint. 

Die  ins  einzelne  gehenden  Beschrei- 
bungen der  ausgeführten  Anlagen  werden 
dem  Fachmann  beim  Studium  und  beim 
Entwerfen  ähnlicher  Einrichtungen  will- 
kommen sein.  Das,  wie  schon  hervorge- 
hoben, vortrefflich  ausgestattete  Werk  wird 
auch  für  den  Laien,  der  sich  über  die  An- 
lage und  den  Betrieb  elektrischer  Bahnen 
unterrichten  will,  ein  willkommenes  Hilfs- 
mittel zur  Belehrung  bieten.  B  — 


E.  Borr  mann:  Flächeninhalte  von  Quer- 
profilen zur  Aufstellung  von  Enlmassen- 
berechnungen  für  Kleinbahnen.  Berlin 

1891.   Polytechnische  Buchhandlung  von 

A.  Seydel.  Preis  2  M. 
Die  Zusammenstellung  giebt  in  Tabellen- 
form  den  Inhult  der  QuerschnittsÜächen 
von  Dämmen  und  Einschnitten  bei  2,5  m 
und  3  m  Planumsbreite:  für  Auftragsböben 
und  Einschnittstiefen  bis  zu  5  m  sind  die 
Angaben  von  Centiraeter  zu  Centiraeter,  für 
solche  zwischen  5  und  10  m  von  5  zu  5  cm 
fortschreitend  ermittelt.  Diese  Tabellen 
dürften  bei  Aufstellung  von  Erdmassen- 
berechnungen für  Klcinbahnentwürfe  mit 
Vortheil  zu  verwenden  sein.  Da  man  bei 
solchen  grössere  Erdarbeiten  im  allgemei- 
nen grundsätzlich  vermeiden  wird,  so  dürfte 
ein  Bedürfniss  zur  Ausdehnung  der  Ta- 
bellen Uber  Höhen  von  10  m  hinaus  kaum 
vorliegen.  Das  "Werkchen  kann  als  ein 
brauchbares  Hilfsmittel  zur  Anwendung 
empfohlen  werden.  B.— 
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Ihi*  llnndelsmttseuw.  1894. 

[Bd.  9.  Ao.  48.  X.  (Um.] 
Der  Entwurf  des  neuen  Lokalbahn- 
gesctzes.  Von  Dr.  Josef  Schwab. 
Eingehende  Besprechung  des  Entwurf«», 
dessen  Vorzüge  und  Fortschritte  gegenüber 
dem  bisherigen  Gesetze  betont  werden.  Da- 
bei wird  die  Frage  aufgeworfen,  ob  nicht  da- 
durch, das»  die  durch  das  neue  Gesetz  vor- 
gesehenen Unterstützungen  im  administrativen 
Wege  bewilligt  werden  sollen,  eine  dauernde 
und  drückende  Belastung  des  Staatsschatzes 
zu  befürchten  sei  und  ob  in  dem  fast  voll- 
ständigen Verzicht  auf  Einnahmen  von  allen, 
also  auch  von  rentablen  Lokalbahnen,  nicht 
zu  weit  gegangen  werde. 

Die  Strassenbahn.  4894. 

[Xo.  40,  48,  50,  S.  Wl,  489.  513.) 
VIII.   Generalversammlung   des  Inter- 
nationalen permanenten  Strasscn- 
bah  n  Vereins. 
Fortsetzung  der  Berichterstattung  über  die 
auf  der  Generalversammlung  zu  Cülu  statt- 
gehabten Verhandlungen.   (Vergl  Zeitschrift 
für  Kleinbahnen.    1894.   S.  ü2ti.) 

[No.  4tj,  .y.  4»n.\ 

Die  Provinz  Sachsen  und  die  Spurweite 
der   Kleinbahnen.    Von  G.  Paulus, 
k.  bayer.  Hauptmunn  a.  D. 
Hinwoisung  auf  den  Bcschluss  des  Pro- 
viuziallandtages,  durch  den  die  Meterspur  in 
erster  Keine  empfohlen  wird  und  andere  Spur- 
masse  nur  gewühlt  werden  sollen,  falls  ganz 
besondere  Gründe  vorliegen.    Diese  Bestim- 
mung wird   als  ein  wesentlicher  Fortschritt 
bezeichnet.  (Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen. 
1884.    S.  4^7  und  505.) 

[Ao.  40,  49,  50.  S.  4(u,  m,  :,14.) 
Heisebericht  der  Kleinbahnkommission 
des  Kreises  Hadersleben. 
Fortsetzung.    ( Vergl.  Zeitschrift  für  Klein- 
bahnen.   1-94,  S.  (i2ti.    1895.  S. 

\Xo.  10,  48,  49,  S.  KV.  4'J4,  595., 
Entwurf    des    neuen  österreichischen 
Lokalbahngesetze». 
Der  Entwurf  gelangt  ganz  zum  Abdruck. 

[AV  47.  49.  S.  477.  501.) 
Bestimmungen  und  Gesetze  zur  För- 
derung von  Kleinbahnen  bezw. 
Nebenbahnen  (Lokalbahnen)  in 
den  ausserpreussischeu  Staaten 
Deutschlands. 


Fortsetzung.  ,  Vergl.  Zeitschrift  für  Klein- 
bahnen 1894,  S.  o-Jü.)  Enthält  die  Angaben  über 
das  Grossherzogthum  Hessen. 

[Ao.  47.  4U.  S.  478,  m.] 
«Jutachten  über  die  Hochbahnprojekte 
Elberfeld-Barmen. 

(Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen.  1894. 
S.  6aii. 

[Ao.  47,  S.  47! f.] 

Der  Aufenthalt  auf  dem  linken  Lauf- 
brettc  eines  Sommerwngens  stellt 
eigenes  Verschulden  her.  Von  Dr. 
Karl  Hilse. 

Es  wird  der  Nachweis  versucht,  dass  eine 
Beschädigung,  die  durch  den  t  instand  hervor- 
gerufen wird,  dass  ein  Fahrgast  unzulässiger- 
weise sich  auf  dem  linken  Trittbrett  eines 
Pferdebahnwagens  aufhrtit.  eigenes  Verschul- 
den darstellt  und  daher  nicht  die  Verpflichtung 
zu  einer  Entschädigung  begründet. 

(Ao.  17,  >S.  48-2.] 

Die  Dessauer  St  rassen  bahn.     Von  Geh. 
Keg.-Hath  a.  D.  H.  Aue. 
Mittheilung  über  die  am  1'».  November  1K»4 
stattgehabte  Eröffnung  einer  Theilslrecke  und 
den  weiteren  Ausbau  des  Netzes. 

[Ao.  49,  50.  S.  507,  519.} 
Die  Pflege  des  Strassenbahnpferdes  im 
W  inte  r. 

Eingehende  Besprechung  der  Frage. 

Elektrotectn.ische  Zeitschrift. 

\  lieft  41,  X.  558.) 
Elektrische  St  rassenbahnen  und  Tele- 
phonleitungen.    Von    Dr.  Wietlis- 
bach  in  Bern. 

Mittheilungen  über  in  Zürich  angestellte 
Versuche  in  betreff  der  Einwirkung  elektri- 
scher Stärkst  romanlagen.insbesondereStrasseu- 
bahnen,  auf  Telephonleitungen.  Die  gegen- 
seitigen elektrischen  und  mechanischen  Stö- 
|  rungen  werden  eingehend  erörtert,  und  Mittel 
|  zur  Abhilfe  vorgeschlagen. 

\ Heft  41.  X.  598.] 
|  Eine  elektrische  Bremse   für  Strassen- 
bah  n  wagen. 

Nähere  Beschreibung  «ler  von  E.  A.  Sperry 
angegebenen  elektrischen  Bremse  und  Mit- 
theilung  über  clic  befriedigenden  Ergebnisse 
der  damit  angestellten  Betriebsversuche,  i  Vergl. 
die  Mittheilung  im  Nnvcmbcrhefl  Ib94  S.  590 
dieser  Zeit  schrit  t.  ) 
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[lieft  4ö,  S.  töW.] 

Elektrische  Lokomotive  der  General 
Electric  Company.  Mit  Abbildung. 
Nähere  Beschreibung  und  Angilbe  der 
Hauptabmessungen  der  in  Lynn  gebauten 
elektrischen  Lakoiuotive.  \Vergl.  die  Mitthei- 
lung  im  Novemberhcft  1891  S.  588  dieser  Zeit- 
schrift.' 

Journal  nf  the  Association  of  Engineering 
Society.   Bd.  XUI.  1894. 

[.SV  ptember  lieft,  S.  457.] 
The     West    Chicago    Street  Railroad 
Tunnel.  Von  Ch.  V.  Wcston.   Mit  drei 
Tafeln. 

Ausführliche  Beschreibung  des  Entwurfs 
und  der  Bauausführung  der  Tunnelanlage 
unter  dein  Chicago-Flusse  für  die  nach  dem 
Westen  von  Chicago  führenden  Kabelbahn- 
linien  in  der  Nähe  der  Vau  Buren -Strasse. 
Alle  Einzelheiten  der  Bauausführung,  sowie 
die  Baukosten  sind  eingehend  mitgeteilt. 

[Septemberheft,  S.  ,V)9.) 
The  Corrosion    of  Iron    Pipes    by  the 
Action   of  Electric   Kailway  Cur- 
rents. 

Vortrag  von  Prof.  Dugald  C.  Jackson  in 
der  Western  Society  of  Enginecr»  und  Mit- 
theilung der  sich  hieran  anschliessenden  Er- 
örterung der  behandelten  Frage  in  dem  be- 
zeichneten Verein. 

Mittheilungen  des  Vereins  fUr  die  Förderung 
de*  Lokal-  und  Strassenbahnuesens.  1894. 

[Heft  11,  S.  624.] 

Die  Regierungsvorlage  für  das  neue 
Lokalbahngesetz. 
Nach  einer  Einleitung,  in  der  über  den 
Gang  der  Vorarbeiten  und  die  wesentlichsten 
Gesichtspunkte,  nach  denen  das  Gesetz  aus- 
gearbeitet ist,  Mitteilung  gemacht  wird,  sind 
der  Gesetzentwurf  und  die  Begründung  zu 
demselben  abgedruckt. 

[Heft  11,  S.  682.} 
Die  Gothaer  elektrische  Strassenbahn. 
Beschreibung  des  Baues  der  Bahn. 

[Heft  11.  S.  CS».] 
Der  1  mpeiial  wagen  für  die  Wiener 
Tramway  -  Gesellschaft,  geliefert 
von  der  k.  k.  priv.  Wagen-  und 
Waggonfabrik  .loh.  Weitzer  in 
G  raz. 

Beschreibung  des  neuen  Wageiis  nebst  An- 
sichten vom  Grundriss  u.  s.  w.  demselben. 

Oesterreic.hische  Eisenbahn  ■  Zeitin, g.  1894. 

[Xo.  47,  S.  381.] 

Epochen    im    österreichischen  Lokal- 
bahnwesen. 


Allgemein  gehaltene  Darstellung  der  Ent- 
wicklung des  Eisenbahnbaues  in  Oesterreich 
unter  besonderer  Berücksichtigung  des  Gesetz- 
entwurfes zum  neuen  Lokalbahngesetze. 

Ortfan  für  die   Fortschritte  dex  Eisenbahn- 
icesens.  1894. 

[6.  Heft,  S.  22W.] 
Anwendung  des  Serpol  let'schen  Dampf- 
erzeugers für  Strassen  bahnen. 
Mittheilung  aus  Le  Genie  Civil  1*94  S.  2<i6 
und  La  Revue  Techniipue  1894  S.  90. 

[6.  Heft,  S.  239  u.  24Ö.} 
Die  Zahnstangenbahn  von  Güon  nach 
Rochers  de  Naye  am  Genfer  See, 
Bauart     Abt;     Lokoinotivcu  und 
Wagen  derselben. 
Mittheilung  aus  Uevuc  Technique  18!)4, 
Januar.  S.  30  und  31,  über  die  Anlage  der 
Bahn,    Kosten,   Verkehrsverhaltnisse,  Tarife 
und  Betriebsmittel. 

;C.  lieft,  S.  244.) 
Elektrische  Strassenbahn  in  Remscheid. 

Mittheilung  aus  der  Zeitschrift  für  Berg-, 
Hütten-  und  Maschinenindustrie.  1894.  S.  142. 

Dinglers  polytechnisches  Journal.  1894. 

[Jahrg.  76,  üd.  294,  Heft  4,  S.  88.} 
Die  Barmer  elektrische  Zahnradbahn. 

Mittheilungen  über  den  Bau  und  Betrieb 
dieser  eigenartigen  Bergbahn. 

[No.  294,  Heft  8,  8.  1%'.] 
Elektrische  Bremsung  für  Strassen- 
bahuwagen. 
Mittheilung  über  die  von  Sperry  ange- 
gebene Art  der  elektrischen  Bremsung  für 
Strassenbahn  wagen  und  die  hiermit  angestellten 
Versuche,  die  ein  sehr  gutes  Ergcbniss  gelie- 
fert haben  sollen.  Die  elektrische  Bremse  soll 
im  Betriebe  zuverlässig  arbeiten  und  sich 
ausserdem  durch  sanfte  Wirkung  und  Scho- 
nung der  Rüder,  Lager  und  Schienen  vorteil- 
haft auszeichnen. 

The  Railroad  Gazette.  1894. 

[.Vo,  4o.  S.  7W.\ 

Guard  Kails.  Elevated  Railroads.  Mit 
Abbildungen. 
Mittheilung  über  die  Anordnung  von 
Schutzschienen  bei  Hochbahnen  zur  Verhütung 
von  Entgleisungen.  Die  bei  7  Xewyorker  und 
bei  3  Chicagoer  Hochbahnen  angewandten 
Konstruktionen  werden  besprochen,  um!  die 
Anwendung  innerer,  erforderlichenfalls  mit 
Eiscnschieuen  zu  schützender  Streichbalken 
empfohlen,  die  den  Laufschienen  thunlichst 
nahe  anzuordnen  sind. 
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[Xo.  45.  8.  76Ü.} 

A  minimum  Gaugc  Railroad. 

Mittheilungen  über  eine  mit  15  Zoll  =  38cnt 
Spurweite  angelegte  Kleinbahn  in  Duffield 
bei  Derby,  die  im  Privatbesitz  eines  Herrn 
Percival  Heywood  daselbst  steht,  zum  Theil 
starke  Steigungen  (bis  zu  l :  lo)  aufweist  und 
mit  Lokomotiven  betriehen  wird. 

[Xo.  45,  S.  775.} 
The  Heilmann-Lokomotive. 

Besprechung  der  neueren  Ergebnisse,  die 
mit  dem  Hau  der  Heilmann'schen  elektrischen 
Lokomotive  erzielt  worden  sind.  Im  ganzen 
wird  der  Erfolg  dieser  Hauart  noch  stark  an- 
gezweifelt, da  die  Einrichtungen  zu  verwickelt 
und  die  Maschinen  zu  schwer  seien. 

[Xo.  46,  8.  7if7.] 

Guard  Kail  on  the  Manhattan  Elevated, 
Newyork.   Mit  Abbildung. 
Beschreibung  der  Anordnung  der  inneren 
und  äusseren  Schutzschwelleu  auf  der  Ncw- 
yorker  Hochbahn. 

[Xo.  47,  8.  804.] 
The  City  and  South  London  Kailway. 

Auszug  aus  einer  Mit  t  hei  hing  von  Grcat- 
head  über  die  City  und  Süd-Londonbahn  in 
dem  Londoner  Engineering  Review. 

(Xo.  47,  8.  807.) 
The  Elevated  Railroads  in  Newyork. 

Betrachtungen  über  die  Ursachen  des  Ver- 
kehrsrückganges auf  den  Newyorker  Hoch- 
bahnen, der  seine  Begründung  zum  Theil  in 
dem  allgemeinen  Darniederliegeu  von  Handel 
und  Gewerbe,  zum  Theil  in  der  entsprechen- 
den Verkehrssteigerung  der  Newyorker 
Strassenbahnen  findet,  deren  Pferdebetrieb 
zum  Theil  in  solchen  mit  Kabel  umgewandelt 
wurde;  zugleich  werden  die  Mittel  erörtert, 
wie  einem  weiteren  Verkehrsrückgang  auf 
den  Hochbahnen  der  Stadt  am  wirksamsten 
zu  begegnen  sei. 

[So.  48,  S.  823.} 

The  Elevated  Rnilroad  Loop  Situation 
in  Chicago. 

Erörterungen  über  die  Notwendigkeit, 
srhlcifcnlöruiigc  Verbindungen  nn  den  Enden 
der  Hochbahnen  in  Chicago  zur  Ermöglichuiig 
des  Anschluss-  und  Ucherg.-ingsverkehrs  her- 
zustellen. 

The  Jfaihroff  Eiifiinrrr. 

1;,.  Xo.  17 IK  8. 

The     Construction     and     WorUing  of 
N  a  r  r  o  w  -  < .  a  u  g  e  Hai!  w  a  y  s . 

Mittheilung  der  Ergebnisse  der  Verbuche 
mit    dem   Hau    und    Betrieb  sehmal-puriger 


Bahnen  von  60  cm  Spurweite,  die  von  der 
preussischen  Eisenbahnverwaltnng  angestellt 
worden  sind  und  die  Betriebssicherheit  der 
60  cm-Spur  nachgewiesen  haben. 

The  Baüu  ay  AVwvt.  /«tf. 

[Xo.  1610,  8.  644.) 

Light  Railways. 

Mittheilungen  über  die  Festiniogbahn  in 
England  und  über  einige  Schmalspurbahnen 
in  andern  Landern. 

[Xo.  IW,  8.  H47.1 

Underground  Railways. 

Besprechung  des  Berichts  von  Parsous, 
Oberingenieur  des  Schncllverkehrsausschusses 
in  Newyork,  über  einige  wichtige  Untergrund- 
bahnen in  Europa. 

[Xo.  1610,  8.  653.} 

The  London  County  Council  and  the 
Furchase  of  Tramways  und  The 
Tramway  Interest. 
Der  Londoner  Grafschaftsrath  hat  in  seiner 
Sitzung  vom  6.  November  1894  den  Erwerb 
einiger  Strassenbahnlinien  der  Londoner  Tram- 
waygesellschaft,  zu  dem  er  nach  den  gesetz- 
lichen Bestimmungen  des  Strasseubahngesetzes 
von  1870  berechtigt  ist,  beschlossen.  Mit  Be- 
zug auf  die  in  dieser  Angelegenheit  vor  einiger 
Zeit  getroffene  Entscheidung  des  Oberhauses 
war  kürzlich  eine  Abordnung  des  Tramway s- 
Institute  von  Grossbritannien  und  Irland  beim 
Vorsitzenden  des  britischen  Handelsamts  vor- 
stellig, um  eine  Verlängerung  der  Dauer  für 
die  Konzessiouirung  ihrer  Linien  zu  befür- 
worten. Der  Verlauf  des  Empfanges  und  der 
dabei  stattgehabten  Erörterungen  wird  aus- 
führlich initgetheilt. 

[Xo.  1611,  8.  677  ) 
Light  Railways:    New  Enterprises. 

Mittheilung  einiger  schwebender  Entwürfe 
zu  neuen  Klcinbahnunternehnmngcn,  insbeson- 
dere zu  einer  Kleinbahn  zwischen  Birmingham 
und  Evcsham  und  zwischen  Birmingham  und 
London. 

[Xo.  1611,  S.  638  J 
Light  Railways  for  New  South  Wales. 

Mittheilung  über  den  Bericht,  den  ein  zur 
Erörterung  der  Kleinbahnfrage  für  Neu-Süd- 
Wflles  eingesetzter  Ausschuss  cr-tattet  hat. 

I 

The  Sfreet  Itaitirnt/  Journal. 

[Ikl.  X,  Xo.  10,  8.  621.) 

Reeent   Improvements   in  Cable  Trac- 
tion. 

Vortrag  von   G.  W.  Mc.  Nulty  auf  der 
,  12.  .Jahresversammlung  des  Strassenbahnver- 
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eins  des  Ncwyorker  Staates  in  Syracuse  »"» 
18.  September  1*94. 

\Bd.  X.  Xo.  10.  Ä.  iS2R.\ 

The  Perfcctio»  of  t Ii e  Electric  llailway 
Motor. 

Vortrag  von  Lincoln  Nisslcy,  auf  der 
3.  Jahresversammlung  des  Pennsylvania- 
Strassenbahnvereins  in  Rcading  am  5.  Sep- 
tember 1894. 

[IUI.  X,  X.k  ii).  8.  <&}.] 

AI  New   Type   of  Cur    YVheel.   Mit  Ab- 
bildungen. 

Der  aus  Gusscisen  hergestellte  Radreifen 
ist  bei  «lieser  neuen  Radform  mit  einer  Reihe 
zellenförmiger  Aushöhlungen  versehen,  die 
den  Zweck  haben,  das  todte  Gewicht  zu  ver- 
mindern und  einen  besseren  Guss  zu  erzielen, 
insofern  die  bei  starker  und  ungleichinässiger 
Materialanhäufung  im  Guss  entstehenden 
inneren  Spannungen  hierbei  vermieden  wer- 
den und  der  Guss  glcichmäsMger  und  dichter 
ausfällt. 

tu.  x.  Xu.  m.  s.  >;s7.) 

Flesible    and    adjustable    Kracket  Cor 
Poles.    Mit  Abbildungen. 

Street  Hailway  Herten:  1804. 

\Htl.  4.  So.  10.  S.  635.] 

The  „Lalla  Rookh1*  of  the  Toronto  and 
Scarboro. 

Beschreibung  und  Abbildung  eiDCS  beson- 
deren Strassenbahnwagens.  dessen  Plattformen 
beiderseits  völlig  überdeckt  und  nach  aussen 
abgeschlossen  sind;  die  Fenster  der  so  ge- 
bildeten beiden  Plattformabtbeile  werden  im 
Sommer  selbstverständlich  völlig  herabge- 
lassen. Diese  Wagen  sollen  bei  der  Bevölke- 
rung sehr  beliebt  sein. 

Travs/iorl. 

{B,l.  I  .  Xo.  12»L  S.  PH.) 
The  Light  Railway  Question. 

[B,l.  I\  Xo.  1-y,,  S.  4H2  u.  Xo.  127,  S.  484.) 
State  Subsidiea  to  Light  Railways. 

Erörterungen  über  die  zweckmässigste  Art 
und  Weise,  wie  der  Anlage  von  Kleinbahnen 
durch  [finanzielle  Unterstützungen  von  Seiten 
des  Staates  Vorschub  geleistet  werden  kann. 

[/*/.  V,  Xo.  127  u.  128,  S  4*2  n.  SOS.] 

Private  Bill  Projects  for  liSi'O. 

Besprechung  verschiedener  Entwürfe  zu 
neuen  Eisenbahnvorlagen,  worunter  insbe- 
sondere eine  neue  Gesetzvorlage,  betreffend 
die  Ermächtigung  des  Grafschaftsraths  von 
London,  jede  Trambahnliuie  im  Stadtgebiet, 
die  er  erworben  hat,  selbst  zu  betreiben 


Zeitschrif  t  für  Eisenbahnen  und  Dampfschiff- 
fahrt,  im. 

[Heft  47,  S.  787.) 

Der  Regierungsentwurf  für  das  neue 
Lokalbahngesetz.  Von  Alfred  Birk- 
Eingehende  Besprechung  des  neuen  Lokal- 
bahngesetzes, an  das,  nach  den  Ausführungen, 
eine  3 fache  Forderung  zu  stellen  sei,  nämlich: 
es  mu*s  der  Notwendigkeit  einer  thunlichst 
weitgehenden  Erleichterung  und  Förderung 
der  Kapitalsbeschaffung  für  Lokalbahnen  ge- 
nügen, es  muss  den  Bau  und  Betrieb  solcher 
Bahnen  besonders  in  ökonomischer  Hinsicht 
nach  Thunlichkeit  begünstigen  und  es  muss 
jenen  bescheideneu  Bahnen,  die  ausschliesslich 
örtliche  Bedeutung  aufweisen  und  deshalb 
keine  schweren  Belastungen  vertragen  können, 
nach  Möglichkeit  von  dem  beengenden  Drucke 
administrativer  und  bureaukratischer  Verfü- 
gung befreien.  Im  Verlaufe  der  Besprechung 
wird  dargethan,  in  wie  glücklicher  Weise  der 
Gesetzgeber  diesen  Forderungen  entspricht. 

[lieft  4S,  47.  S.  748.  793.} 

Gesetzentwurf,  womit  Bestimmungen 
für  die  Anlage  und  den  Betrieb 
von  Lok  albahnen  und  Kleinbahnen 
getroffen  werden. 

Zeitschrift  f.  d.  ffesammte.  Lokal-  u.  Strassen- 
bahnteesen.  1894. 

[He/t  3,  S.  HS.) 

Uebcr  den  Betrieb  der  Kleinbahnen. 
Von  W.  Ilostuiaun. 
Es  wird  die  grosse  Bedeutung  hervorge- 
hoben, die  ein  guter,  fester  Oberbau  für  die 
wirtschaftliche  und  betriebssichere  Verwal- 
tung von  Kleinbahnen  hat.  Ferner  wird  be- 
tont, dass  namentlich  auf  die  Auswahl  des 
Lokomotivpersonals  <a;anz  besondere  Aufmerk- 
samkeit verwandt  werden  sollte,  weil  häufig 
nicht  nur  die  Maschinen  komplizirter  in  der 
Konstruktion  und  daher  schwieriger  in  Stand 
zu  halten  sind,  sondern  weil  auch  dem  Loko- 
motivführer auf  einer  Kleinbahn  die  T'eber- 
wachung  des  Oberbaues  obliegt.  Für  die  Lei- 
tung des  Betriebes  werden  Maschinenbautech- 
niker in  erster  Reihe  empfohlen,  weil  das  Roll- 
material und  der  Oberbau  die  werthvollsten 
Theile  des  Unternehmens  sind.  Zum  Schluss 
sagt  der  Verfasser:  Der  Betrieb  der  eigent- 
lichen Kleinbahn  muss  möglichst  den  Charakter 
und  das  Wesen  eines  grossen  Speditionsge- 
schäfts haben,  ohne  dabei  aber  die  eisenbahn- 
inässigeGeschwindigkeit,  Sicherheit  und  Pünkt- 
lichkeit zu  verlieren. 

f Heft  3.  S.  U8.\ 

Ueber  die  Anlage-  und  Betriebskosten 
von  St  rassenbahnen  verschiede- 
ner Traktionssy steine.  Vortrag,  ge- 
hatten zu  Chemnitz  von  Carl  Pieper, 
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Ingenieur.Betriebsdirektor  der  Hamburg-  Bau-  und  Betriebskosten  einer  Kleinhahn  mit 

Altouacr  Trambahngesellschaft.  Pferdebetrieb,  elektrischem  Betrieb  und  für 

Unter  Zugrundelegung  der  gleichen  Be-  einen   Betrieb  mit  Gasmotoren  festzustellen 

triebs-   und  Langcnverhaltnisse   werden    die  versucht,  und  hierbei  gefunden,  dass: 


[  /.eil*chiifl 
Ifnr  Kleina 


für  eine  Kleinbahn 
mit 


die  liaukoüten 
bei  ragen 


die  von  der  Trak- 
tiomom  abbaDgi- 
gen  Kosten  he- 
tragen 

VI 


zu  einer  5%,i^u 
Verr.iru.une  des 
Anlagekapital*  ein 
Betrieb*au««raben    Heingewinn  fnr 
betragen        1  Wagenkilometer 
ei  forderlich  i»t 


l'f 


zur  lieckimt: 
'aniniilichcr  Aus- 
n-'ibcn  eiiwhlie*»- 
lleh  einer  5  J/.i«en 

Verxin^urifc- 
fnr  1  Wagenkilu- 
inclei  vereinti.ihmt 


l'I 


l'ferdebetricb    .  . 
Elektrischem  Be- 
trieb   

«Jasmctorbetrieb  . 


3OUO00U 

3000000 
280000H 


25,0 
18,5 

19,4 


40,7 
41,. 


7,i 

9,,. 
7,« 


51.. 

49,a 
4*.i 


Wie  die  Kosten  sich  iui  einzelnen  zu- 
sammensetzen, ist  gleichfalls  nachgewiesen 
worden. 

[Heft  3,  S.  125.] 

iMiltheilungeu  au?  dein  amerikanischen 
Strassen  bahn wesen.  Von  Curt  Mer- 
kel, Baumeister  in  Hamburg. 

Die  Schutzvorrichtungen  bei  Strassenbah- 
nen  werden  eingehend  besprochen  und  durch 
«ine  grosse  Anzahl  Abbildungen  anschau- 
lich gemacht.  Ferner  werden  die  Fragen  be- 
sprochen: bei  welchen  Steigungsverhaltnissen 
noch  ein  wirksames  Bremsen  ermöglicht  wer- 
den kann;  die  Formen  der  Zuführung  des 
elektrischen  Stromes;  dicHeizung  vonStrassen- 
bahnwagen;  die  Abnutzung  der  Schienenköpfe. 


[Heft  3,  .S*.  136.] 

l'ebcr  den  gegenwärtigen  Stand  der 
öffentlichen  Verkehrs  an  lagen  in 
Wien.  Mit  1  Uebersichtskarte.  Von 
Oberingenieur  Rudolf  Ziffer  in  Hain- 
feld. 

Eine  ausführliche  Behandlung  der  Wiener 
Verkehrsverhältuisse  und  deren  nothwendige 
Umgestaltung. 

Zeitschrift  für  Transportwesen  und  Strassen- 
bau.  tXH4. 

[Nu.  31.  tf.  m.) 

Ein  neuer  Akkumulator. 

Mitthcilun<r  über  die  Bauart  verschiedener 
Akkumulatoren  von  Gaston  Plante,  Faure, 
Tommasi,  Tudor  und  insbesondere  über  einen 
neuen,  der  Versuchsanstalt  für  Elektrotechnik 
am  k.  k.  österreichischen  technologischen  Ge- 


werbemuseum  zur  Prüfung  übergebenen  Akku- 
mulator von  Siegln  und  Raudnitz 

[Nu.  33,  ,S.  540.) 

Elektrische    Strasscnbahn    mit  unter- 
irdischer Stromzuführung,  System 
Claret- Wuil  lern  ier.    Mit  6  Zeichnungen. 
Beschreibung  der  in  Lyon  zur  Zeit  der 
Ausstellung  im  Jahre  1894  in  Betrieb  gewese- 
nen elektrischen  Strassenbahn. 

(Ao.  33  u.  34,  S.  Ml  u.  555.) 

1  Postpackerei  uud  Güterverkehr  auf 
Strassenbah  neu. 
Ausführliches  Referat  aus  der  Abhandlung 
von  Mc.  Culloch  über  das  vorbez.  Thema. 
Die  Abhandlung  hat  zur  Grundlage  die  hier- 
auf bezüglichen  Verhältnisse  in  den  Vereinig- 
ten Staaten. 

[Nu.  34.  S.  556.) 

Die  Zukunft  der  elektrischen  Strassen- 
bahnen  mit  Akkumulatoreubetrieb. 
Nach  einer  Besprechung  der  verschiedenen 
Stromzuführnngssysteme  wird  der  Meinung 
Ausdruck  verliehen,  dass  der  Akkumulatoren- 
betrieb  sich  namentlich  für  das  Innere  der 
Städte  empfehle  und  auch  eine  Zukunft  habe, 
da  die  Technik  gewiss  die  /..  Z.  noch  vorhan- 
denen Behinderungen  beseitigen  werde. 

[  Nu.      S.  571.) 

Die  elektrische  Untergrundbahn  in  Bu- 
dapest. 

Eine  Baubeschreibnng  der  Bahn. 


liL-r,iu-g,vei>..ii  im  Auftrage  de*  Köuie|.  Mlnisteriurrib  der  öffentlichen  Arbeiten. 
Vorlag  von  Jullu»  Sprinter  in  Iterlin  N.  -  Inurk  von  H  b  Kertrmnn  in  llerlin. 
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Zeitschrift  für  Kleinbahnen 

1895.  Februar. 


Die  Kleinbahnen  in  Preussen. 

Im  Anschluss  an  den  Artikel  in  Heft  12 
(S.  593  ff.)  des  Jahrgangs  1894  der  Zeit- 
schrift für  Kleinbahnen  werden  nachstehend 

I.  ein  Nachtrag  zur  Nachweisung  der- 
jenigen Kleinbahnen  in  Preussen,  die 
in  der  Zeit  vom  1.  Januar  bis  30.  Sep- 
tember 1894  Erweiterungen  oder  Aen- 
derungen  erfahren  haben, 

II.  ein  Nachtrag  zur  Nachweisung  der  in 
Preussen  auf  Grund  des  Gesetzes  vom 
28.  Juli  1892  (G.-S.  8.  225)  in  dem- 
selben ZeitabschnittgenehraigtenKlein- 
bahncn 

veröffentlicht. 

Die  Veröffentlichung  wird  bedingt  durch 
erst  neuerdings  abgeschlossene  Ermittlun- 
gen, deren  Ergebniss  u.  a.  darin  besteht, 
dass  die  Anschlussbahn  vom  Bahnhofe  Brom- 
berg bis  nach  dem  in  der  Wilhelmstrasse 
der  Stadt  Broraberg  gelegenen  städtischen 
Vieh-  und  Schlachtviehhofgrundstücke  (Zeit- 
schrift für  Kleinbahnen,  Jahrgang  1894, 
S.  342)  als  Kleinbahn  nicht  anzusehen  ist, 
da  sie  nur  dem  Privatverkehre  dient.  Zu 
dem  Nachtrage  I  ist  zu  bemerken,  dass 
die  ermittelten  Erweiterungen  oder  Aende- 
rungen  ausschliesslich  die  meeklenburg- 
pommerschen  Schmalspurbahnen  betreffen, 
indem  diese  einen  Zuwachs  von  zwei 
Strecken  (No.  7  und  8  des  Nachtrags  I)  er- 
fahren sollen. 

Die  Gesaumitzahl  der  am  30.  September 
1894  in  Preussen  vorhandenen  oder  bis  da- 
hin genehmigten  Kleinbahnen  (selbstän- 
dige Unternehmungen)  stellt  sich  nunmehr 
auf  117  (bisher,  d.  i.  bis  zum  81.  Dezember 
1893,  98).  Es  entfallen  auf  die  Provinzen 
(nach  der  Zahl  der  Bahnen  geordnet):  die 
Rheinprovinz  27  (bisher  24),  Brandenburg 
14  (12),  Sachsen  13  (13),  Hessen-Nassau  12 
(12).  Schleswig-Holstein  10  (8),  Pommern  8 
(3),  Hannover  7  (6),  Schlesien  6  (4),  Posen 
6  (3),  Westpreussen.  Berlin  (Geschttftsbezirk 


des  Polizeipräsidenten),  Westfalen  je  4  (je  4) 
und  Ostpreussen  2  (1).  Die  stärkste  Ver- 
mehrung der  Kleinbahnen  (von  3  auf  8) 
hat  demnach  in  der  Provinz  Pommern 
stattgefunden  (sie  entfällt  vornehmlich  — 
mit  3  Kleinbahnen  —  auf  den  Regierungs- 
bezirk Stettin),  es  folgen  Posen,  wenn  man 
die  Bromberger  Anschlussbahn  aus  der 
Zahl  der  bisherigen  Kleinbahnen  aus- 
scheidet, mit  einer  Vermehrung  von  4  Klein- 
bahnen, die  Rheinprovinz  mit  solcher  von 
3,  Brandenburg,  Schlesien  und  Schleswig- 
Holstein  von  je  2,  Ostpreussen  und  Han- 
nover von  je  1.  Die  Zahl  der  Regierungs- 
bezirke, in  denen  Kleinbahnen  weder  vor- 
handen noch  genehmigt  sind,  hat  sich 
während  der  Zeit  vom  1.  Januar  bis 
30.  September  1894  von  6  auf  4  (Gumbinnen, 
Osnabrück,  Münster  und  Sigmaringen)  ver- 
mindert. 

In  der  Gesammtzabl  von  117  Klein- 
bahnen sind  35  (bisher  16)  auf  Grund  des 
Gesetzes  vom  28.  Juli  1892  genehmigte  ent- 
halten: sie  vertheilen  sich  auf  die  Provinz 
Pommern  mit  7  (2),  die  Rheinprovinz  6  (3), 
die  Provinzen  Brandenburg  mit  5  (3),  Poseu 
mit  4  (1),  Schlesien  und  Westfalen  mit  Je  3 
(1,  8),  Sachsen,  Schleswig-Holstein  und  Han- 
nover mit  je  2  (2,  0,  1)  und  Ostpreussen 
mit  1  (0)  Kleinbahn.  Ausgeführt  sind  12, 
noch  in  der  Ausführung  begriffen  23,  Be- 
triebszweck ist  bei  19  der  Personen-  und 
Güterverkehr,  bei  11  der  Personen-  und 
bei  5  der  Güterverkehr.  13  Bahnen  be- 
sitzen oder  erhalten  die  volle  Spurweite, 
10  eine  solche  von  1  m,  3  von  0,750  m,  5 
von  0.600  m  und  4  eine  von  den  allgemein 
zugelassenen  Spurweiten  abweichende  oder 
gemischte.  Die  Betriebsmittel  bestehen 
oder  sollen  bestehen  bei  26  Bahnen  in 
Lokomotiven,  bei  5  in  elektrischen  Maschi- 
nen, bei  2  in  Pferden  und  bei  2  theils  in 
Lokomotiven,  theils  in  elektrischen  Ma- 
schinen. 
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Die  Kleinbahnen  in 


Bezeichnung  der  Kleinbahn 
unter  Angabe  de« 


■i. 


Die  Genehmigung  Ist 
ertbeilt  von  wein,  wann  und 
auf  Zelt? 


4. 


Eigenthftmer 
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weite 


Ge- 
wicht 
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Schie- 

fUr  .la* 

lauf 
Meter 


Mecklenburg 


che 


Von  der  Landesgrenze  bei 
Ferdinandchof  Im  Kreise 
Ueckermnnde  bis  Ferdi- 


2  Von  der  Landeagrenze  bei 
Rebelow  im  Kreise  An- 
klam  bis  J armen  im  Kreise 
Demmin  mit  Absweigung 


Von  der  Landeegrenze  bei 
Lowitz  im  Kreise  An  klam 
bis  Schwerinaburg  mit 
Abzweigungen  nach  80- 
phk-nhof    und  Sohrnug- 


4.  Von  Anklam  nach  Thurow 
mit  Abzweigung  von  Wer- 


der in  der  Zeitschrift  für  Kleinbahnen  Jahrgang  1894,  S.  880  u.  598, 


'Von  dem  Reci^rungs- 
prisldenten  zu  8tetUn  am 
30.  Februar  1898  auf  10  Jahre, 
verlängert  am  11-  Juni  1888 
auf  60  Jahre,  ferner  Nachtrag 

8. 


Von 

Präsidenten  zu  l 
20  Mai 
IL,  Juni 

ferner  Nachtrag  vom 
15.  August  1892  nnd 
&  Februar : 


1892  auf  60  Jahre, 


5.  Von  Anklam  (Oellendln) 
nach  Schmuggerow 

6.  Von  Anklam  nach  Leo- 
rait  Abxwei- 
der  Pommer- 
Zuckerfabrik  in 


7.  Von   Xeuenkirchen  nber 
Müggenburg  nach  Stre- 


8.  Von  Dennin  über 
nach  .lanow 


Von  dem  Regierungs- 
präsidenten zu  Stettin  am 
TB.  September  1892  auf 
60  Jahre,   Sachtrag  vom 
8.  Felti'uar  1*0 


Von  dem  Regierungs- 
präsidenten zu  Stettin  am 
13.  Hirz  1894.  auf  SO  Jahre 


Von  dem  Regierungs- 
präsidenten zu  Stettin  am 
9.  April  1884 


Von  dem  Regierungs- 
i  Stettin  am 
30.  Januar  1 
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präsidenten zu  Stettin  am 
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II.)  Nachtrag  zur  Naeh  Weisung  der  In  Preussen  auf  Grund  des  Gesetzes  vom  28.  Juli  1802 

Regierungs- 


Von  Starcard  nach 
mit    Abzweigung  von  Alt- 
Patnerow   hin   zur  Grenze 
der  K reine  Saatzig  und  Xau 
in  der  Richtung  auf 
Daher 


Von  dem  Regierungs- 
präsidenten ru  Stettin  am 
3.  November  1883,  26.  Januar 
und  25.  Juni  1884.  anf  50  Jahre 


Aktiengesellschaft  Saatzlger 
Kleinbahnen. 
Bauunternehmer 
Firma  Lenz  A  Co.  zu  Stettin 


l.ooo 
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B. 

9. 

10. 

II. 

12. 

13. 

14. 

Konstruktion 
de« 
'>berbaue!» 

Itetriebsmittel 

(Lokomotiven, 
elektrische 
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röfferitllchten  Kleinbahnen  In  Preussen,  die  in  der  Zeit  vom  1.  Januar  bis  30.  September  1894 
mderungen  erfahren  haben. 
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1.  Oktober  1892 


r.-S.  S.  225)  In  der  Zeit  vom  1.  Januar  bis  30.  September  1894  genehmigten  Kleinbahnen, 
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Da»  neue  österreichische  Oeaete  Uber  i 
Bahnen  niederer  Ordnung.1) 

Von 

Dr.  Albert  Edor  in  Wien. 

Am  Hl.  Dezember  1894  erhielt  in  Oester- 
reich das  Gesetz  Uber  Buhnen  niederer 
Ordnung,  nachdem  es  am  18.  Dezember  , 
vom  Abgeordnetenhause  in  dritter  Lesung 
angenommen  worden,  und  das  Herrenhaus 
dem  Beschlüsse  des  Unterhauses  am 
21.  Dezember  beigetreten  war,  die  kaiser- 
liche Sanktion.  Mit  dem  Tage  seiner  Ver- 
öffentlichung im  Reichsgesetzblatt  No.  2, 
dem  2.  .Januar  1895,  beginnt  seine  Wirk- 
samkeit. Diese  lex  Wurmbrand,  die  an 
Stelle  des  Gesetzes  vom  17.  Juni  1887 
iR.-G.-Bl.  No.  81)»)  getreten  ist,  erscheint 

l)  Abgedruckt  Seite  84  fl.  dieses  Heftes. 
*  Abgedruckt  in  der  Zeitschrift  für  Klein- 
bahnen 1894,  Seite  Ol  fl'. 


zweifellos  berufen,  eine  bedeutsame  Stel- 
lung in  der  Eisen  bah  ngesetzgebung  Oester- 
reichs einzunehmen  und  der  Entwick- 
lung des  österreichischen  Neben  bah nwesens 
neuen  Aufschwung  zu  verleihen. 

Aufweichen  Grundlagen  baut  sich 
das  neue  Gesetz  auf,  und  In  welcher 
Hinsicht  unterscheidet  es  sich  von 
seinem  Vorgänger,  welchen  Umstän- 
den verdankt  es  seine  Entstehung  und 
aus  welchen  Quellen  hat  es  geschöpft? 
Wie  beschaffen  endlich  wird  der  Eiu- 
fluss  sein,  den  es  auf  die  künftige 
Gestaltung  des  Nebenbahn wesens  in 
Oesterreich  ausüben  dürfte? 

I. 

Vorgeschichte  und  Quellen. 

Die  gesetzliche  Regelung  des  Neben- 
bahnwesens ist  in  Oesterreich  nicht  sehr 


Digitized  b'y  Google  I 


Das  neue  österreichische  Gesetz  über  Hahnen  niederer  Ordnung. 


57 


12. 

13. 

14. 

Von  den  anschlagsniAi'sl£en  Konten 
sind  oJcr  werden  angebracht 

Kosten 

Zeit 

vom             durch  Beihilfen 

der 

der  Betriebs- 

Unter-         der        der  v?ntdrcn 
nehroer    Provinz    Kreise  casmten 
M             M           M  M 

Ausfahrung 
M 

eroffnung 

Konstruktion 


9. 

Betriebsmittel 

(Lokomotiven, 
elektrische 
Maschinen,  Draht- 
seile. Pferde) 


10. 

Betriebs 
«weck 
(Per- 
sonen- u. 
fjutei- 
verkehr 

oder 
einer  der' 
reiben) 


11. 

An- 
schlag*- 
massige 
Kosten 


ezirk   Stettin  (Sehlnag;. 


if  HolKfchwellen 


Lokomotiven 


Unier- 


1230000 


512500       307  500  410000 


Firma 
I.enztVCo. 
kii  Sletlin 
und  «war. 
410000  in 
Prioritäts- 
aktien und 
den  Best 
in  St-nniu- 

aktien 


ezirk  Cöln. 


Vignolachlencn 
au/  «1  ebenen 


Lok  »in  otiven 


Per- 
»onen- 

und 
Güter- 
verkehr 


ungefähr 
1960000 


werden  »ftiniiitJnhc  Kosten  von 
dem  KreiKe  Euskirchen  aufgebracht 


alten  Datanis.1)  Sie  begann  mit  dem  Ge- 
setze vom  25.  Mai  1880,  R.-G.-Bl.  No.  56, 
„betreffend  die  Zugeständnisse  und  Begün- 
stigungen für  Lokalbahnen",  das  durch  die 
Verordnung  des  Handelsministeriums  vom 
29.  Mai  1880,  R.-G.-B1.  No.  57,  ergänzt 
wurde.  Dieses  Gesetz  ertheilt  der  Regie- 
rung die  allgemeine  Ermächtigung,  den 
Lokulbahnen,   abgesehen  von  den  thun- 

')  Eine  ausführliche  Darstellung  der  Ent- 
wickhing des  österreichischen  Lokalbahn- 
wesens  und  der  frühereu  gesetzlichen  Normen 
enthillt  das  treffliche  Buch  Sonnensehein's 
„Die  finanzielle  Sicherstellung  des  Lokntbahn- 
baucs  in  Oesterreich",  Wien,  Hartleben,  1893; 
vergl.  ferner  die  Abhandlungen  desselben 
Fachmannes  über  die  Xcbenbahufragc  in 
Oesterreich  im  Archiv  für  Eisenbahnwesen, 
Jahrgang  1887,  Seite  t>88  ff.  und  775  ff.  und 
1803,  Seite  828  ff.,  sowie  den  Ziffer  sehen 
Aufsatz  im  vorigen  Jahrgang,  1804,  Seite  169  ff. 
und  231  ff.  der  Zeitschrift  für  Kleinbahnen. 


liebsten  Erleichterungen  hinsichtlich  des 
Baues  und  Betriebes  im  administrativen 
Wirkungskreise,  solche  Steuer-  und  Ge- 
bührenbegünstigungen einzuräumen,  deren 
Zugeständniss  schon  vordem,  jedoch  nur 
auf  Grund  eines  besonderen  Gesetzes,  üblich 
war.  Dasselbe  kennt  noch  keine  Trennung 
zwischen  Lokalbahnen  höherer  Ordnung 
(Lokalbahnen  im  engeren  Sinne)  und  nie- 
derer Ordnung  (Kleinbahnen),  die  Kon- 
zessionsertheilung  liegt  in  der  Hand  der 
Regierung,  der  auch  die  Entscheidung  zu- 
fällt, ob  eine  Linie  zu  den  Bahnen  gehört, 
auf  die  das  Gesetz  Anwendung  findet.  Den 
Konzessioujiren  werden  die  ineisten  Ab- 
gaben an  den  Fiskus  für  einen  bestimmten 
Zeitraum  erlassen,  Freiheiten  rücksichtlich 
der  Festsetzung  der  Tarife  innerhalb  der 
Höchstsätze  und  Erleichterungen  hinsicht- 
lich der  Benutzung  von  Reichsstrnssen  und 
öffentlichen  Wegen,  sowie  rücksichtlich  des 
Betriebes  gewährt.   Der  Staat  behält  sieh 
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die  Mitbenutzung  und  das  Recht,  die  Bahn 
jederzeit  einzulösen,  vor. 

Dieses  Gesetz,  dessen  Wirkungsdauer 
ursprünglich  bis  Ende  1882  festgesetzt  wor- 
den war,  wurde  auf  zwei  Jahre  verlängert. 
Der  mittlerweile  eingetretene  Rückschlag 
in  der  Entwicklung  des  Lokal  bahn  wesens, 
sowie  das  Bestreben,  Klarheit  bezüglich 
des  Begriffs  ..Lokalbahn"  zu  schaffen,  bewog 
nunmehr  die  Regierung,  am  14.  März  1884 
eine  Gesetzcsvorlage  einzubringen,  die  sich 
in  ihren  Grundzügen  zwar  an  «Iiis  frühere 
Gesetz  anlehnte,  aber  dasselbe  in  mehr- 
facher Hinsicht  ergänzte.  Da  jedoch  eine 
baldige  Erledigung  der  Vorlage  mit  Rück- 
sicht auf  den  vorgerückten  Sessionsabschnitt 
nicht  zu  erwarten  war,  wurde  das  alte  Ge- 
setz neuerlich  auf  zwei  Jahre  (bis  1.  Juli 
1886)  verlängert.  Diese  Vorlage  gelangte 
indess  nicht  mehr  zur  Verhandlung,  da  die 
Session  mittlerweile  abgelaufen  war.  Dem 
neu  gewählten  Reichsrathe  wurden  am 
18.  Juni  1886  zwei  neue  Gesetzentwürfe 
vorgelegt,  von  denen  der  eine  Bestimmun- 
gen für  die  Anlage  und  den  Betrieb  von 
Lokalbahnen  enthielt,  der  andere  die 
Anlage  und  den  Betrieb  von  Strassen- 
bahnen1)  regelte.  Ale  entscheidendes  Tren- 
nungsmerkmal  zwischen  Lokalbahn  und 
Strassenbahn  erseheint  hier  der  Betrieb 
durch  Dampf  und  mechanischen  Motor 
einerseits  und  animalische  Kraft  anderer- 
seits aufgestellt,  so  dass  Dampftramways 
unter  ersteres,  Pferdebahnen  hingegen  unter 
letzteres  Gesetz  fallen  sollten.  Auch  diese 
beiden  Entwürfe  wurden  erst  gegen  Ende 
des  Sessionsabschnittes  dem  Eisen  babn- 
aus8chusse  zugewiesen,  so  dass  an  ihre 
Erledigung  in  diesem  Abschnitte  nicht  mehr 
gedacht  werden  konnte,  und  eine  wieder- 
holte Verlängerung  des  Gesetzes  vom 
25.  August  1880  bis  Ende  1886  erforderlich 
war. 

Die  legislative  Erledigung  der  Regie- 
rungsvorlage vom  18.  .luni  1886,  welche 
nach  dem  Wiederzusammentritte  des  Reichs- 
rathes  zur  Verhandlung  gelangte,  begegnete 
indess  bedeutenden  Schwierigkeiten.  Ins- 
besondere in  drei  Punkten  konnte  eine 
Einigung  nicht  erzielt  werden,  nämlich  in 
der  Frage  der  gesetzlichen  Erklärung  des 
Begriffes  Lokalbahn  und  seiner  Abgrenzung 
gegenüber  den  Hauptbahnen  nach  oben 
und  den  Tramwaya  nach  unten,  ferner  in 
der  Frage  des  Benutzungsrechts  nicht- 
ärarischer  Strassen,  in  welcher  Beziehung 

1 1  249  der  Heil,  zu  den  stenogr.  Prot,  des 
Abgeordnetenhauses,  X.  Session. 
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sich  mannigfache  Bedenken  Staats-  und 
privatrechtlicher  Natur  geltend  machten, 
endlich  hinsichtlich  der  grundsätzlichen 
Regelung  der  Finanzirung  von  Lokal- 
bahnen. Die  Gegner  der  Vorlage  wurden 
noch  unterstützt  durch  die  gegen  sie  ge- 
richteten Kundgebungen  mehrerer  Landes- 
hauptstädte und  insbesondere  des  am 
23.  April  1887  in  Wien  abgehaltenen  Städte- 
tages, so  dass  schliesslich  der  Ausschuss. 
da  die  Giltigkeitsdauer  des  alten  Gesetzes 
wiederum  abgelaufen  war,  zu  dem  Aus- 
künften) ittel  griff,  die  ersten  zwölf  Artikel 
des  Lokalbahngesetzcntwurfs  (enthaltend 
die  finanziellen  und  einige  andere,  keinem 
Widerspruche  begegnende  Bestimmungen) 
herauszuheben  und  dem  Abgeordneten- 
hause  in  Form  eines  besonderen  Gesetz- 
entwurfes mit  Giltigkeitsdauer  bis  1890 
vorzulegen.  Den  Entwurf  über  die  Strassen- 
bahnen  lies»  man  gänzlich  fallen.  Dieses 
Provisorium  der  Vorläufer  des  gegen- 
wartigen Gesetzes  —  wurde  von  der  Legis- 
lative angenommen,  erlangte  am  17.  Juni 
1887  die  kaiserliche  Sanktion  und  trat  am 
23.  Juni  (R.-G.-BI.  No.  81)  in  Wirksamkeit. 
Das  fragliche  Gesetz  unterschied  sich  in 
einigen  wesentlichen  Punkten  von  dem  des 
Jahres  1880.  Einige  Artikel  des  früheren 
Gesetzes  hatten  eine  genauere  Fassung  er- 
halten, insbesondere  war  das  Verhältnis 
zur  Finanzverwaltung  genauer  geregelt 
worden  (Artikel  IV  und  Vj.  Artikel  IX 
erklärte  die  Ausgabe  von  Prioritätsobli- 
gationen,  welche  nach  dein  früheren  Ge- 
setze ganz  ausgeschlossen  war,  als  zu- 
lässig, wenn  die  Verzinsung  und  Tilgung 
nach  dem  Ermessen  der  Regierung  ge- 
sichert erschiene.  Ausserdem  wurden  be- 
züglich der  Strassen benutzung  vollständig 
neue  Normen  aufgestellt.') 

Gleichzeitig  mit  dem  auf  solche  Weise 
entstandenen  Notbgesetze  wurde  eine  Re- 
solution beschlossen,  in  der  die  Regierung 
zur  neuerlichen  Ausarbeitung  einer  end- 
giltigcn,  insbesondere  auch  die  finanzielle 
Üetheiligung  des  Staates  grundsätzlich  re- 
gelnden Lokalbahngesetzcs  aufgefordert 
wurde. 

Die  Wirksamkeitsdauer  des  neuen  Ge- 
setzes  erstreckte  sich  zunächst  bis  Ende 
1890,  wurde  aber  zuerst  durch  das  Gesetz 
vom  28.  Dezember  1800.  R.-G.-BI.  No.  229.  ) 

'  NitWeies  über  den  l'ntersehied  zwischen 
beiden  Gesetzen  bringt  Sonnenschcin's  vor- 
seitig  erwähnte  Schrift.  Seite  32  fl'. 

•')  Abgedruckt  in  der  Zeitschrift  für  Klein- 
bahnen, WM,  Seite  93. 
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bis  Ende  1893  und  dann  durch  das  Gesetz 
vom  27.  Dezember  1893,  R.-G.-Bl.  No.  198,1) 
bis  Ende  1894  verringert.  Bei  der  parla- 
mentarischen Behandlung  des  zweiten  Ver- 
längerungsgesetzes wurde  allerseits  der 
Ueberzeugung  Ausdruck  gegeben,  dass  die 
beabsichtigte  gesetzliche  Neuregelung  sich 
nicht  lediglich  auf  eine  Revision  der  Be- 
stimmungen des  geltenden  Lokalbahn- 
gesetzes beschränken  dürfe,  sondern  dass 
e6  vielmehr  aus  sachlichen  Gründen  drin- 
gend geboten  sei,  an  der  Hand  der  ge- 
sammelten praktischen  Erfahrungen  und 
unter  Bedachtnahme  auf  den  gegenwärtigen 
Stand  der  einschlägigen  Gesetzgebung  im 
Auslande,  wie  nicht  minder  der  theoreti- 
schen Forschung  ein  neues,  den  erhöhten 
Anforderungen  der  Gegenwart  entsprechen- 
des Lokalbahngesctz  ins  Leben  zu  rufen.-) 

Kür  die  Vorbereitung  eines  solchen 
Gesetzes  hat  das  Abgeordnetenhaus  in 
seiner  218.  Sitzung  vom  9.  Mär/  1893  der 
Regierung  folgende,  in  die  Form  einer 
Resolution  gekleidete  Gesichtspunkte  an 
die  Hand  gegeben: 

„Die  k.  k.  Regierung  wird  dringend 
aufgefordert : 

1.  Eine  reichsgesetzlichc  Erweite- 
rung und  Vermehrung  der  Zugeständ- 
nisse und  Erleichterungen  für  den 
Bau  von  Lokalbahnen  der  verfas- 
sungsmässigen Behandlung  zuzufüh- 
ren: 

2.  behufs  Sicherstellung  bauwürdiger 
Lokalbahnen  die  angemessenen  Kredite  in 
Anspruch  zu  nehmen,  weiters  über  andere 
ihr  vorliegende  Projekte  nach  dem  Ergeb- 
nisse ihrer  Prüfung  endlich  zu  entscheiden, 
sowie  Vorarbeiten  für  seitens  der  Inter- 
essenten empfohlene  Bahnverbindungen 
durch  fachliche  Mitwirkung  nach  allen 
Kräften  zu  fördern; 

3.  die  systematische  Vervollständigung 
des  Lokal  bahn  netzes  überhaupt  in  ernste 
Erwügung  zu  ziehen  und  hierüber  dem 
Abgeordnetenhause  im  Herbste  laufenden 
Jahres  Mittheilung  zu  machen." 

In  den  Zeitraum  von  1890  1894  fällt 
auch  ein  wichtiger  neuer  Umstand,  der 
dem  Lokalbahnwesen  Oesterreichs  einen 
besonderen  Charakter  aufdrückt:  die  länder- 
weise Organisation  eines  Theiles  desselben. 
Diese  Verländerung,  eine  Lieblingsidee  des 
damaligen  Landeshauptmannes  von  Steier- 

")  Abgedruckt  in  der  Zeitschrift  für  Klein- 
bahnen, 1894,  Seite  !>4. 

3  Vergl.  982  der  Beil.  zu  den  slenogr. 
Prot,  des  Abgeordnetenhauses,  XI.  Session. 
1894.  Seite  15. 


über  Halmen  niederer  Ordnung.  5«f 

mark  und  gegenwärtigen  Handelsministers 
Grafen  Wurmbrand,  nahm  bekanntlich  zu- 
erst im  Herzogthum  Steiermark  ihren  An- 
fang, wo  der  Landtag  am  18.  November 

1889  ein  Gesetz  „betreffend  die  Förderung 
des  Lokalbahnwescns  in  Steiermark"  an- 
nahm .') 

Auf  Grund  des  erwähnten  Gesetzes 
hat  der  steiermärkische  Landesausschuss 
am  4.  März  1891  als  erste  Serie  4  Millionen 
Gulden  des  in  90  Jahren  rückzahlbaren 
Landescisenhahnanlehens  von  10  Millionen 
Gulden  mit  dem  Zinsfusse  von  4%  zum 
Kurse  von  98n/n  begeben.  Der  Erlös  wurde 
für  den  Bau  von  vier  Lokalbahnen  be- 
stimmt. 

*)  Vcrgl.  das  mehrfach  erwähnte  Sonnen- 
srhein'sche  Buch,  Seile  ;j~  ft".  und  den  wörtlich 
daraus  entnommenen  Abschnitt  in  der  Röll- 
scheu  F.ncvrlopHdie.  Bd.  V,  Seite  2267.  Die 
Grundzüge  dieses  Gesetzes,  das  am  11.  Februar 

1890  die  kaiserliche  Sanktion  erhielt  und 
Seile  »4  fl'.  des  vorigen  Jahrgangs  der  Zeit- 
schrift für  Kleinbahnen  abgedruckt  ist.  lassen 
sich  dahin  zusammenfassen,  dass  die  Ausfüh- 
rung der  im  allgemeinen  Landesinteresse  ge- 
legenen Lokalbahnen,  falls  die  dabei  bethei- 
ligten Interessenten  ausser  Stande  sein  sollten, 

i  die  erforderlichen  Geldmittel  aufzubringen, 
durch  die  Landes  Vertretung  zu  geschehen 
habe,  dass  weiter  die  Bau-  und  Betriebskon- 
zession  entweder  von  dieser  selbst  erworben, 
oder  die  von  Privatuntemchmungen  erworbe- 
nen Konzesaionen  zur  Durchführung  gebracht 
werden.  Das  Land  Steiermark  hat  zu  diesem 
Zwecke  einen  gesondert  zu  verwaltenden,  im 
Wege  eines  Landeseisenbahnanlehens  zu  be- 
schattenden Lokaleisenbahiifoiids  im  llücbsl- 
betrage  von  in  Millionen  Gulden  zu  bilden. 
Dieser  Fonds  kann  zum  Hau  von  Lokalbahnen 
nur  datin  herangezogen  werden,  wenn  die 
Interessenten,  der  Staat,  oder  beide  zusammen 
wenigstens  ein  drittel  des  Gesammterforder- 
nisses  als  verloren«'  Beitrüge,  oder  die  l'eber- 
nahme  von  Stammaktien  zum  vollen  Nenn- 
werth zusichern,  oder  wenn  von  denselben 
auf  Konzessionsdauer  die  Verpflichtung  über- 
nommen wird,  für  den  Fall,  dass  die  Betriebs- 
überschüsse der  Lokalbahn  zur  4prozentigcn 
Verzinsung,  sowie  zur  Tilgungs<|iiote 
nicht  hinreichen,  Zuschüsse  von  mindestens 
drei  achteln  des  Gesaniinterfordernisses  zu 
leisten.  Die  unmittelbare  Fcberwachung  des 
Betriebes  erfolgt  durch  das  auf  Grund  des 
Gesetzes  vom  11.  Februar  1S«M)  errichtete 
Landeseisenbahnamt,  unbeschadet  des  den 
Staatsorganen  ges-tz-  oder  konzessionsinässig 
zustehenden  AufVnhtsrcchtes.  Der  Betrieb 
solcher  Lokalbahnen  ist  in  der  Hegel  durch 
die  angrenzenden  Bahnvcrwattungcn  oder  in 
eigener  Regie  zu  führen.  Für  jede  Lokalbahn 
ist  eine  besondere  Bctriebsrechnnng  aufzu- 
stellen. 
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Das  neue  österreichische  Gesetz  über  Bahnen  niederer  Ordnung. 


I  Zeitschrift 
I  fiir  Kleinbahn«!« 


Das  Vorgehen  des  Landes  Steiermark 
hat  auch  die  Landtage  anderer  Provinzen 
zur  plannlässigen  Förderung  des  Lokal- 
bahnwesens  angeregt.1)  So  wurde  am 
27.  September  1892  vom  böhmischen  Land- 
tage ein  Gesetz,  betreffend  die  Förderung 
des  Eisenbahnwesens  niederer  Ordnung  in 
Böhmen,'-')  angenommen,  das  auf  ähnlichen 
Grundsätzen  wie  das  steiermärkische  Gesetz 
beruht.  Ebenso  wurde  1892  in  Galizien 
vom  Landtag  eine  Enquete  einberufen,  die 
ein  Programm  für  den  Bau  von  Lokal- 
bahnen in  Galizien  aufstellte.3)  Nach  der 
Mittheilung  der  Regierung  soll  diese  Orga- 
nisation demnächst  auch  in  den  Ländern 
Niederösterreich,  Mähren  und  Schlesien  bei 
dem  Wiederzusamraentritte  der  Landtage 
zur  Besprechung  gelangen.  Allen  wirt- 
schaftlich vorgeschrittenen  Ländern  wurde 
dabei  vom  Handelsministerium  die  Schaffung 
einer  landesgesetzlichen  Organisation  des 
Lokalbahn wesens  „unter  Hinweis  auf  die 
Erfolge  der  gleichartigen  Ginrichtungen  in 
Steiermark  und  Böhmen  und  auch  die 
gleichartigen  Bestrebungen  Galiziens  mit 
allem  Nachdrucke"  nahegelegt.4 

Dem  in  der  Resolution  ausgesprochenen 
Wunsche  nach  einer  kräftigeren  Förderung 
des  Lokalbahnwesens  in  finanzieller  und 
administrativer  Beziehung  kam  die  Regie- 
rung einerseits  durch  die  mit  der  Gesetzes- 
vorlage, betreffend  die  im  Jahre  1894  sicher- 
zustellenden Lokalbahnen,  eingeleitete  Ak- 
tion zur  alljährlichen  legislativen  Sicher- 
stellung eines  grösseren  Netzes  solcher 
Bahnlinien  in  sehr  weitem  Masse  entgegen'1). 
Andererseits  suchte  sie  demselben  durch 
eine  Reihe  von  Vcrwaltungsmassregeln  zu 
entsprechen,  welche  —  wie  die  auf  Grund 
der  allerh.  Entsch.  v.  4.  Mai  1894  (Verord- 
nungsbl.  d.  H.-M.  No.  B3  vom  10.  Mai  1894, 
ZI.  1121  H.-M.)6)  erfolgte  Errichtung  eines 
eigenen  Lokal bahnamtes  im  Handelsmini- 

>:  Vergl.  Jahrgang  II,  Heft  3,  Seite  119  ff. 
der  Miitlieilimgcn  des  Vereins  für  die  Förderung 
des  Lokal-  und  St rassenbahn wesens. 

*)  Abgedruckt  in  der  Zeitschrift  für  Klein- 
bahnen, 1894,  Seite  <»K  ff. 

\i  Galizisches  Gesetz,  abgedruckt  ebenda 
Seite  10»  ff. 

-»;>  Vergl.  982  der  Beil.  zu  den  stenogr.  Prot, 
des  Abgeordnetenhauses.  XI.  Session,  1894. 

>;  Vergl.  .lahrgang  II,  Heft  4,  Seite  18«, 
Heft  6,  Seite  298  ff.,  Heft  10,  Seite  575  ff.  der 
Mittheihingcn  des  Vereins  für  dieFörderung  des 
Lokal-  und  Strasseubahnwesens  und  Seite  514  ff. 
des  Jahrgangs  ls'.»4  der  Zeitschrift  für  Klein- 
bahnen. 

')  Vergl.  Zeitsehrift  für  Kleinhahnen,  1*94, 
Seite  3«4;K>. 


Stenum  und  bei  der  Generalinspektion  der 
österreichischen  Eisenbahnen  —  die  be- 
schleunigte Behandlung  der  auf  Lokal- 
bahnen sich  beziehenden  amtlichen  Mass- 
nahmen verbürgen  sollen.1) 

Zu  dem  wichtigsten  Punkte  der  Reso- 
lution, welcher  die  Forderung  eines  neuen 
Lokalbahngesetzes  betrifft,  (P.  1)  wurde 
'  sofort  bei  Berathung  desResolutionsantrages 
:  im  Abgeordnetenhause  von  Seite  des  damali- 
gen Handelsministers,  Marquis  Bacquehem, 
die  Erklärung  abgegeben,  dass  die  Regie- 
rung diese  Aufforderung  als  Richtschnur 
für  die  geplante  Reform  des  Lokalbahn- 
gesetzes  vom  17.  Juni  1887,  R.-G.-BI.  No.  81, 
mit  um  so  grösserer  Bereitwilligkeit  an- 
i  nehme,  als  sie  in  Erkenntniss  der  Not- 
wendigkeit einer  erheblichen  Ausdehnung 
der  fraglichen  Begünstigungen  schon  bei 
einem  früheren  Anlasse  mit  Gesetzesvor- 
schlägen hervorgetreten  sei,  ohne  dass 
diese  aber  die  Zustimmung  der  gesetz- 
gebenden Körperschaften  erlnngt  hätten.2) 
Bevor  die  Regierung  jedoch  an  die 
Ausarbeitung  des  Entwurfs  für  ein  neue» 
Lokal bahngesetz  schritt,  war  sie  bestrebt, 
zu  erfahren,  aufweiche  im  gesetzlichen  Wege 
sicherzustellenden  und  neu  einzuführenden 
Zugeständnisse  und  Erleichterungen  in  Be- 
zug auf  die  Vorbereitung,  die  Anlage  und 
den  Betrieb  von  Lokal-  und  Strassen  bahnen 
im  einzelnen  von  den  betheiligten  Facb- 
und  Intcressenkreisen  ein  besonderer 
Werth  gelegt  werde.  Zu  diesem  Zweck 
leitete  sie  bei  allen  den  Kreisen,  von  denen 
sie  annahm,  sie  hätten  sich  mit  der  Frage 
der  Förderung  des  heimischen  Lokalbahn- 
wesens in  eingehender  Weise  beschäftigt 
und  in  dieser  Richtung  Erfahrungen  ge- 
,  sammelt,  so  bei  den  einzelnen  Lnndesaut- 
schüssen,  bei  den  Verwaltungen  von  Haupt- 
und  Lokalbahnen,  dann  bei  den  Fachver- 
einen, Bauunternehmern  und  anderen  Sach- 
verständigen, eine  schriftliche  Umfrage  ein, 
die  auch  werthvolles  Material  für  die  legis- 
lative Behandlung  des  Gegenstandes  zu 
Tage  förderte.*)  Unter  den  zahlreichen 
Gutachten  sind  insbesondere  zwei  hervor- 
zuhßl  en,  die  nach  den  Angaben  des  Mo- 
tivenberichts der  Regierungsvorlage  ihrem 


•  Vergl.  Jahrgang  II,  Heft  5  Seite  251  ff.  der 
Mittheilungen  des  Vereins  für  die  Förderung 
des  Lokal-  und  Strassenbahnwescns,  ferner  die 
im  8.  Hefte  desselben  Jahrgangs  abgedruckte 
Kundmachung  des  Handelsministeriums  vom 
18.  Juli  1694,  ZI.  34  315,  in  betreff  der  dem 
Lokalbahnanitc  unterstehenden  Lokalbahnen. 

v  Vergl.  982  der  Beil.  zu  den  stenogr.  Prot, 
des  Abgeordnetenhauses,  XI.  Session.  1S94. 
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inneren  Werthe  nach  den  ersten  Platz  ein- 
nehmen. Es  ist  dies  das  Gutachten  des 
Vereins  zur  Förderung  des  Lokal-  und 
Strassenbahnwesens  und  das  des  Verbandes 
der  österreichischen  Lokalbahnen.')  Wich- 
tig erscheint  ferner  noch  die  vom  steier- 
märkischen  Lnndesausschusse  erstattete 
Eingabe,»)  die  noch  unter  der  Leitung  des 
gegenwartigen  Vorstandes  des  neuen  Lo- 
kalbahnamtes und  damaligen  Landcseisen- 
bahndirektors  von  Steiermark,  Ministerial- 
rats Carl  Wurmb,  verfasst  wurde.  Er- 
wühnenswerth  sind  ausserdem  die  Vor- 
schläge des  niederösterreichischen*)  böh- 
mischen*) und  galizischen1)  Landesaus- 
schusses und  der  einzelnen  Hauptbahnge- 
sellschaften. Auch  die  auswärtige  Gesetz- 
gebung hat  vielfach  als  Quelle  und  Vor- 
bild für  neue  Gesetze  gedient,  so  vor  allem 
das  preussische  Gesetz  über  Kleinbahnen 
vom  28.  Juli  1892,  dann  die  ungarische 
Vizinalbahngesctzgebung  und  das  belgi- 
sche Gesetz  vom  28.  Mai  1884.  Inwieweit 
der  Gesetzgeber  aus  dem  ihm  vorliegenden 
Material  geschöpft  hat,  soll  bei  Besprechung 
der  einzelnen  Nonnen  untersucht  werden. 

Das  Ergebnis»  dieser  Erhebungen  fasst 
der  Motivenbericht  in  folgendem  zusammen: 

..1.  Der  in  der  österreichischen 
Lokalbabngcsetzgebung  von  Anbe- 
ginn festgehaltene  Grundsatz  der 
Allgemeinheit  der  fitr  Lokalbahnen 
geltenden  Normen  und  ihrer  An- 
passungsfähigkeit an  die  besonde- 
ren Fälle  hat  sich  vollauf  bewährt, 
und  wäre  derselbe  daher  auch  in 
dem  neu  zu  erlassenden  Gesetze  auf- 
recht zu  erhalten. 

2.  Es  erscheint  wü n Sehenswerth  , 
dass  künftighin  bei  der  administra- 
tiven Behandlung  projektiver  oder 
schon  im  Betriebe  stehender  Lokal- 
bahnen eine  schärfere  Individuali- 
sirung  und  die  weitgehendste  Ver- 
einfachung insbesondere  im  Sinne 
der  Einschränkung  der  bau-  und  be- 
triebstechnischen Anforderungen  auf 
das  geringste  nach  den  konkreten 
Verkehrsvt-rhältnissen  zulässige  Mass 
Platz  greife,  weshalb  es  sich  em- 
pfiehlt,   das    Lokal  bahnwesen  vom 

1  Abgedruckt  im  Heft  .'>  u.  7  des  I.  Jahrg. 
der  ..Mittlu-ihmgen  u.  s.  w."  Vergl.  auch  das 
8.  Heft  des  I.  und  das  7.  Heft  des  II.  Jahrg. 

"I  Abgedruckt  im  Heft  1  des  II.  Jahrg. der 
„Mittheilungen  u.  s.  w." 

••»)  Abgedruckt  im  Heft  2  des  II.  Jahrg.  der 
,. Mitthi.il ungen  u.  s.  w.u 


über  Hahnen  niederer  Ordnung.  M 

Hauptbahn  wesen  grundsätzlich  zu 
trennen  und  für  ersteres  einen  selb- 
ständigen Organismus  im  Rahmen 
der  Aufsichtsbehörden  zu  schaffen. 

3.  Das  angestrebte  Ziel  der  bal- 
digen intensiven  Vervollkommnung 
des  heimischen  Lokalbahn  wesens 
kann  aber  nur  dann  erreicht  werden, 
wenn  der  Staat  sowie  die  Länder  und 
die  sonstigen  autonomen  Körper- 
schaften sich  zur  Uebernahme  von 
finanziellen  Risiken  und  Opfern  ent- 
schlies8en,  welche  das  bisher  üb- 
liche Ausmass  beträchtlich  über- 
steigen, und  wenn  zugleich  das  durch 
die  legislative  Behandlung  er- 
schwerte Verfahren  bei  Erwirkung 
staatlicher  Beihilfen  durch  eine  an- 
gemessene Erweiterung  des  admini- 
strativen Wirkungskreises  der  Ro- 
gierung  thunlichst  vereinfacht  und 
beschleunigt  wird." 

Auf  der  Grundlage  dieses  Ergebnisses 
legte  nun  nach  eingehenden,  im  Schosse 
des  Ministeriums  gepflogenen  Berathungen 
der  Handelsminister,  Graf  Wurmbrand,  am 
27.  Oktober  1894  dem  Hause  der  Abgeord- 
neten den  Entwurf  eines  Gesetzes  vor. 
„womit  Bestimmungen  für  die  Anlage  und 
den  Betrieb  von  Lokalbahnen  und  Klein- 
bahnen getroffen  werden". 

II. 

Regierungsvorlage. 

Die  Regierungsvorlage1)  um  fasst  24  Ar- 
tikel (gegen  12  des  früheren  Lokalbahn- 
gesetzes) und  zerfällt  in  drei,  mit  besonde- 
ren Ueberschriften  versehene  Abtheilungen. 
Theil  A,  welcher  die  Artikel  I  -XV  um- 
fasst,  behandelt  die  Lokalbahnen  ihn  enge- 
ren Sinne),  Theil  B  (Artikel  XVI-XXI) 
trägt  die  Ueberschrift  „Kleinbahnen  (Ter- 
tiärbahnen)", während  im  Abschnitt  C  (Ar- 
tikel XXII  —  XXIV"  einige  gemeinsame 
Schlussbestimmungenzusaminengefasstsind. 
Schon  aus  dieser  Gliederung  ergiebt  sich 
ein  wichtiger  prinzipieller  Unterschied  zwi- 
schen dem  Entwurf  und  dem  alten  Gesetze. 
Während  letzteres  nurLokalbnhnen schlecht- 
weg kannte,  erscheint  durch  die  Vorlage 
der  Begriff  der  Kleinbahnen  in  die  ein 
heimische  Gesetzgebung  eingeführt.  Der 
Begriff  Lokalbahn  wird  im  Entwurf 
(ebenso  wie  im  früheren  Gesetz)  nicht  defi- 

M  y&i  der  Beilagen  zu  den  Stenograph. 
Protokollen  des  Ahg.-Huuscs.    XI  Sess  1894. 
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nirt,  hingegen  werden  im  Artikel  XVI  als 
Kleinbahnen  „jene  für  den  öffentlichen 
Verkehr  bestimmten  Lokalbahnen  von  ganz 
untergeordneter  Bedeutung  (voll-  oder 
schmalspurige  Zweigbahnen,  Strassen-  , 
bahnen  mit  Dampf-  oder  elektrischem  Be- 
trieb, anderen  mechanischen  Motoren  oder 
animalischer  Kraft,  Seilbahnen  u.  s.  w.)M 
bezeichnet,  „welche  ohne  Verbindung  mit 
einer  Eisenbahn  höherer  Ordnung  oder  I 
lediglich  mit  einseitigem  Anschlüsse  an 
eine  solche  Eisenbahn  ausschliesslich  den 
örtlichen  Verkehr  in  einer  Gemeinde  oder 
zwischen  benachbarten  Gemeinden  ver- 
mitteln". Hierbei  sind  nach  den  Ausfüh- 
rungen des  Motivenberichts  Schienenver- 
bindungeu  zwischen  zwei  Eisenbuhnen 
höherer  Ordnung  sowie  auch  jene  Lokal- 
bahnen untergeordneter  Bedeutung,  welchen 
mit  Rücksicht  auf  die  Möglichkeit  ihrer 
Einbeziehung  in  eine  Eisenbahn  höherer 
Ordnung  eine  grössere  Bedeutung  für  das 
öffentliche  Eisenbahnnetz  beizulegen  ist, 
ebenso  ausgeschlossen,  wie  andrerseits 
die  nicht  für  den  öffentlichen  Verkehr  be- 
stimmten privaten  Schleppgleise. 

Im  Artikel  XVI  ist  weiter  —  ebenso 
wie  in  Preussen1)  —  die  Anerkennung 
einer  Lokalbahn  als  Kleinbahn  der  Kon- 
zessionsbehörde  (dem  Handelsministerium 
im  Einvernehmen  mit  den  anderen  be- 
teiligten Ministerien  und  dem  Keichskriegs- 
ministerium)  in  gleicher  Weise  vorbehalten, 
wie  dies  bei  den  Lokalbahnen  im  alten 
Gesetze  bereits  der  Kall  war. 

Die  in  der  Regierungsvorlage  versuchte 
gesetzliche  Definition  der  Tertiärbahnen, 
welche  nicht  nur  Lokomotiveisenbahnen 
niederster  Ordnung,  sondern  auch  Strassen- 
bahnen  mit  elektrischem  Betriebe,  mit  an- 
deren mechanischen  Motoren  oder  thieri- 
scher Kraft,  Seilbahnen  u.  s.  w.  umfasst, 
unterscheidet  sich  wesentlich  von  der  von 
andrer  Seite  aufgestellten  Begriffsbestim- 
mung für  solche  Bahnen.*) 

So  dctiniit  das  pretissische  Kleinbahn- 
gesetz  dieselben  im  §  1  fulgendermassen: 
,.Kleinbahnen  sind  die  dem  öffentlichen 
Verkehr  dienenden  Eisenbahnen,  welche 
wegen  ihrer  geringen  Bedeutung  für  den 
allgemeinen  Eisenbahnverkehr  dem  Gesetz 
über  die  Eisenbahnunternehmungen  vom 
3.  Novemlicr  1838  i'O.-S.  S.  505)  nicht  unter- 
liegen. Insbesondere  sind  Kleinbahnen  der 

')  Vergl.  §  1  des  preuss.  <'e*etzes  vom 
•2s..  Juli  18y2  über  Kleinbahnen  u.  I'rivatnii- 
sclilusshabnen. 

*)  Verirl.  Motivenbericlii. 


»er  Bahnen  niederer  Ordnung.    |  fUrZKi£n bahnen 

Regel  nach  solche  Bahnen,  welche  haupt- 
sächlich den  örtlichen  Verkehr  innerhalb 
eines  Gemeindebezirks  oder  benachbarter 
Gemeindebezirke  vermitteln,  sowie  solche 
Bahnen,  die  nicht  mit  Lokomotiven  be- 
trieben werden.44 

Der  Verband  österreichischer  Lokal- 
bahnen will  unter  Bahnen  niederster  Ord- 
nung (Tertillrbahnen)  lediglich  solche  Bah- 
nen verstanden  wissen,  welche  nur  theil- 
weise  dem  öffentlichen  Verkehr  oder  nur 
privaten  Zwecken  zu  dienen  haben,  wah- 
rend der  Verein  für  die  Förderung  des 
Lokal-  und  Strassenbahnwesens  die  Klein- 
bahnen (denen  er  die  Tramways  gleich- 
stellt) überhaupt  nicht  delinirt,  sondern  nur 
dahin  erläutert,  „dass  dieselben  dem  öffent- 
lichen, regelmässigen,  unbeschränkten  oder 
beschränkten  Personen-  und  Güterverkehr 
oder  nur  einem  derselben  zu  dienen  be- 
stimmt sind  und  mit  Dampflokomotiven  oder 
anderen  mechanischen  Motoren,  also  nicht 
mit  animalischer  Kraft  betrieben  werden.1* 

Wesentlich  für  den  Begriff  der  Klein- 
bahnen, wie  er  in  der  Regierungsvorlage 
bestimmt  wird,  sind  folgende  Punkte: 

1.  Die  Kleinbahnen  werden  lediglich 
als  eine  Unterart  der  Lokalbahnen  be- 
trachtet. 

2.  Mit  Rücksicht  auf  ihre  Eigentüm- 
lichkeit werden  für  Kleinbahnen  hinsicht- 
lich der  staatlichen  Einflussnahmc  in  Bezug 
auf  den  Bau  und  Betrieb  und  die  dem 
Staate  vorzubehaltenden  Rechte  noch 
weitergehende  Erleichterungen  geschaffen, 
als  für  Lokalbahnen  im  allgemeinen. 

3.  Unter  Kleinbahnen  sind  auch  die 
Strassen  bahnen  mit  elektrischem  Betriebe 
oder  mit  anderen  Motoren,  Pferdebahnen. 
Seilbahnen  u.  dergl.  einbegriffen,  auf  die 
bisher  die  Vorschriften  für  Lokomotiveisen- 
bahnen nur  durch  eine  höchst  gezwungene 
Analogie  Anwendung  finden  konnten. 

4.  Insbesondere  ist  durch  die  Ein- 
reihung der  Pferdebahnen  amerikanischen 
Systems  die  lange  Zeit  unentschieden  ge- 
bliebene Stellung  dieser  für  den  Verkehr 
grosser  Städte  so  wichtigen  Verkehrsmittel 
endgültig  geregelt,  und  die  Regierung  hat 
den  von  ihr  seiner  Zeit  im  Gesetzentwurf 
über  die  Anlage  und  den  Betrieb  von 
Strassenbahnen  und  Tramways  eingenom- 
menen Standpunkt  verlassen,  wonach  diese 
Unternehmungen  unter  die  konzesstonirten 
Gewerbe  und  zwar  unter  die  Unternehmun- 
gen periodischer  IVrsonentransporte  (5?  15. 
Abs.  3  des  Gesetzes  vom  15.  März  1883, 
R.-(U-B1.  No.  39i  eingereiht  werden  sollten. 
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ö.  Die  förmliche  Anerkennung  einer 
Lokalbahn  als  Kleinbahn  erfolgt  vom  Han- 
delsministerium im  Einvernehmen  mit  den 
anderen  betheiligten  Ministerien. 

[Fortsttz**g  folgt.} 


Die  bayerischen  Nebenbahnen. 

\Srl,lu»*.}' 

III.  Bemerkenswerthe  Einzelhelten,  be- 
treffend Betrieb  und  Verwaltung. 

1.  Das»  Perx«»iiHl,  »eine  Ausbildung  und  Ver- 
wendnnjr. 

Soweit  nicht  Agenten  den  Dienst  ver- 
sehen, werden  zur  Ausführung  des  Dienstes, 
besondere,  vom  Hauptbahnverkehr  gänz- 
lich abgetrennte  sogenannte  „Lokalbahn- 
bedien stete u  verwendet.  Diese  werden 
auch  grundsätzlich  nicht  im  Dienst  der 
Hauptbahnen  ausgebildet,  diesem  Dienste 
deshalb  auch  nicht  entnommen;  die  für  die 
Hauptbahnen  massgebenden  Vorschriften 
bleiben  für  sie  von  vornherein  vollständig 
ausser  Betracht. 

Das  Personal  für  die  Lokalbahnhe- 
diensteten  wird  thunliclist  im  Bereiche  der 
Lokalbahn  gesucht:  es  sind  meist  ganz 
junge  Leute,  die  ausschliesslich  im  Lokal- 
bahndienst ausgebildet  werden.  Die  Aus- 
bildung dauert  je  nach  der  Persönlichkeit 
und  den  Umständen  X  bis  0  Wochen,  dann 
wird  eine  knappe  mündliche  Prüfung  durch 
einen  geeigneten  Beamten  des  Lokalbahn- 
dienstes (Betriebsleiter  gewöhnlich)  vorge- 
nommen. Nachdem  der  An  wärtersodann  eine 
schriftliche  Verpflichtung,  in  der  die  Ver- 
eidigung für  den  Dienst  mitenthalteu  ist, 
vollzogen  hat,  erfolgt  seine  Einstellung  in 
den  Lokalbahndienst. 

Sämmtliche  Beamte  des  Lokalbahn- 
dienstes  heissen  „Bedienstete"  und  nicht 
Beamte,  sie  sind  durchweg  lediglich  im 
diätarischen  Verhältniss  mit  kurzen  Kündi- 
gungsfristen beschäftigt;  jeder  Bedienstete, 
wo  er  auch  hingestellt  wird,  hat  an  dem 
Oesammtdienst  Theil  zu  nehmen,  worauf 
bei  Aufstellung  der  Dienstpläne  ganz  be- 
sonders gerücksichtigt  wird. 

Auch  die  Lokalbahnbedicnsteten,  deren 
Besoldungsverhältnisse  im  übrigen  selb- 
ständig und  niedriger,  als  für  die  Beamten 
der  Hauptbahn,  geregelt  sind,  erhalten  An- 
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theil  an  Nebengebühren.  Daher  kommt  es, 
dass  das  Zugbegleit-  wie  das  Zugförde- 
rungspersonal auch  bereitwillig  Weichen- 
uud  Verladcdienst  thut,  dass  der  Strecken- 
läufer zum  Abfertigungs-  und  Zugdienst 
herangezogen  wird,  dass  auf  den  Halte- 
stellen der  Heizer  Rangirdtensle  verrichten 
kann  u.  dergl.  m. 

Das  Personal  der  Agenten  ist  in  neuerer 
Zeit  durchweg  vereidigt  worden  und  hat 
bahnpolizeiliehe  Funktionen  überwiesen  be- 
kommen; es  ist  ihnen  deshalb  auch  der 
Sicherheitsdienst  auf  den  Stationen  im 
ganzen  Umfange  übertragen,  und  die 
Schlüssel  zu  den  Weichen  sind  ihnen  über- 
lassen worden;  man  trägt  sogar  kein  Be- 
denken, die  Weichenschlüssel  auch  den  die 
Agenten  vertretenden  Familienangehörigen, 
selbst  weiblichen  und  minderjährigen,  an- 
zuvertrauen. 

Mit  der  Einstellung  von  Agenten  wird 
auch  nach  der  Betriebseröftnttng  weiter 
fortgeschritten,  sobald  sich  geeignetes  Per- 
sonal ttndet. 

Die  Agenten  beziehen  fast  regelmässig 
eine  Entschädigung  von  500  M  jährlich; 
haben  sie  Dienstwohnung,  so  müssen  sie  7<)  M 
Wohnungsmicthc  zahlen.  Gewisse  Arten 
der  tarifmässigen  NebengebUhren  fallen, 
ihnen  zu.  Auf  der  einen  Station  der  Lokal- 
bahn Passau-  Freyung  erreichen  diese  eine 
.Tahreshöhe  von  über  '2100  M,  indessen  hat 
der  Agent  sich  hier  auch  Hilf«:  schaden 
müss«:n.  Die  Verwaltung  nimmt  in  solchen 
Fällen  gleichwohl  so  lange  als  möglich  Ab- 
stand von  der  Verringerung  der  Gebühren, 
wie  von  der  Einstellung  von  Lokalbahn- 
bediensteten, weil  sie  die  Erfahrung  ge- 
macht hat,  dass  es  dann  mit  einem  Be- 
amten doch  nicht  gethan  ist,  und  auch  die 
Hilfeleistung  des  Publikums  bald  sehr  nach- 
lässt. 

Stationen,  auf  denen  die  Agenten  täglich 
durchschnittlich  bis  über  V»  Frachtbriefe  zu 
bearbeiten  haben,  behalten  gleichwohl  im 
ganzen  Umfange  die  eigenartige  Dienst- 
führung  der  Lokalbahn  bei.  ohne  Kartirung 
und  Monatsrechnung,  um  jede  Abweichung 
zu  vermeiden,  und  solange  der  Betriebs- 
leiter oder  die  Mutterstation  im  Stande  ist, 
ohne  erhebliche  Personalvermehruug  den 
Kassen-  und  Kechnungsdienst  für  alle 
Stationen  der  ganzen  Nebenbahn  zu  ver- 
sehen, was  den  Zentralstellen  mancherlei 
Vortheile  bietet. 

Auf  den  grösseren  Lokalbahnstationen 
Röhrnbach  und  Kalteneck  der  Passau- 
Freyunger  Bahn,  erstere  besetzt  mit  einem 
Lokalbahnbediensteten,  letztere  mit  einem 
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Agenten,  bestellt  auch  bahnseitig  auszu- 
führender Privatdepeschenverkehr  mittels 
Fernsprechers. 

Auf  der  Station  Kalteneck  hat  der  Agent 
ausserdem  auch  den  Postdienst  und  ist  des- 
halb auch  von  der  Postvenvaltung  ver- 
pflichtet. Gleichwohl  darf  sich  der  Agent 
auch  für  Telegraphen-  und  Postdienst  durch 
Familienangehörige  vertreten  lassen. 

±  Die  Ausfiiliriiiijr  des  Betriebe*  im  allge- 
meinen. 

Der  Fahrplan  sieht  bei  allen  Lokal- 
bahnen nur  gemischte  Züge  und  deren  auch 
nur  so  viele  vor,  als  zur  Befriedigung  des 
dringendsten  Bedürfnisses  dauernd  erfor- 
derlich sind.  In  der  Regel  sind  deshalb 
3  Züge  in  jeder  Richtung  eingerichtet,  bei 
denen  auch  nicht  allzu  ängstlich  auf  die 
Anschlüsse  zur  Hauptbahn,  vielmehr  auf 
Befriedigung  der  örtlichen  Bedürfnisse  ge- 
sehen wird.  Die  Fahrgeschwindigkeit  kann 
gesetzlich  bi»  zu  30  km  in  der  Stunde 
Grundgeschwindigkeit  angenommen  wer- 
den, thatsiiclilich  ist  mau  aber  nirgends  Uber 
25  km  hinausgegangen.  Verlangt  der  Güter- 
verkehr mit  Rücksicht  auf  die  Leistungs- 
fähigkeit der  Lokomotiven,  Strecke  und 
Stationen  ein  öfteres  Fahren  auch  dauernd, 
so  wird  nicht  gleich  der  öffentliche  Fahr- 
plan erweitert,  sondern  es  werden,  zumeist 
lediglich  nach  Ermessen  und  Anordnung 
des  Betriebsleiters,  soweit  die  ihm  zur  Ver- 
fügung stehenden  Kräfte  hierzu  ausreichen, 
Ergänzungsgüterfahrtcn  eingerichtet  und 
Gütcrsonderzüge  gefahren.  So  verkehren 
auf  der  Lehestener  Bahn  seit  vielen  Jahren 
taglich  bis  2  fahrplanmitssige  Erganzungs- 
züge  und  zeitweise  ein  Bedarfszug,  ohne 
da ss  diese  dein  Personenverkehr  zugäng- 
lich gemacht  werden. 

Heim  Beförderungsdien.st  und  der  Zu- 
sammensetzung der  Züge  herrscht  die 
grösste  Einfachheit.  Die  unterwegs  mitzu- 
nehmenden Güterwagen  werden  in  der 
Regel  am  Zugende  aufgenommen,  die  aus- 
zusetzenden durch  Trennung  des  Zuges 
aus  dein  Zuge  gebracht;  die  Personenwagen 
machen  Uberall  die  Zugbewegungen  mit. 
Es  wird  darauf  gehalten,  dass  auf  die 
Nebenbahn  hauptsächlich  Güterwagen  mit 
Bremsen  gelangen,  um  auch  dann  die  er- 
forderlichen Bremsprozente  stets  zu  haben, 
wenn  ein  reiner  Güterzug  gefahren  wird. 
Zu  diesem  Zwecke  sind  beispielsweise  die 
zum  regelmässigen  Schieferversand  der 
Station  Lehesten  erlorderliehcn  Wagen 
sämmtlieh  Bremswagen  und  mit  Schildern 


,  „Schiefertransportwagen   der   Station  Le- 
hesten.  Leer  zurück."  versehen. 

Eine  Zugleine  findet  niemals  Verwen- 
dung, man  verlangt  auch  nicht,  dass  der 
Sehlusswagen  eine  Bremse  habe,  begnügt 
sich  vielmehr  damit,  dass  der  vor-  oder 
drittletzte  Wagen,  je  nach  dem  zu  beach- 
tenden Bremsprozentsatz,  mit  Bremse  ver- 
sehen und  besetzt  ist. 

8.  Die  Einrichtungen  auf  der  Betriebsleiter- 
Station  Freyung. 

Die  Einrichtungen  der  Station,  die  doch 
der  Bevölkerung  eines  grösseren  Verkehrs- 
kreises (etwa  1000  Einwohner;  zu  dienen 
hat,  sind  überraschend  einfache.  Ein 
Wnrteraum  III.  Klasse  von  25  qtn  Flache 
hat  2  llolzbänke  zu  je  4  Sitzen,  zwei  Holz- 
,  Stühle,  einen  ganz  einfachen  Tisch,  eine 
Petrolenmhiüigelampc  und  einen  kleinen 
eisernen  Kanonenofen.  Der  15  qni  grosse 
Warteranm  II.  Klasse  Lst  nur  mit  den  noth- 
dürftigsten  Möbeln  ausgestattet.  Ferner 
ist  ein  Abfertigungsraum  für  2  Beamte 
{ohne  Fahrknrtenverkaufscinriehtung},  1  Ma- 
terialien- und  1  Formularkammer  und  ein 
einfensiriges  Betriebsleiteizimmer  vorhan- 
den. 

Das  EmpfangsgebHude  enthält  dann 
noch  3  Dienstwohnungen,  eine  für  den  Be- 
triebsleiter und  2  sehr  kleine  für  Lokal- 
bahubedienstete.  Vier  weitere  ganz  kleine 
Dienstwohnungen  und  zwar  2  für  verhei- 
ruthetc  und  2  für  unverheirathete  Lokal- 
bahnbedietistete  befinden  sich  im  Maschinen- 
schuppengebäude.  Diese  7  Dienstwohnungen 
sind  eingerichtet,  obwohl  der  Mittelpunkt 
des  geräumig  und  behaglich  gebauten  Ortes 
nur  etwa  400  ra  vom  Bahnhofe  entfernt  ist. 

In  dem  Maschinenliause  sind  ausser 
den  üben  gelegenen  1  Dienstwohnungen 
und  ausser  dein  Wasserbehälter,  sowie  den 
2  Lokomotivstandcn  (die  beiden  anderen 
für  den  Dienst  der  Lokalbahn  noch  erfor- 
derlichen Lokomotiven  stellen  in  Passau) 
zu  ebener  Erde  noch  ein  llilfsbremser- 
Ubernachtungsrauin  mit  2  Betten  und  eine 
ganz  beschränkte  Reparaturwerkstätte  ein- 
gerichtet, wo  die  Lokomotivbeamten  «He 
geringfügigsten  Ausbesserungen  vornehmen 
können.  Der  Wasserbehälter,  durch  Orts- 
Hochdruckleitung  gespeist,  fasst  5  cbm. 
Die  Lokomotiven  nehmen  3,2  cbm  Wasser 
auf;  es  reicht  dieser  Vorrath  für  eine  halbe 
Fahrt,  der  Wasscrvorrath  wird  in  der  Mitte 
der  Strecke  ^Station  Fürsteneck)  ergänzt. 
Auf  der  Rückfahrt  wird  Wasser  in  Passau 
genommen  und  wieder  in  Fürsteneck  er- 
gänzt. 
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Die  Station  Freyung  besitzt  nur  des- 
wegen eine  Drehscheibe  (sonst  ist  nirgends 
eine  solche  aufgestellt),  damit  im  Winter 
die  mit  Schneepflug  vorn  versehene  Loko- 
motive drehen  kann. 

Der  Kohlenvorrath  —  die  Lokalbahn- 
bediensteten laden  die  Wagen  selbst  ab  — 
wird  in  2  getrennten  Abteilungen  gehal- 
ten, so  dass  ein  öfterer  vollständiger  Auf- 
brauch eines  Lagers  und  damit  eine  Kon- 
trole  der  verrechneten  Mengen  und  der 
Bestände  in  kürzeren  Fristen  möglich  ist. 

Die  übrigen  Einrichtungen,  .als  Holz- 
verladerampe,  bewegliche  Viehrampe,  Lade- 
bühne, Krnhn  und  Gleiswaage  entsprechen 
4enen  aller  grösseren  Stationen. 

4.  Personalbestand  und  Dienst  auf  der 
Betriebxleiterstntinn  Freyung. 

a)  Es  wohnen  in  Freyung:  1  Betriebs- 
leiter und  2  Gehilfen,  nämlich  1  Schreib- 
gehilfe und  1  Güterabfertiger,  2  Lokal bahn- 
lokoinotivführer,  1  fahrfertiger  (als  Loko- 
motivführer geprüfter)  Heizer,  d  als  Heizer 
verpflichtete  Hilfsheizer  (es  treten  täglich 
2  Personale  zu  2  Mann  in  Thätigkcit), 
6  Lokalbahnbedienstete  für  den  Gesummt- 
dienst  (Zug-,  Stations-,  Abfertigungs-, 
Weichensteller-,  Materialien  Verwalter-  u.s.  w. 
Dienst),  wovon,  abgesehen  vom  Lokomotiv- 
führerpersonal, stets  2  als  Besetzung  der 
Züge  mit  diesen  ausserhalb  sind. 

Von  diesen  14,  unter  dem  Betriebsleiter 
stehenden  Bediensteten  hat  jeder  den  10.  Tag 
Ruhe,  so  dass  12,6  Bedienstete  täglich  zur 
Verfügung  stehen.  Da  der  Dienst  auf  der 
Station  und  auf  den  Zügen  (es  werden 
täglich  von  jedem  Bedientesten  200  km 
geleistet  ;  von  früh  1  Uhr  bis  nachts  12  Uhr 
währt,  muss  auch  eine  Tagesablösung  ein- 
treten, weshalb  weitere  4  Bedienstete  stets 
Ruhe  haben,  und  also  nach  Abzug  »1er  6 
mit  den  Zügen  abwesenden  im  ganzen  etwa 
2  Bedienstete  auf  der  Station  für  den 
Oesammtdienst  dem  Bahnverwalter  zur  Ver- 
fügung stehen. 

Arbeiter  hält  die  Station  gar  nicht,  es 
muss  daher  der  Dienst  der  auf  der  Station 
anwesenden  und  thätigen  Lokalbahnbedien- 
steten alle  Geschäfte  umfassen  als:  eigent- 
lichen Stationsbetriebsdienst,  Güterabferti- 
gungsdienst, Kangirdienst,  Wcichenstellcn, 
Verladedicnst,  Fernsprechdienst,  Heizung, 
Beleuchtung, ReinigungderZügc, Räume  und 
Wagen,  Materialienverwaltung,  Hilfe  beim 
Betriebsleiter  u.  s.  w.,  soweit  nicht  für  ein- 
zelne Arbeiten  ausnahmsweise  einmal  Rot- 
teuarbeiter von  der  Strecke  herangezogen 
werden. 


Durch  eine  besondere  Diensteintheilung 
ist  dafür  gesorgt,  dass  jeder  Bedienstete 
nicht  nur  seine  Ruhe  auf  der  Station  Freyung 
hat,  sondern  auch  in  die  Lage  kommt,  jeden 
Dienst  der  Station  abwechselnd  versehen  zu 
müssen. 

b)  Der  Betriebsleiter  jeder  Lokalbahn 
ist,  ganz  gleich  ob  die  Bahn  noch  unter 
der  Generaldirektion  und  dem  Abtheilungs- 
baumeister oder  unter  dem  Oberbiihnamt 
steht,  für  die  Bahnunterhaltung  und  Be- 
wachung einschliesslich  aller  Bahnhöfe 
verantwortlich.  Zu  diesem  Zweck  muss 
er  mindestens  zweimal  im  Monat,  thunlichst 
wöchentlich  einmal,  die  Strecke  selbst  be- 
gehen, daneben  lässt  er  aber  täglich  einmal 
die  Strecke  durch  Streckenbegchcr  beauf- 
sichtigen. Es  sind  dies  ältere,  bahnpolizei- 
lich verpflichtete  Streckenarbeiter,  die  in 
der  Oberbauuntcrhaltung  geschult  sind. 
Sic  sind  mit  Werkzeugen  für  den  Strecken- 
unterhaltungsdicnst  ausgerüstet,  sie  ordnen 
etwaiges  Vorsichtig-  oder  Langsamfahren 
an  und  melden  dem  Betriebsleiter  die  vor- 
gefundenen,nicht  selbst  abgestellten  Mängel, 
worauf  der  Betriebsleiter  die  Ausbesserung 
durch  den  zunächst  beschäftigten  ent- 
sprechenden Theil  der  Bahnuntorhaltungs- 
rotte  ausführen  lässt. 

Zur  ständigen  Hilfsleistung  und  zu- 
gleich zur  Vertretung  im  Bahnunterhal- 
tungsdlenst  längerer  Nebenbahnen  (etwa 
30  km  und  mehr)  erhält  nach  Aufhebung 
der  Neubauabthcilung  und  nach  Ablauf 
des  ersten  Betriebsjahres  der  Betriebsleiter 
einen  mit  festem  Gehalt  und  Pensions- 
berechtigung (d.  i.  also  kein  Lokalbahn- 
bediensteter,) ausgestatteten  Beamten (status- 
mässiger  Parlier)  zur  Seite  gestellt.  Dieser 
Beamte  (unser  Bahnmeisterassistent  etwa) 
hat  in  der  Regel  seine  Vorbildung  auf 
einer  Gewerbeschule  und  seine.  Ausbildung 
im  Bahnmeisterdienste  gefunden  und  wird 
spater  als  Bauzeichner  oder  selbständiger 
Bauaufseher  weiter  verwendet.  Die  Auf- 
gabe dieses  Gehilfen  des  Betriebsleiters  ist 
es,  häufiger  die  Strecke  zu  begehen,  mög- 
lichst ständig  auf  derselben  zu  bleiben,  im 
Einvernehmen  mit  dem  Betriebsleiter  Buhn- 
unterhultungsarbeitcn  anzuordnen  und  ihre 
Durchführung  zu  beaufsichtigen,  die  Ar- 
beiterlisten zu  führen,  den  Nachweis  der 
Materialienvcrwendung  zu  liefern. 

c)  Dem  Betriebsleiter  obliegt  ausserdem 
die  gesammte  Wagendisposition  für  die 
ganze  Nebenbahn.  Auf  telephonische  Mel- 
dung des  Bestandes  und  Bedarfes  der  Be- 
diensteten uud  Agenten  auf  den  einzelnen 
Stationen  weist  er  aus  dem  auf  der  Bahn 
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vorhandenen  Gesammtwagenbestande,  nö- 
tigenfalls unter  Inanspruchnahme  der  An- 
schlussstation, die  verlangten  Wagen  zu 
und  beaufsichtigt  ihre  Verwendung,  liefert 
auch,  soweit  fremde  Wagen  in  Frage  kom- 
men, die  erforderlichen  Laufverzeichnisse. 

Die  Kassenführung  für  alle  Stationen 
der  Nebenbahnen  besorgt  der  Betriebs- 
leiter, stellt  auch  diu  Nachweisungen  über 
die  überhaupt  erhobenen  und  Uber  die  den 
Lokalbahnbediensteten  und  den  Agenten 
zustehenden  Nebengebühren  auf  und  ver- 
rechnet die  Fahrkarteneinnahmeu.  Ihm 
liegt  die  Aufsicht  über  die  Kassenführung 
der  Lokalbahnstationcn,  welche  seine  Schal- 
ter bilden,  ob,  und  er  hat  ihre  Kassen- 
geschäfte mindestens  zwei-  bis  viermal  im 
Monat  genau  zu  prüfen.  Ebenso  prüft  er 
die  Kassenführung  der  Zugbeamten  in 
gleichem  Umfange  und  rechnet  dabei  täg- 
lich mit  ihnen  ab.  Auch  den  Zugdienst, 
die  Gütersehuppenbeständc,  die  Materialien- 
vorräthe  hat  der  Betriebsleiter  fortgesetzt 
zu  prüfen. 

Auf  der  Betriebsleiterstation  sind  die 
direkten  Tarife  zwar  vorhanden,  sie  wer- 
den aber  nicht  so  auf  dem  laufenden  ge- 
halten, dass  sie  jeden  Augenblick  verwend- 
bar wären;  deshalb  beantwortet  der  Be- 
triebsleiter etwa  an  ihn  ergehende  Antragen 
meist  durch  Inanspruchnahme  der  Anscbluss- 
station.  Dagegen  hält  er  den  inneren 
bayerischen  Tarif  auf  dem  laufenden  und 
hat  aus  ihm  den  Stationen  und  Zugbeamten 
der  Lokalbahn  die  erforderlichen  Auszüge 
zu  liefern. 

Die  Verkehrsrechnungen  des  Güterver- 
kehrs für  die  Lokalbahnstationcn  und  die 
Stutistik,  soweit  sie  aus  Frachtkarten  und 
Rechnungen  zu  entnehmen  ist,  stellt  die 
auch  die  Kartirung  besorgende  Anschluss- 
station auf,  wogegen  all«'  Buchführungs- 
und Kassengeschäfte  für  den  Güterverkehr 
und  die  Verkehrsrechnungrn  des  Personen- 
u.  s.  w.  Verkehrs  vom  Betriebsleiter  auf- 
gestellt und  gelegt  werden. 

d)  Der  Betriebsleiter  und  die  mass- 
gebenden Beamten  der  Anschlussstation 
haben  ihre  Meinung  dahin  geäussert,  dass. 
wenn  statt  der  Agenten  überall  die  nicht 
erheblich  theureren  Lokalbahnbediensteten 
keinesfalls  aber  Hnuptbahnheamte)  einge- 
stellt und  verwendet  würden,  es  keinerlei 
Schwierigkeiten  haben  würde,  die  Stationen 
auch  im  Güterverkehr  kartiren  und  Rech- 
nung legen,  auch  vereinfachte  Kassen- 
bücher führen  zu  lassen ,  dass  man  aber 
auch  dann  den  Personenverkehr  allgemein 
den  Zugbediensteten  überlassen  würde,  weil 


Nebenbahne,, 

nur  so  die  auf  den  Stationen  thätigen 
Kräfte  die  erforderliche  freie  Bewegungs- 
möglichkeit  behalten  und  nicht  an  den 
Fahrkartenschalter  gerade  beim  Einlanf  der 
Züge  gefesselt  sein  würden.  Bei  Einstel- 
lung von  direkt  abfertigenden  Lokalbahn- 
bediensteten statt  der  nicht  kartiren  den 
und  Verkehrsrechnungen  nicht  führenden 
Agenten  glaubt  man  vielfach  auf  der  End- 
station ineist  1,  auf  der  Ansehlussstatioa 
1  bis  2  Beamte  ersparen  zu  können. 

Im  Personenverkehr  hat  sich  nach 
der  übereinstimmenden  Meinung  das  sehr 
klare,  übersichtliche  und  ungemein  ein- 
fache und  leicht  ausführbare  Fahrkarten- 
verkaufs- und  Verrechnungsverfahren  aus- 
gezeichnet bewährt;  es  ist  dem  Publikum, 
verständlich  und  bei  ihm  beliebt,  bietet 
ausreichende  Sicherheit  gegen  Missbräuche 
und  Unterschlagungen,  schützt  die  den 
Fahrkartenverkauf  ausführendenZugbedien- 
steten  ebenso  gegen  Arbeitsüberlastung,  wie 
vor  Verlusten.  Es  werden  daher  nunmehr 
auf  Lokalbahnen  über  10  km  Länge  auch 
Rückfahrkarten,  Zeitkartenhefte,  Zeitkarten 
und  Schülerkarten  verausgabt. 

Diese  Thatsaehen  sind  um  so  bedeu- 
tungsvoller, als  die  Zugbediensteten  auf  den 
Ausgangsstationen  der  Züge  das  Zusammen- 
setzen und  sonstige  Inordnungbringen  des 
Zuges,  die  Uebernahme  der  Fahrkarten- 
verkaufsausriistung,  die  Uebernahme  und 
Prüfung  der  Wagen,  Güter,  Begleitpapiere 
und  Dienstbriefe,  den  Fahrkartenverkauf 
auf  der  Zugausgangsstation  und  unterwegs, 
den  gesammten  Zug-  und  Rangirdienst 
auf  der  Zugausgongsstation  und  während 
der  ganzen  Fahrt,  das  Bremsen  und  bei 
eintretender  Dunkelheit  das  Beleuchten  des 
Zuges,  die  Ent-  und  Verladung  von  Fracht- 
und  Dienststückgütern,  Geldkästen  und  die 
Uebermittlung  von  mancherlei  Aufträgen 
zu  besorgen  haben. 

Hierbei  ist  noch  besonders  zu  berück- 
sichtigen, dass  der  Dienst  auf  den  Zügen 
nicht  ständig  von  denselben  Bediensteten 
ausgeübt  wird,  diese  vielmehr  in  drei- 
tägigem Wechsel  auch  den  Stationsabferti- 
gungs-  und  Betriebsleiterhilfsdienst  auf  der 
Endstation  u.  s.  w.  zu  leisten  haben. 

IV.  Schhixsbemeikuiigen. 

1.  Die  bayerischen  Lokalbahnen  über- 
haupt und  die  hier  beschriebenen  insbe- 
sondere sind  sämmtlich  Stichbahnen; 
Durchgangsstrecken  sind  in  das  bayerische 
Lokalbahnsystem  bislang  nicht  aufgenom- 
men worden.  Bemerkenswerth  für  die 
bayerischen  Lokalstiehbahiien  ist  der  fer- 
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nere  Umstand,  dass  (abgesehen  von  Passau 
mit  etwa  17  000  Einwohnern)  weder  am  An- 
fang noch  am  Ende  der  ineisten  Lokal- 
bahnen verkehrsreichere  oder  stark  be- 
völkerte Orte  in  Frage  kommen.  Die  Ein- 
wohnerzahl der  Orte  Ludwigsstadt,  Lehesten, 
Freyung,  Zwiesel  und  Grafenau  beziffert 
sich  auf  900  bis  3400  Einwohner,  auf  den 
Zwischenstationon  kommt  kein  Ort  mit 
mehr  als  1000  Einwohnern  in  Betracht. 

Die  Verkehrsbedeutung  der  von  den 
3  Lokalbahnen  durchzogenen  Landstriche 
steht  insbesondere  im  Personenverkehr 
hinter  den  almlichen  preussisclicn  Neben- 
bahnen erheblich  zurück.  Beispielsweise 
hat  im  Jahre  1892  die  Bahn 

Pcr- 

k2L  Güter 
sonen 

km  t 

Ludwigsstadt  — Lehesten  7,6  10  134  47  662 

Zwiesel— Grafenau  .    .31,5  31740  30  714 

Passau— Freyung     .   .  49,:>  89892  36f»15 

befördert,  wobei  die  grossen  Lehestener 
8chicfer-,  die  Grafenauer  Holz-  und  die 
Freyunger  Granitsendungen  mit  ihren  ein- 
fachen Abfertigungen  im  Güterverkehr  den 
Ausschlag  geben. 

Im  gleichen  Zeitraum  und  auf  folgen- 
den, nahezu  gleich  langen  und,  abgesehen 
vom  Personenverkehr  nach  Friedrichroda, 
besonders  verkehrsschwachen  Nebenbahnen, 
sind  befördert  worden  auf  der  Bahn: 

Personen  Güter 
km  t 

Fröttstädt  -  Friedrich- 
roda   8,9    180040  21K43 

Hcrbsleben  —  Ballstädt! 

Buflcben  —  Grossen-  34,0   140630   3t)  170 

bchringen  ' 
Pratau— Torgau  .   .   .  42,0   107260  32060 

Hierbei  ist  zu  beachten,  dass  der  Güter- 
verkehr auf  den  letzteren  Bahnen  einen  viel 
grösseren  Prozentsatz  Stückgut  und  eine 
erheblich  grössere  Anzahl  Frachtbriefe  auf- 
weist. Für  Pratau— Torgau  muss  ausser- 
dem der  auf  der  Bahn  liegende,  in  obigen 
Zahlen  nicht  enthaltene  Durchgangsver- 
kehr noch  besonders  berücksichtigt  werden. 

2.  Die  Betriebsweise  der  bayerischen 
Lokalbahnen  ermöglicht  es,  jeden  ge- 
mischten Zug  bis  zur  Ausnutzung  der  Ma- 
schinenkraft für  den  Güterverkehr  in  An- 
spruch zu  nehmen. 

Da  für  denPcrsonenverkchr  in  der  Regel 
nur  2  Wagen  Verwendung  finden,  bleibt 
auch  bei  grossen  Steigungen  und  hei  Ver- 
wendung von  (mit  Rücksicht  auf  den 
leichteren  Oberbau)  schwächeren  Lokomo- 


tiven immer  noch  die  Möglichkeit,  4  bis  6 
beladene  Güterwagen  jedem  Zuge  mitzu- 
geben. Ist  die  einzelne  Strecke  sehr  kurz, 
etwa  nur  15  bis  17  km,  und  verkehren 
regelmässig  3  gemischte  Züge  in  jeder 
Richtung,  so  bieten  diese  also  am  Tage  zur 
Beförderung  von  etwa  30  beladenen  Wagen 
Gelegenheit.  Ist  grösserer  Verkehr  vor- 
handen, so  lässt  die  Zeit  von  14  Dienst- 
stunden bei  etwa  25  km  Grundgeschwiudig- 
keit  immer  noch  die  Möglichkeit  von  3  be- 
sonderen Fahrten  mit  Bequemlichkeit  zu, 
ohne  dass  Personal  oder  Lokomotiven  über- 
mässig angestrengt  werden.  In  solchem 
Falle  können  dann  aber  täglich  über  100 
beladene  oder  entsprechend  mehr  leere 
Wagen  befördert  werden.  Bei  einem 
durch  die  Art  des  Oberbaues  zulässigen 
Raddruck  von  6  t  würden  Sachsige  Loko- 
motiven mit  27  t  Dienstgewicht  und  Güter- 
wagen mit  15  t  Belastung  Beförderung  fin- 
den können. 

3.  Die  Ertrags  berech  nungen  für  die 
bayerischen  Lokalbahnen  weisen  einige  be- 
merkeii8werthe  Punkte  auf. 

Es  ist  schon  oben  bemerkt  worden, 
dass  bei  der  Kostenberechnung  für  Lokal- 
bahnen von  vornherein  die  Einstellung  von 
Kosten  für  Güter  wagen  unterbleibt.  Der 
Wagenpark  der  Hauptbahn  wird  leihweise 
den  Lokalbahnen  zur  Verfügung  gestellt, 
dafür  zahlen  letztere  Wagenmicthc  im  Be- 
trage von  1  Pf  für  das  Lauf  kilometer. 

Kosten  für  Mitbenutzung  des  Anschluss- 
bahnhofes sind  bei  keiner  der  3  Bahnen 
unter  den  Betriebsausgaben  verrechnet, 
ebenso  ist  eine  Theilnahme  an  den  Kosten 
der  allgemeinen  Verwaltung  nicht  gefor- 
dert; es  wird  nur  ein  fester  Satz  von  48  M 
für  das  Kilometer  Bahulänge  als  Kosten 
der  Oberleitung  der  Lokalbahn  in  Rech- 
nung gestellt. 


Die  mecklenburg-poinnierschen  Schmal- 
spurbahnen. 

Von 
Peters. 

Königl  Eisenbahn  Ibti  und  F<etncli*-lni>iwbtor  in  Br.wlan. 

\ForUttzuUg.<}\ 

Ausführung  der  Bahn. 

Grunderwerb.  Der  zur  Bahn  erfor- 
derliche Grund  und  Boden  ist  von  den  be- 
treffenden Gemeinden  und  Gütern  unent- 

'i  Siehe  Heft  1,  S.  13. 
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geltlieh  zur  Benutzung  überwiesen,  solange 
die  Bahnanlagc  bestehen  bleibt,  fällt  jedoch, 
sobald  aus  irgend  einem  Grunde  die  Bahn 
eingehen  sollte,  an  die  früheren  Eigen- 
tümer zurück.  Die  Gewährung  freien 
Grund  und  Bodens  wurde  wesentlich  da- 
durch erleichtert,  dass  die  Bahn  durch  un- 
geheure Güterkomplcxe  führt,  infolgedessen 
die  Anzahl  der  betheiligten  Besitzer  ver- 
hältnissinässig  geriug  ist.  Diese  haben 
wiederum  an  dein  Unternehmen  insofern 
ein  grosses  Interesse,  als  ihnen  in  weit- 
gehendster Weise  gestattet  wird.  Anschluss- 
gleise anzulegen,  auf  welche  die  Wagen 
der  Stammbahn  unmittelbar  übergeführt 
werden.  Die  Bahn  liegt  mit  Ausnahme 
ganz  kurzer  Strecken  auf  eigenein  Bahn- 
körper, jedoch  ist  bei  Führung  der  Bahn- 
linie auf  die  Benutzung  von  Kulturgrenzen 
thunliehst  Bedacht  genommen  worden. 

Erdarbeiten.  Vom  Bahnhof  Fried- 
land auf  Ferdinandshof  zu  fällt  das  Ge- 
lände ziemlich  steil  in  das  Datzethal  hinab. 
Daselbst  sind  daher,  damit  das  Mass  der 
stärksten  Steigung  nicht  überschritten  zu 
werden  brauchte,  ziemlich  bedeutende  Erd- 
arbeiten erforderlich  gewesen.  Der  Bahn- 
damm ist  z.  B.  unmittelbar  hinter  derZucker- 
fabrik  7  m,  an  der  Datze  noch  4  m  hoch 
und  läuft  an  der  Friedland-Anklamer 
Chaussee  in  Null  aus. 

Von  hier  bis  zur  Haltestelle  Schwichten- 
berg  ist  das  Gelände  eben,  so  dass  nur 
unbedeutende  Erdarbeiten  erforderlich  ge- 
wesen sind  mit  Ausnahme  eines  auf  Sand- 
hagener Flur  belegenen,  etwa  1km  langen, 
3  m  tiefen  Einschnitts,  über  welchem  zwei 
Wegeüberfühmngen  angelegt  sind.  Hinter 
Schwichtcnberg  tritt  die  Bahn  auf  die  bis 
Ferdinandshof  sich  hinziehenden  Moor- 
wiesen, auf  denen  zur  Lagerung  des  Gleises 
nur  eine  30  cm  starke  Anschüttung  herge- 
stellt ist. 

Die  Abzweigung  von  Schwichtenberg 
bis  Schwerinsburg,  welche  auf  etwa  '/s  km 
Uber  Moorwiesen  führt,  hat  gleichfalls  nur 
geringe  Erdarbeiten  erfordert. 

Ein  gleiches  gilt  für  die  Strecke 
Friedland— Jartnen  nebst  Seitenlinien. 

Einfriedigungen.  Auf  der  Strecke 
Friedland— Ferdinandshof  sind,  da  die 
Bahn  vielfach  durch  Viehweiden  führt,  ver- 
hältnissinässig  viele  und  starke  Einfriedi- 
gungen hergestellt;  auf  der  Strecke  Fried- 
land Jarmen,  auf  welcher  hauptsächlich 
Ackerland  durchschnitten  wird,  fehlen  die- 
selben dagegen  fast  gänzlich. 

Bauwerke.  Die  Durchlässe.  Brücken 
und  I'eberfilhrungen  sind,  f'dlls  nicht  ein- 


chen  Schmalspurbahnen.  I  für  Kleinbahnen. 

fache  Thonröhren  genügten,  ganz  aus  Holz, 
hergestellt. 

Der  Oberbau  besteht  aus  breitbasigen 
Schienen  auf  hölzernen  Querschwellen.  Die 
zuerst  verwendeten  Schienen,  welche  von 
der  Schweder'schen  Arbeitsbahn  stammten, 
hatten  nur  65  tum  Höhe  und  6,8  kg  Ge- 
wicht auf  1  m.  Sie  waren  auf  hölzernen 
Schwellen  von  1  m  Länge  und  7hj— cm 
Stärke,  welche  in  Entfernungen  von  0,7  m, 
verlegt  wurden,  mittels  Schienennägel  be- 
festigt und  mit  schwebendem  Stoss  verlegt. 
Dieser  Oberbau  erwies  sich  als  zu  schwach, 
und  es  wurden  daher  alsbald  Schienen  von 
8  kg  auf  1  m  Länge  und  68  mm  Höhe 
verwendet.  Da  aber  auch  diese  den  An- 
forderungen noch  nicht  genügten,  so  ist 
man  neuerdings  zur  Verwendung  von 
72  mm  hohen,  10  kg  auf  1  m  schweren 
Schienen  übergegangen.  Auf  eine  Schienen- 
länge von  6  m  werden  10  Stück  Schwellen 
von  1,2  m  Länge  und  "V,6  cm  Stärke  ver- 
wendet; die  Befestigung  der  Schienen  er- 
folgt mittels  Schiencnnägel ,  Unterlags- 
platten  werden  nicht  verlegt.  Der  sehwe- 
bende Stoss  wird  durch  Flach  laschen, 
welche  durch  4  Bolzen  verbunden  werden,, 
gedeckt. 

Die  Weichen  sind  durchweg  als  Schlepp- 
weichen  theils  ohne,  theils  mit  besonderem 
Kreuzungsstück  hergestellt.  In  den  An- 
schlussgleisen befinden  sich  auch  mehrfach 
die  bekannten  Kletterweichen  der  Feld- 
bahnen. 

Signale.  An  besonders  gefährdeten 
Stellen  —  vor  Bahnhöfen  und  an  den 
wichtigeren  Abzweigungen  -  sind  Dcckungs- 
signale  aufgestellt,  welche  in  Form  und 
Aussehen  den  sonst  üblichen  Bahnhofs- 
abschlusssignalen entsprechen.  Von  den 
Weichen  sind  nur  die  wichtigeren  mit  Sig- 
nalen versehen,  welche  denjenigen  der 
preussischen  Staatsbahnen  gleichen.  Unter 
einander  sind  die  Stationen  durch  eine 
Te.lephonlcitung  verbunden. 

Bahnhöfe  und  Haltestellen.  Bahn- 
höfe befinden  sich  in  Ferdinandshof,  Uhlen- 
horst, Friedland,  Dennin  und  Jarmen. 

Von  diesen  ist  der  wichtigste  der  Bahn- 
hof Friedland,  an  weichein  sich  der  Sitz 
der  Betriebsverwaltung  befindet.  Der 
Schmalspurbahnhof  Friedland  liegt  un- 
mittelbar neben  dem  gleichnamigen  Bahn- 
hofe der  vollspurigen  Nebenbahn  Neu- 
brandenburg—Friedland, so  dass  die  Gleise 
beider  nahezu  parallel  zu  einander  liegen. 
Für  die  Umladung  von  Gütern  aus  den 
Wagen  der  schmalspurigen  in  diejenigen 
der    vollspurigen    Bahn    und  umgekehrt 
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ist  am  Östlichen  Ende  des  Bahnhofes  der 
letzteren  ein  kurzes  schmalspuriges  Stumpf- 
gleis, welches  nur  Platz  zum  Aufstellen 
einiger  Wagen  bietet,  neben  einem  voll- 
spurigen Stmnpfgleisc  etwas  erhöht  ange- 
legt, so  dnss  die  Wagenböden  in  gleicher 
Höh«:  liegen.  Andere  gemeinschaftliche 
Anlagen  sind  nicht  vorhanden. 

Die  vor  einigen  Jahren  erbaute  Zucker- 
fabrik in  Friedland  steht  mit  beiden  Bahn- 
höfen in  bequemer  Verbindung.  Neben 
dem  Fabrikgebäude  und  auf  dem  Fabrik- 
hofe sind  sehr  zweckmässig  gruppirte,  zur 
Aufstellung  einer  grossen  Anzahl  von  Wagen 
Raum  bietende  schmal-  und  vollspurige 
Gleise  getrennt  von  einander  angelegt. 

Die  ausserordentliche  Anpassungsfähig- 
keit der  Schmalspurbahn  tritt  überall  zu 
Tage.  So  wurden  beispielsweise  einem 
Neubau  in  der  Bahnhofstrasse  die  aüf  der 
Schmalspurbahn  eingetroffenen  Ziegelsteine 
direkt  zugeführt,  indem  ein  Fabrikgleis 
einfach  bis  dahin  vorübergehend  ver- 
längert worden  war. 

Was  an  dem  Bahnhofe  Friedland  und 
den  übrigen  Bahnhöfen  der  Schmalspur- 
bahn auffällt,  sind  die  umfangreichen 
Gleisanlagen  derselben.  Diese  sind  aber 
erforderlich,  weil  der  hauptsächlichste  Ver- 
kehr sich  auf  die  kurze  Zeit  einiger  Flerbst- 
und  Wintcrmonatc  zusammendrängt,  und 
weil  für  die  Zeit  des  schwächeren  Ver- 
kehrs die  (ileise  zur  Aufstellung  des  um- 
fangreichen Wagenparks  gehraucht  werden. 

Auf  dem  Bahnhofe  Friedland  befindet 
sieh  ein  massiv  gebautes  Stationsgebäude 
mit  zwei  Warteräumen  für  das  reisende 
Publikum,  drn  nöthigen  Räumen  für  die 
Bahnhofs-  und  denjenigen  für  die  Zcntral- 
beiriebsvciwaltung:  ausserdem  ist  daselbst 
ein  kleiner  Schuppen  zur  Lagcruug  von 
Stückgütern,  ein  Nebengebäude  mit  den 
Aborten  und  einigen  kleineren  Räumlich- 
keiten für  verschiedene  Zwecke  vorhanden. 
Am  westlichen  Ende  des  Bahnhofes  steht 
ein  Lokomotivschuppen  mit  angebauter 
Reparaturwerkstätte,  in  Fachwerk  erbaut, 
und  ein  provisorischer  hölzerner  Wagen- 
BChuppen.  An  der  dem  Stationsgebäude 
gegenüber  liegenden  Seite  der  Gleise  be- 
findet sich  die  Ladestrasse  für  den  Frci- 
lade verkehr.  Besondere  Laderampen  werden 
bei  der  tiefen  Lage  der  Wageuböden  nicht 
erforderlich;  zur  Verladung  von  Vieh  wird 
nur  eine  kleine  hölzerne  Ladebrücke  an 
die  Wagen  gelegt,  so  dass  das  Einladen 
an  beliebiger  Stelle  erfolgen  kann. 

Auf  den  übrigen  Bahnhöfen  sind  gleich- 
falls einfache  Stationsgebäude  mit  Dienst- 


räum  und  Wohnung  für  den  Slationsbeamten 
erbaut,  desgleichen  Lokomotivschuppen  mit 
Wasserstation  je  nach  Bedürfnis».  Auf  den 
Haltestellen  sind  besondere  Gebäude  nicht 
vorhanden. 

Besonderes  Interesse  verdienen  die 
Gleisanschlüsse  auf  freier  Strecke,  deren 
eine  grosse  Anzahl  hergestellt  ist.  Fast 
jedes  Dorf  und  jedes  grössere  Gut  hat  ein 
oder  mehrere  Zweiggleise,  und  überall,  wo 
es  etwas  zu  verfrachten  giebt,  sind  Weichen 
mit  Anschlussgleisen  hergestellt.     Jn  der 


Regel  sind  dieselben,  wie  in  der  vorstehen- 
den Skizze  angedeutet  ist,  mit  nur  einer 
Weiche  au  das  Hauptgleis  angeschlossen; 
hinter  der  Anschlussweiche  ist  eine  zweite 
Weiche  angelegt,  an  welche  zwei  Aufstel- 
lungsgleise anschliessen,  die  am  andern 
Ende  durch  eine  dritte  Weiche  wieder 
vereinigt  werden.  An  diese  werden  die 
Feldbahngleise  angeschlossen,  welche  nach 
Bedürfniss  verlegt  werden  und  sich  oft 
mehrere  Kilometer  weit  ins  Land  erstrecken. 

Betriebsmittel.  Im  Juli  d.  J.  waren 
an  Betriebsmitteln  vorhanden: 

8  Stück  zweiachsige  Tenderlokomotiven, 
0     „      Personenwagen  III.  Klasse, 
2     „  II.  Klasse, 

1 
1 

300     „  offene 
40     ,.  Kieswagen, 
40  Paar  Langholzwagen. 


n  Salonwagen, 

bedeckte  Güterwagen, 


Die  Lokomotiven  sind  nach  4  verschie- 
denen Muslern  beschafft  und  haben  die  in 
umstehender  l  ebersicht  angegebenen  Haupt- 
abmessungen. 

Zur  MitfUhrung  einer  grösseren  Menge 
an  Wasser  und  Kohlen  werden  in  der 
Regel  noch  kleine  Scldepptcnder  an  die 
Lokomotiven  angehängt. 

Die  Personenwagen,  mit  21  Sitzplätzen 
an  den  Langseiten,  haben  den  Eingang  ent- 
weder an  den  Enden  oder  in  der  Mitte. 
In  letzterem  Falle  tritt  man  zunächst  auf 
eine  Plattform,  von  welcher  man  in  die 
je  eine  gleiche  Anzahl  von  Sitzplätzen  ent- 
haltenden Abthoile  gelangt.  Die  auf  Dreh- 
gestellen ruhenden  Wagenkasten  haben 
eine  lichte  Breite  von  1,5  m  und  eine  Höhe 
von  1,8  m. 

Die  Güterwagen  sind  von  verschiedener 
Bauart.  Die  ältesten  Wagen  sind  sämmtlich 
offene  r.iiterwagen  mit  4,5  m  langen.  1,15  m 
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breiten  Kasten,  0,G  m  hohen  Kopf-  und  gusseiserne  Scheibenräder,  theils  Speichen- 

Scitenborden  und  2  um  die  senkrechte  Achse  rüder  und  mit  2  Spurkränzen  versehen, 

drehbaren  Thüren  in  der  Mitte  der  Lang-  Die  neuerlich  beschafften  Wagen  haben 

Seiten.   Der  Wagenkasten  ruht  auf  2  höl-  elastische    Zug-    und  Stossvorrichtungen 

zernen    Laugschwellcn.    welche   fest   mit  mit    Balancier     und     zentralem  Buffer 

einander  verbunden    und    auf  2  kleinen  von  zylindrischer  Form.   Hiermit  ist  der 

Wagen  (Tracks)  von  0,6  bis  0,8  m  Rad-  Uebergang  zu  dem  Einbuffersystem  bereits 

stand   gelagert   sind.     Das  Eigengewicht  eingeleitet,  und  erscheint  die  vollständige 

dieser  Wagen  schwankt  zwischen  1500  und  Durchführung   desselben   nur  noch  eine 

1750  kg,  das  Ladegewicht  zwischen  2500  Frage  der  Zeit.    Ebenso  dürfte  sich  die 

und  4XNX)  kg.  Bahnverwaltung  zur  allmählichen  Einfüh- 

Die  offenen  Güterwagen  neuerer  Bauart  rang  einflanschiger  Räder  alsbald  veranlasst 
haben   entweder  2  oder  1  Achsen    und  sehen,  ohne  dass  es  hierzu  eines  besonderen 
eiserne  Untergestelle.     Die   zweiachsigen  Zwanges  von  oben  bedürfte, 
und    vierachsigen   Wagen    haben   5,0  m  Für  die  geplanten  neuen  Linien  sollten 
lange  und  1,55  tn  breite  Wagenkasten  mit  an  Betriebsmitteln  noch  beschafft  werden: 
1,0  in  hohen  Suitenborden    und    7,G  qm  '.}  Stück  dreiachsige  Tenderlokoinotiven, 
Bodenfläche.    An  den  Langseiten  befinden  20     „      bedeckte  Güterwagen, 
sich  entweder  1,0  m  breite  Thüren  mit  2  200     „      offene             „  , 
um  die  senkrechte  Achse  drehbaren  Flügeln,  20  Paar  Langholzwagen, 
oder  die  Seitenborde  sind  im  ganzen  her-  Im  vergangenen  Jnhre  ist  es  mehrfach 
unterzuklappen.     Das   Eigengewicht   der  vorgekommen,  dass  auf  dieser  den  See- 
Wagen  betrügt  1450  kg,  das  Ladegewicht  winden  ausgesetzten  Bahn  Wagen  in  den 
5000  kg,  der  Radstnnd  der  zweiachsigen  Zügen   während   der  Fahrt  umgeworfen 
Wagen  2,5  in,  derjenige  der  Drehgestelle  wurden.   Da  in  erster  Reihe  die  gedeckten 
der  vierachsigen  Wagen  0,8  in.  vierachsigen  Güterwagen  mit  Drehgestellen 

Die     bedeckten     Güterwagen     haben  hiervon  betroffen  wurden,  so  hat  man  zur 

2  Achsen  und  eiserne  Untergestelle,  5  m  Behebung  des  Uebelstandes  die  Drehgestelle 

lange,  1,55  m  breite  und  1,8  m  hohe  Wagen-  beseitigt   und    an    deren  Stelle  einfache 

kästen  mit  7,6  qm  Bodenlläche  und  Schiebe-  Achsen  untergesetzt,  wodurch  es  möglich 

thüren  an  den  Langsciten.    Der  Rndstand  wurde,  die  Wagenkasten  etwas  zu  senken, 

beträgt  2,5  m.  das  Eigengewicht  2450  kg  Ausserdem  hat  man  das  todte  Gewicht  der 

und  das  Ladegewicht  5000  kg.  Wagen  durch  Mitführung  von  Ballast  cr- 

Sämmtliche  Betriebsmittel    sind   nach  höht, 

dem.  Zweibuffersystem    hergestellt.     Die  Als  eine  Folge  dieser  Vorkommnisse 

Mitte  der  220  nun  im  Durchmesser  halten-  ist  es  anzusehen,  dass  die  Aufsichtsbehörde 

den  Bufferteller  liegt  340  mm  über  S.  O.  die  Einstellung  des  Betriebes  mit  gedeckten 

DicRädervon400imn Durchmessersind  theils  Wagen  bei  stürmischem  Wetter  zur  Bedin- 
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gung  gemacht  und  die  Autstellung  eines 
Windmessers  auf  dem  Bahnhofe  Friedland 
angeordnet  hat. 

Verwaltung  und  Betrieb. 

Die  inecklenburg-pommersche  Schinal- 
spurbabngesellschaft  bildet  eine  Aktien- 
gesellschafi,  welche  ihren  Sitz  in  Friedland 
i/Meckl.  hat. 

Die  geschäfteführende  Direktion  wird 
gebildet  aus  einem  technischen  Betriebs- 
direktor und  einem  juristischen  Direktor, 
welchen  für  den  Verkehrsdienst  ein  Ver- 
kehrsinspektor mit  einigen  Bureaubeamten 
zur  Seite  steht.  Für  den  Maschinen-  und 
Werkstättendieust  ist  ein  Maschinenmeister 
angestellt. 

Wichtige  Angelegenheiten  des  Betriebs- 
dienstes, als  Wagenvertheilung,  Regelung 
des  Dienstes  deß  Zugpersonals  u.  s.  w., 
welche  vielfach  bei  Nebenbahnen  in  die 
Hund  eines  Stationsbeamten  gelegt  sind, 
werden  hier  von  dem  Verkehrsinspektor 
erledigt,  so  dass  die  eigentliche  Betriebs- 
leitung von  dem  Zentralbureau  aus  erfolgt. 

Regelrechter  Stations-  und  Expeditions- 
dienst findet  nur  auf  den  Stationen  Ferdi- 
nandshof, Uhlenhorst,  Friedland,  Denniu 
und  Jarmcn  statt,  woselbst  besondere 
Stationsbeamte  angestellt  sind.  Die  Halte- 
punkte sind  mit  Personal  überhaupt  nicht 
besetzt  mit  Ausnahme  des  Haltepunktes 
Crien,  auf  dem  ein  Babnagent  gegen  eine 
jährliche  Vergütung  von  300  M  den  Weicben- 
dionst,  die  Bestellung  der  Wagen,  Avisi- 
rung  der  Güter  u.  s.  w.  besorgt. 

Wie  die  baulichen  Anlagen  und  die 
Betriebsmittel  noch  fortwährend  der  Ver- 
änderung und  Vervollkommnung  unter- 
liegen, so  befindet  sich  auch  der  Betriebs- 
dienst noch  in  dem  Zustande  der  Entwick- 
lung. Es  ist  dies  eiuestheils  eine  Folge 
des  mehrfachen  Personenwechsels,  welcher 
in  den  leitenden  Stellen  stattgefunden  hat, 
andererseits  des  Umstandes,  dass  das 
Unternehmen  bezüglich  des  Verkehrs  einen 
Umfang  angenommen  hat,  welchen  seine 
Begründer  nicht  vorausgesehen  haben 
mögen.  In  welcher  Weise  man  sich  jeweilig 
zu  helfen  suchte,  das  Bedüriniss,  so  gut  es  \ 
eben  anging,  zu  befriedigen,  geht  aus  einer 
Bestimmung  des  ursprünglichen  Gütertarifs 
hervor.  Hiernach  wurden  nämlich,  so  lange 
die  Bahnverwaltung  über  bedeckte  Güter- 
wagen noch  nicht  verfügte,  auf  Wunsch 
des  Absenders  oder  Empfängers  zum  Be- 
decken der  Wagen  Pläne  oder  Blechdeckel 
leihweise  gegen  eine  Gebühr  von  r>0  Pf 
für  den  Tag  und  Wagen  hergegeben.  Bei 


Verfrachtung  solcher  Güter,  welche  nach 
den  allgemeinen'Gütertarifvorschriften  nur 
in  gedeckten  Wagen  befördert  werden  dür- 
fen, stellte  die  Verwaltung  die  Pläne  und 
Blechdeckel  unentgeltlich  zur  Verfügung. 

Am  1.  August  d.  J.  ist  auf  der  Strecke 
Ferdinandshof— Friedland— .lärmen  regel- 
mässige Personenbeförderung  eingeführt. 
Seitdem  verkehren  zwischen  Ferdinandshof. 
sowie  Uhlenhorst  und  Jarmen  täglich 
3  gemischte  Züge  in  jeder  Richtung  und 
zwischen  Ferdiuandshof  und  Friedland  noch 
ein  4.  Zug.  Auf  den  Zweiglinien  Dennin— 
Janow,  Dennin— Stretense  und  Uhlenhorst — 
Schwerinsburg  verkehren  Züge  nach  wie 
vor  nur  nach  Bedarf.  Selbstverständlich 
werden  bei  starkem  Verkehrsandrang,  wie 
z.  B.  zur  Zeit  der  Rübenernte,  besondere 
Güterzüge  eingelegt,  soweit  es  das  Bedürf- 
niss  erfordert. 

Die  gemischten  Züge,  welche  von  Ferdi- 
nandshof, sowie  Uhlenhorst  bis  Jarmen 
durchfahren,  werden  von  demselben  Per- 
sonal begleitet,  nur  das  Lokomotivpersonal 
verlässt  in  Friedland,  woselbst  Lokomotiv- 
wechsel stattfindet,  den  Zug,  weil  Werth 
darauf  gelegt  wird,  dass  die  Lokomotiven 
stets  von  demselben  Personal  gefahren 
werden. 

Die  nach  dem  Edmonson'schen  System 
hergestellten  Fahrkarten  werden  auf  den 
mit  Beamten  besetzten  Stationen  von  die- 
sen, auf  den  Haltepunkten  von  dem  Zug- 
führer, von  diesem  jedoch  stets  nur  bis  zu 
der  nächsten,  mit  einem  Beamten  besetzten 
Station  ausgegeben,  an  welcher  eine  neue 
Fahrkarte  bis  zu  dem  Endziel  der  Reise 
gelöst  werden  muss,  falls  letzteres  über  die 
Station  hinausliegt.  Die  gesammte  Fahrzeit 
zwischen  den  Endstationen  Ferdinandshof 
und  Jarmen  beträgt  rund  2'/s  Stunden. 

[Sc*lui$  fol0.\ 


Die  elektrische  Strassen  bah  u  im  Rem- 
scheid. 

Bei  vielen  der  gegenwärtig  schweben- 
den Entwürfe  für  elektrische  Bahnen 
bildet  die  Ueberwindung  von  starken 
Steigungen  eine  Frage  von  grosser  Bedeu- 
tung. Einen  willkommenen  Anhaltspunkt 
für  die  Beurtheilung  derselben  dürften  die 
Erfahrungen  bieten,  die  man  neuerdings 
auf  der  Remscheider  elektrischen  Bahn 
gewonnen  hat.  Diese  Bahn  besitzt  zur  Zeit 
die  stärksten  Steigungen  in  Europa,  Stei- 
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gungeu,  die  man  zuvor  als  vollkommen 
unzulässig  für  Reibungsbahnen  betrachtet 
hatte.  Wir  geben  daher  in  folgendem  eine 
kurze  Beschreibung  dieser  aueh  in  mancher 
anderen  Beziehung  interessanten  Anlage. 

Die  auf  einem  Bergkegel  von  50— (50  m 
Höbe  erbaute  Stadt  Remscheid  mit  etwa 
43000  Einwohnern  zählt  zu  den  gewerb- 


f  Zeitschrift 
Ifiir  Kleinbahnen. 

gehenden  Studium  der  Strassenbnhnfragc 
geführt. 

Die  vorhanden* Mi  starken  Steigungen, 
die  bis  zu  106 %„  gehen,  schlössen  den 
Pferdebetrieb  von  vornherein  gänzlich  aus; 
Dampfbetrieb  erschien  uur  für  einzelne 
Strecken  ausführbar.  Die  Erfolge  der 
Elektrizität  bei  Fortbewegung  von  Fahr- 


Die  elektrische  Strus-senbahn  in  Remscheid. 


thätigsten  und  blühendsten  Orten  des  ber- 
gischen Landes.  Die  zahlreichen  Fabriken 
liegen  grösstenteils  in  den  unteren  Stadt- 
theilen,  während  die  Wohn-  und  Gesell- 
schaftshäuser, sowie  sämmtliche  öffentlichen 
Gebäude  auf  dem  Bergkegel  den  Mittel- 
punkt des  ausgedehnten  Gemeindegebietes 
bilden. 

Bei  dem  ausserordentlich  regen  Ver- 
kehr zwischen  den  tiefer  gelegenen  Fabrik- 
vororten und  diesem  Mittelpunkte  hatte  das 
Bedürfniss  nach  einem  bequemen  öffent- 
lichen Verkehrsmittel  sich  immer  mehr  und 
mehr  geltend  gemacht  und  zu  einem  ein- 


zeugen  auf  steilansteigenden  Strassen,  be- 
sonders in  Nordamerika,  veranlassten  im 
Sommer  1892  einige  einheimische  Gross- 
industrielle zur  Bildung  einer  Aktiengesell- 
schaft, die  sich  den  Bau  und  Betrieb  einer 
elektrischen  Strassen  bahn  in  Remscheid  zur 
Aufgabe  machte.  Mit  der  Ausführung  der 
Anlage  wurde  die  Union-Elektrizitätsgesell- 
schaft  Berlin,  Vertreterin  der  Thomson- 
Houston-Gesellsehaft  in  Boston,  beauftragt; 
die  Betriebseröffnung  der  Bahn  erfolgte  im 
Juli  1883. 

Die  Bahn  besteht  (vergleiche  den  Lage- 
plan, Abbildung  1)  aus  zwei  eingleisigen 
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Bctrieb8linien:  die  eine,  in  einer  Lange  von 
3,85  km,  zieht  sich  von  Vieringhausen  in 
mehrfachem  Bogen  über  die  Höhe  der 
Innenstadt  hinweg  nach  Hasten,  die  andere, 
4,61  km  lang,  fuhrt  von  Bödinghausen  nacli 
der  Alleestrassc;  die  beiden  Linien  kreuzen 
sich  auf*  dem  Marktplatz.  Nur  ein  ver- 
sehwindend kleiner  Theil  der  Strecke, 
nämlich  noch  nicht  1%,  Hegt  in  der  Wage- 
rechten,  dagegen  ist  eine  Reihe  von  star- 
ken und  langen  Steigungen  zu  überwinden; 
die  grösste  befindet  sich  auf  der  Bisraarck- 
strasse  unmittelbar  vor  dem  Markt  und 
betragt,  wie  bereits  erwKhnt,  1067M. 
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anstandslos  befahren  werden  können;  die- 
selben haben  sich  auch  im  Betriebe  seither 
durchaus  zufriedenstellend  verhalten. 

Der  elektrische  Betrieb  erfolgt  nach 
dem  System  der  Stromzuführung  durch 
eine  oberirdische  blanke  Kontaktleitnng. 
Dieselbe  ist,  aus  hartgezogenem  Kupferdraht 
von  8'/*  mm  Durchmesser  bestehend,  in 
etwa  6  m  Höhe  Uber  der  Mitte  des  Gleises 
angebracht  und  wird  grösstenteils  durch 
verzierte  Stahlmasten  mit  schmiedeeisernen 
Armauslegera  getragen  (vergleiche  Abbil- 
dung 3),  da  das  Gleis  meist  auf  einer  Seite 
der   Strasse    liegt.      Nur    auf  kürzeren 


^aerm-hnitt  fnr  ilen  Oleiaoherbsn  anf  I'flaMerhalm.-n.   Abliililuni;  2 


Da*  Gleis  besteht  aus  Rillenschiencn, 
System  Phönix,  Querschnitt  7a,  mit  einem 
Gewichte  von  rund  75  kg  für  1  m  Gleis 
bei  1  m  Spurweite.  Wegen  der  ungewöhn- 
lichen Geländeverhältnisse  und  der  häufigen 
und  starken  atmosphärischen  Niederschlage 
war  eine  besonders  sorgfältige  Einbettung 
der  Schienen  erforderlich.  Dieselben  wur- 
den, wie  die  Abbildung  2  zeigt,  auf  eine 
1.6  m  breite  und  30  cm  starke  Schicht  aus 
Packlage  und  Basaltfeinschlag  gelegt  und 
in  den  makadaraisirten  Strassen  durch 
Kopfsteine  eingefasst:  die  Höhlungen  des 
Schienenquerschnitts  wurden,  um  ein  gutes 
Anliegen  der  Bordsteine  zu  erzielen,  auf 
beiden  Seiten  mit  getränkten  Holzlatten 
ausgefüllt.  Die  Stösse  der  einzelnen  Schie- 
nen sind  mittels  Kupferdrähte  in  üblicher 
Weise  elektrisch  leitend  verbanden. 

Die  Strassenbahn  kreuzt  die  Staatseisen- 
bahn an  zwei  Stellen:  an  diesenUebergHngen 
ist,  neben  der  durch  Wahl  eines  geeigneten 
Kreuzungswinkels  erzielten  beständigen 
Führung  von  3  Rädern  der  Einlauf  der 
letzteren  noch  durch  besondere,  maul  förmig 
ausgebildete  Tempergussstückc  gesichert, 
so  dass,  trotz  des  vorgeschriebenen  Abstan- 
des  von  67  mm  zwischen  Innenkante  der 
Staatsbahnschienen  und  den  entsprechenden 
Einlaufstücken,  die  Kreuzungen  mit  der 
höchsten  vorkommenden  Geschwindigkeit 


Quer*eliniit.   AbMIdBBg  3. 

Strecken,  wo  das  Gleis  in  der  Mitte  des 
Fahrdammes  verlegt  ist,  wurde  die  Kon- 
taktleitung an  quergespannten  Stahldrähten 
aufgehängt,,  die  zum  Theil  an  Stahlmasten, 
zum  Theil  an  verzierten,  in  den  Häuser- 
fronten angebrachten  Rosetten  befestigt  sind. 

In  Entfernungen  von  etwa  500  m  sind 
Drahtverankerungen  vorhanden,  die  dem 
Zuge  der  Kontaktleitung,  soweit  erforder- 
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lieh,  das  Gleichgewicht  halten.  Die  Iso- 
lirung  ist  durchweg  eine  doppelte,  indem 
die  Kontaktleitung  gegen  die  Halter  und 
letztere,  sowie  bei  Queraufhängung  die 
SpanndrUhtc  gegen  die  Befestigungspunkte 
durch  Hartgummi  isolirt  sind.  Die  Stahl- 
masten sind  mittels  Beton  im  Erdboden 
befestigt  und  stehen  auf  gerader  Strecke 
in  Entfernungen  von  etwa  35—40  m,  in 
den  Krümmungen  der  Bahn  naher  zusam- 
men. Sie  bestehen  aus  Stahlröhren  von 
verschiedenen  Durchmessern,  die  durch 
Wannaufziehen  zu  einem  festen  Ganzen 
dauerhaft  verbunden  sind.  Die  beiden 
Verbindungsstellen  sind  durch  gusseiserne 
Ringe  verdeckt  und  dns  untere  Rohr  durch 
einen  architektonisch  ausgebildeten  Sockel 
aus  Gusseisen  von  1,1  in  Höhe  verkleidet. 

An  allen  Stellen,  wo  Telephon-  oder 
Tclegraphcndrähtc  die  Bahn  kreuzen,  sind 
im  Abstände  von  10  cm  über  der  Kontakt- 
leitung 3  durch  Porzellanrollcn  isolirte 
Stahldrähte  gezogen,  die  ein  Berühren  der 
letzteren  durch  herabfallende  andere  Drähte 
verhindern. 

Durch  eine  Verbindung  von  Abthei- 
lungsiäolatorcn  und  Ausschaltern  ist  die 
Kontaktleitung  in  7  Theile  gegliedert,  von 
denen  jeder  einzelne  im  Bedarfsfalle  strom- 
los gemacht  werden  kann,  ohne  dass  hier- 
durch der  Betrieb  auf  den  übrigen  Strecken 
unterbrochen  wird.  Jeder  dieser  Abschnitte 
ist  mit  einer  Blitzschutzvorrichtung  verschen. 

Von  der  Kraftstation  aus.  die  an  der 
Honsbergerstrasse,  etwa  100  m  von  der 
Linie  Vieringhausen— Hnsten,  gelegen  ist, 
wird  der  Strom  durch  isolirte,  au  Holz- 
masten  befestigte  Speiselcitungen  nach  drei 
Punkten  der  Kontaktleitung  geführt. 

Die  Kraftstation  umfasst  einen  Maschi- 
nenraum von  220  qin,  ein  Kesselhaus  von 
165  <[m  und  einen  an  das  letztere  ange- 
bauten Kohlcnschuppen  von  <.!.">  qm  Boden- 
tläche.  Zur  Zeit  ist  die  Kraftetation  mit 
8  gleichen  Systemen  von  Kesseln,  Dampf- 
maschinen und  Dynamomaschinen  für  eine 
Leistung  von  je  150  PS  ausgerüstet,  während 
noch  Raum  für  ein  später  aufzustellendes 
viertes  System  vorhanden  ist. 

Die  Kessel  sind  Steinmüller'sche  Wasser- 
röhrenkessel, haben  eine  Heizflache  von  je 
121  qm  und  sind  für  S  Atm.  Ucberdruck 
gebaut.  Die  Dampfmaschinen  sind  Ver- 
bundmaschinen amerikanischen  Systems 
ohne  Kondensation  mit  hintercinauder- 
licgonden  Zylindern  und  einfacher  Kolben- 
schiebersteuerung;  die  Umlaufszahl  beträgt 
285  in  der  Minute;  ein  schnell  und  energisch 
wirkender  Schwungradregulator  erhalt  die- 
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selbe  bei  allen  Graden  der  überaus  schnell 
wechselnden  Belastung  fast  ganz  gleich- 
förmig. Von  den  Schwungrädern  der 
Dampfmaschinen  aus  werden  mittels  Kie- 
men die  vierpoligen  Stromerzeuger,  System 
Thomson-Houston,  angetrieben;  dieselben 
sind  mit  einer  Korapoundwieklung  ver- 
sehen, welche  den  Spannungsverlust  in  der 
Leitung  der  jeweiligen  Belastung  ent- 
sprechend ausgleicht.  Die  Stromentnahme 
erfolgt  vom  Kollektor  mittels  Kohlenbürsten. 

Unter  den  Mcss-  und  Schaltapparaten, 
die  auf  dem  Schaltbrett  vereinigt  sindr 
sind  die  selbsttätigen  Stromunterbrecher 
mit  magnetischer  Funkenlöschuug,  die  eine 
Ueberlastung  der  Dynamos  verhindern,  so- 
wie ein  selbstaufzeichnendcs  Wattmeter  zur 
Kontrolc  der  verbrauchten  elektrischen 
Leistung  besonders  zu  erwähnen. 

Auf  dem  Grundstück  der  Kraftstatiou 
befinden  sich  ferner  noch  der  Wagen- 
schuppen, der  für  etwa  14  Motorwagen 
Raum  bietet,  eine  Reparaturwerkstätte  und 
verschiedene  Geschäfts-  und  Lagerräume. 

Das  rollende  Material  besteht  aus 
13  Motorwagen  mit  je  16  Sitz-  und  12  Steh- 
plätzen; jeder  ist  mit  zwei  15pferdlgen 
Elektromotoren  ausgerüstet,  die  auf  einer 
Seite  mit  dem  grössten  Theil  ihres  Gewichts 
federnd  an  den  Trägern  des  Untergestells 
aufgehängt  sind,  während  die  andere  Seite 
mit  Lagern  auf  der  Wagenachse  ruht.  Das 
eigenartige  gussstähiernc  Magnetsystem  um- 
schlicsst  den  Anker  mit  dem  Kommutator 
und  den  Kohlenbürsten  nahezu  vollständig, 
so  dass  die  empfindlichen  Theile  vollkom- 
men sieher  gegen  Beschädigung  durch 
äussere  Einflüsse  geschützt  sind.  Das 
Magnetsystem  ist  zweipolig,  besitzt  aber 
nur  eine  Spule;  es  besteht  aus  zwei  durch 
Gelenke  verbundenen  Hälften,  deren  obere 
man  vom  Innern  des  Wagens  aus  wie  einen 
Deckel  aufnehmen  kann,  um  den  Anker  zu 
besichtigen. 

Die  Umdrehungen  der  Motoren  werden 
mittels  einer  einfachen  in  Oel  laufenden 
und  durch  einen  gusseisernen  Kasten  abge- 
schlossenen Zahnradübersetzung  auf  die 
Wagenachsen  übertragen. 

Auf  beiden  Plattformen  sind  vorn  vor 
dem  Spritzblcch  zwei  ineinander  gescho- 
bene Wollen  mit  Kurbeln  angebracht,  deren 
Drehung  mittels  Drahtzuges  die  unter  dem 
Wagenkasten  angebrachten  Schalt-  und  Re- 
gulirapparate  in  Thätigkeit  setzt. 

Auf  dem  Wagendach  befindet  sich  die 
Vorrichtung,  durch  die  der  Strom  von  der 
Kontaktleitung  abgenommen  wird;  dieselbe 
besteht  aus  einem  leichten  Stahlrohr,  das  au 


Die  elektrische  Strasscubahn  in  Heiuscheiil. 


Digitized  by  Google 


Februar  1BS6.J 


Die  elektrische  Straßenbahn  in  lle)ii>cheiil. 


75 


»einem  oberen  Ende  eine  Kontaktrolle  aus 
Pli08pborbronze  tragt,  und  einem  System 
von  Spiralfedern,  durch  wolches  die  Rolle 
von  unten  her  mit  stets  gleichem  Druck  an  die 
stromführende  Leitunggepreset  wird.  Ausser- 
dem enthält  jeder  Wagen  eine  Blitzschutz- 
Vorrichtung  sowie  5  elektrische  Glühlampen. 

Von  besonderem  Interesse  dürften  die 
Bremsvorrichtungen  sein.  Neben  einer  be- 
sonders stark  konstruirten  Radbremse  ist 
jeder  Wagen  noch  mit  einer  Schienen- 
bremse  nach  dem  Muster  der  bei  den 
amerikanischen  Kabelbahnen  verwendeten 
ausgerüstet.  Dieselbe  besteht  aus  zwei 
Bremsschuhen  mit  hölzernen  Bremsklötzen, 
die  durch  Drehung  einer  am  Führeratand 
befindlichen  Welle  mit  Handrad  und  durch 
geeignete  Ketten-  und  Hebelübersetzung  auf 
die  Schienen  gedrückt  werden.  Die  Kraft 
des  Wagenführers  reicht  bei  dieser  An- 
ordnung aus,  um  nahezu  das  ganze  Gewicht 
des  vollbesetzten  Wagens  auf  die  beiden 
Bremsklötze  zu  verlegen  und  somit  für  die 
Reibung  nutzbar  zu  machen.  Ausser  diesen 
beiden  mechanischen  Bremsvorrichtungen 
bieten  die  elektrischen  Schaltapparatc  noch 
ein  zweifaches  Mittel,  um  den  Wagen  anzu- 
halten. Es  kann  nämlich  zunächst  durch 
zwei  Handgriffe  der  elektrische  Strom  in 
umgekehrter  Richtung  in  die  Motoren  ge- 
schickt werden,  wodurch  der  Wagen  aus 
voller  Fahrt  auf  1-  2  Wagenlängen  zum 
Stillstand  gebracht  wird.  Sollte  aber  der 
unwahrscheinliche  Fall  eintreten,  dass  beide 
mechanischen  Bremsen  versagen,  und  gleich- 
zeitig der  elektrische  Strom  wegen  Ueber- 
lastung  der  Maschinen  oder  aus  einem  an- 
deren Grunde  ausbleibt,  so  schaltet  der 
Wagenführer  beide  Motoren  mittels  der 
Regulirvorrichtung  kurz  gegen  einander. 
Sobald  nun  der  Wagen  eine  gewisse  Ge- 
schwindigkeit erreicht  hat,  fangt  einer  der 
Motoren  an,  als  Stromerzeuger  zu  arbeiten 
und  bremst  den  zweiten;  der  Wagen  wird 
dadurch  mit  einem  plötzlichen  Stoss  an- 
gehalten und  lauft  dann  langsam  weiter. 

Durch  die  Anbringung  der  vorstehend 
beschriebenen  Bremsvorrichtungen  ist  das 
Durchgehen  eines  Wagens  mit  völliger 
Sicherheit  ausgeschlossen. 

Zur  Vermehrung  der  Reibung  bei 
schlüpfrigem  Zustande  des  Gleises  ist  jeder 
Wagen  mit  zwei  Sandstreuern  ausgerüstet, 
die  bei  Frostwetter  auch  zum  Salzstreuen 
benutzt  werden;  die  trichterförmigen,  unter 
den  Sitzen  angebrachten  Behälter  dieser 
Apparate  sind  durch  einen  Schieber  ab- 
geschlossen, der  vom  Führerstand  aus  nach 
Bedarf  geöffnet  werden  kann. 


Die  Motorwagen  verkehren  auf  beiden 
Linien  an  Werktagen  in  der  Folge  von 
20,  an  Sonn-  und  Feiertagen  von  10  Minuten; 
es  laufen  dann  zusammen  8  oder  12  Wa- 
gen, während  der  dreizehnte  dauernd  in 
Reserve  steht.  Die  Verwendung  von  An- 
hängewagen  ist  ausgeschlossen,  da  das 
Reibungsgewicht  der  Motorwagen  auf  den 
starken  Steigungen  hierfür  nicht  ausreichen 
würde. 

Die  Fahrgeschwindigkeit  wechselt  zwi- 
schen 8  und  15  km  in  der  Stunde,  je 
nach  den  Steigungen  und  der  Uebcrsicht- 
lichkeit  der  Strassen.  Es  ist  dabei  zu  be- 
merken, dass  auch  auf  den  weniger  ge- 
neigten Strecken  höhere  Geschwindigkeiten, 
wie  man  sie  in  anderen  Städten  ohne  Be- 
denken zulässt,  hier  nicht  gestattet  sind, 
da  die  zu  durchfahrenden  Strassen  ziemlich 
eng  sind,  und  überdies  eine  Menge  von 
schmalen  Nebenstrassen  einmündet,  die  ein 
sehr  vorsichtiges  Fahren  erforderlich  machen. 

Der  Kraft  verbrauch  der  einzelnen 
Motorwagen  schwankt  naturgemäss  zwi- 
schen sehr  weiten  Grenzen;  auf  der  stärk- 
sten Steigung  verbraucht  ein  Wagen  allein 
etwa  60  PS.  Da  sich  die  Wagen  der  beiden 
Linien  an  dem  Kreuzungspunkt  auf  dem 
Marktplatz  treffen  müssen,  um  den  Fahr- 
gästen bequeme  Gelegenheit  zum  Ucber- 
gang  von  einer  Linie  zur  anderen  zu  ge- 
währen, so  findet  auch  nur  ein  beschränkter 
Ausgleich  statt,  und  die  Maschinen  in  der 
Kraftstation  sind  daher  ganz  ungewöhnlich 
heftigen  und  schnellen  Belastungsschwan- 
kungen unterworfen.  Nicht  selten  steigt 
dieStromst.'irke  bei  gewöhnlichem  Werktags- 
verkehr mit  8  Wagen  binnen  1—2  Minuten 
von  0  bis  auf  350  und  mehr  Amperes.  Es 
sind  daher  an  Wochentagen  zwei,  an  Sonn- 
tagen sümmtliche  3  Maschinensätze  der 
Kraftstation  im  Betriebe. 

Der  Verbrauch  an  elektrischer  Energie, 
der,  wie  bereits  bemerkt,  durch  das  Watt- 
meter verzeichnet  wird,  beziffert  sich  auf 
750—780,  im  Jahresdurchschnittauf  770 Watt- 
stunden für  das  Wagenkilometer,  während 
an  anderen  Orten  mit  geringeren  Steigun- 
gen nur  rund  400— .r)00  verbraucht  werden. 

Der  Betrieb  hat  erwiesen,  dass  die 
vorhandenen  Steigungen  von  den  Motor- 
wagen mit  Sicherheit  überwunden  werden, 
falls  einige  wenig  kostspielige  Massregeln 
rechtzeitig  getroffen  werden. 

Was  zunächst  das  befürchtete  Gleiten 
der  Räder  auf  den  Schienen  betrifft,  so  hat 
sich  gezeigt,  das6  bei  trockenem  Wetter 
die  Reibung  ohne  irgend  welche  weiteren 
Mittel  ausreicht,   und  d.iss  es  auch  bei 
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Regen  genügt,  wenn  der  Wagenführer  zeit- 
weilig etwas  Sand  mittels  der  erwähnten 
8andstreuer  auf  die  Schienen  fallen  lägst. 
Bei  Glatteis  ist  es  nöthig,  vor  dem  Aus- 
fahren der  ersten  Wagen  etwas  Salz  auf 
die  Schienen  zu  bringen,  damit  die  Wagen- 
räder immer  elektrischen  Kontakt  mit  den 
Schienen  behalten,  was  durch  die  Bisdecke 
verhindert  werden  würde.  Auch  bei  leich- 
terem Schneefall  genügen  die  au  den  Wa- 
gen angebrachten  Schneeräumer  und  gleich- 
zeitiges Salzstreuen,  um  den  Schienenweg 
frei  zu  halten;  nur  an  den  wenigen  Tagen 
mit  starkem  Schneefall  inussten  Menschen- 
kräfte zum  Entfernen  des  Schnees  von  den 
Gleisen  verwendet  werden. 

Die  Motoren  haben  Bich  der  zeitweiligen 
Ueberlastung,  die  auf  der  stärksten  Stei- 
gung etwa  100%  der  gewöhnlichen  Leistung 
beträgt,  in  jeder  Hinsicht  gewachsen  gezeigt. 

Das  System  der  Bremsvorrichtungen 
bewährt  sich  durchaus.  Im  allgemeinen 
reicht  die  Radbremse,  die  allerdings  stets 
sorgfältig  eingestellt  sein  muss,  vollkommen 
aus;  die  Schienenbremse  wird  eigentlich 
nur  gebraucht,  um  den  Wagen  an  den 
Endpunkten  mit  doppelter  Sicherheit  fest- 
zustellen, sowie  bei  plötzlichem  Eintritt  von 
Glatteis  u.  dergl. 

Die  Anwendung  des  „Gegenstroms"  ist 
den  Wagenführern  wegen  der  damit  ver- 
bundenen Anstrengung  der  Motoren  nur  in 
Fällen  der  Gefahr  erlaubt  und  kommt  da- 
her auch  nur  sehr  selten  vor,  wobei  als- 
dann die  Wirkung  eine  äusserst  kruftige  i6t. 

Die  Beliebtheit,  der  sich  der  elektrische 
Bahnbetrieb  bei  der  Bevölkerung  erfreut, 
zeigt  sich  auch  in  den  für  eine  Provinzial- 
stadt  mit  43COO  Einwohnern  verhältniss- 
mässig  hohen  Einnahmen;  es  betrugen: 


!!<•!  oinn 

Die  Hinnahmen 

I  in  M  o  ii  u  t 

I.ei&tuns 

hu  .Inn 

von 

im  s.'inni'ii 

Wa-ceiikm 
M 

M 

August 

1S93 

15  180 

1)  220.«o 

0.6M 

September 

•' 

15  6i)0 

s  709,*» 

O.:*0 

Oktober 

17  715 

8  670,  w 

0,lw 

November 

»> 

20104 

s  5tW,l» 

0,1.W 

Dezember 

»> 

24  im 

9  749,i:. 

0,»'»i 

Januar 

1894 

20  072 

9  139,1« 

0,:»'"i 

Februar 

» 

21411» 

h5«J4;.. 

0,:»r.3 

M»rz 

•> 

30  287 

11  269,?'» 

0,:i73 

April 

2y  o?»y 

11  220.  *; 

0,3?« 

Mai 

30  8)2 

12  779,-"' 

Co« 

Juni 

30  090 

11819.:. 

0,3?3 

Juli 

•i 

32695 

11609,.;-. 

O.I17 

Im  Jahre  . 

•  ■  ■ 

2UK  792 

124  109..:: 

0,11«, 

wobei  die  Fahrpreise  auf  den  Durcbschnitts- 
satz  von  rund  6  Pf  für  1  km  festgesetzt  sind. 

Ueber  die  gesainmten  Betriebsausgaben 
liegen  zur  Zeit  noch  keine  Aufstellungen 
vor,  die  für  den  Durchscbnittsbetrieb  der 
Anlage  als  giltig  anzusehen  wären;  es  ist 
nur  festgestellt,  dass  die  reinen  Zugkosten 
ausschliesslich  der  Löhne  der  Wagenführer 
etwa  11  Pf  für  das  Wagenkilometer  betragen. 

Es  ist  danach  mit  Sicherheit  anzuneh- 
men, dass  die  Remscheider  Strasscnbahn 
nicht  nur  den  Bürgern  der  Stadt  eine  Er- 
leichterung und  Annehmlichkeit  im  ge- 
I  schäftlichen  und  sonstigen  Verkehr  bieten, 
sondern  auch  den  Unternehmungsgeist  derer, 
die  sie  ins  Leben  gerufen  haben,  durch  ihre 
finanziellen  Ergebnisse  belohnen  wird. 


Kleinbahnbriicken. 

Von 

C  z  y  g  a  u  . 
Konlgl.  Ri'gicrtingabaumeMer  in  Schwerin  i.  .MeckL 

Dem  Techniker,  dem  die  Aufgabe  zu- 
fällt, den  Entwurf  für  eine  Kleinbahn  von 
etwas  bedeutenderer  Ausdehnung  bis  in 
alle  Einzelheiten  auszuarbeiten,  bietet  sich 
eine  Fülle  technischer  Fragen,  deren  Lö- 
sung um  so  interessanter  und  dankbarer 
ist,  als  man  hier  einerseits  nicht  in  einen 
Schatz  vieljähriger  Erfahrungen  hinein- 
greifen und  das  für  jeden  Fall  Passende 
auswühlen  kann,  andererseits  aber  auch 
nicht  an  eine  unbiegsame  Vorschrift  ge- 
bunden ist. 

Naturgemäss  wird  dem  Bau  der  Brücken 
und  Durchlässe  in  dieser  Richtung  eine 
der  ersten  Rollen  zufallen ,  da  andere 
Kunstbauten  von  grösserem  Umfange  bei 
Kleinbahnen  wohl  nur  selten  vorkommen 
werden,  jedenfalls  aber  auf  das  ftusserste 
Mass  des  Notwendigen  beschränkt  werden 
müssen. 

Der  Bau  der  Widerlager  und  Pfeiler 
einer  Klein  bahn  brücke  bietet  im  wesent- 
lichen nichts  neues;  denn  auch  hier  wirkt 
derselbe  Erddruck  wie  bei  jeder  anderen 
Brücke,  und  bei  sehlechtem  Baugrunde 
können  auch  Iiier  nur  die  bekannten  Grün- 
dungsarten Anwendung  finden;  nur  werden 
die  Breitenabmessungen  und  somit  die 
Mauermassen  erheblich  geringere;  dagegen 
ist  eine  zweckmässige  Wahl  und  Ausbil- 
dung der  tragenden  Bautheile  um  so 
schwieriger,  da  die  hierbei  anzuwendenden 
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Grundsätze  nicht  nur  von  den  bei  Voll- 
spurbahnen üblichen  erheblich  abweichen, 
sondern  auch,  wenigstens  vorläufig  noch, 
für  jede  einzelne  Kleinbahn  andere  sind. 

In  der  ersten  Zeit  der  neuen  Klein- 
bahnära war,  auch  in  technischen  Kreisen, 
vielfach  die  Ansicht  vertreten,  dass  sich 
hier  ein  weites  Feld  für  eine  ausgedehute 
Anwendung  der  Moniergewölbe  öffne.  Man 
lies»  dabei  ausser  acht,  dass  die  besonders 
för  grössere  Moniergewölbe  noch  erforder- 
liche Bauhöhe  bei  Kleinbahnen  schon  des- 
halb meistens  nicht  vorhanden  sein  wird, 
weil  man  hier,  um  an  Krdarbeiten  zu 
sparen,  die  Höhenlage  der  Bahnkrone  über 


dem  Gelände  auf  ein  thunlichst  niedriges    uml  Grälben. 


lassen:  es  wird  daher  vielleicht  von  Nutzen 
sein,  über  eine  grössere  Anzahl  vom  Ver- 
fasser ausgearbeiteter  und  behördlich  ge- 
prüfter Entwürfe  zu  eisernen  Kleinbahn- 
brticken  hier  einige  Angaben  niederzulegen. 

Die  gegenwärtig  im  Bau  begriffene, 
rund  66  km  lange  Kleinbahn  Trachenberg— 
Militsch— Sulmierschütz  mit  einer  Zweiglinie 
nach  Prausnitz,  deren  Spurweite  0,75  m 
beträgt,  zieht  sich  vorwiegend  in  ebenem 
Gelände  hin.  Sie  überschreitet  bald  hinter 
Trachenberg  zweimal  den  Schätzkefluss 
und  zwischen  Militsch  und  Sulmierschütz 
das  breite  Flussthal  der  Bartsch,  ausserdem 
aber   eine   Menge   kleinerer  Wasserläufe 


Mass  beschränken  wird  und  auch  beschränken 
kann,  da  der  Anwendung  starker  Steigun- 
gen und  auch  sogenannter  verlorener  Ge- 
fälle hier  weniger  Bedenket)  entgegen 
stehen. 

Hierzu  kommt  noch,  dass  für  die  Her- 
stellung von  Moniergewölben  immerhin  so 
umfangreiche  Vorbereitungen  und  Zurü- 
stungen  erforderlich  sind,  dass  diese  Aus- 
führungen erst  dann  wirklich  lohnend 
werden,  wenn  entweder  Gewölbe  von 
grosser  Spannweite,  oder  eine  grössere 
Anzahl  von  Oeffnungen  einer  Brücke  oder 
auch  eine  ganze  Reihe  nicht  zu  weit  von 
einander  gelegener  kleinerer  Brücken  nach 
dieser  Bauart  hergestellt  werden  können, 
alles  Fälle,  die  bei  Kleinbahnen,  wenigstens 
hei  solchen  im  Flachlande,  wohl  selten  ein- 
treten werden. 

Auch  die  Erbauung  von  Brücken  mit 


liegt 


Bei  der  ersten  Brücke  über  die  Schätzke 
das  Hochwasser  2,50  m  über  der 
Flusssohle  und  überfiuthet  das  anschliessende 
Gelände  um  durchschnittlich  1,50  ra.  Etwa 
20  in  seitwärts  führt  über  denselben  Fluss- 
lauf eine  Brücke  der  Staatsbahn  Breslau — 
Posen,  mit  2  Oeffnungen  von  je  10,0  m 
Lichtweite ,  die  mit  Blcchträgcrn  über- 
spannt sind.  Die  Kleinbahnbrticke  rausste 
daher  mindestens  eben  so  weite  Oeffnungen 
erhalten.  Würde  man  zur  Ueberspannung 
dieser  Oeffnungen  Gewölbe  gewählt  haben, 
so  wäre,  selbst  wenn  man  die  Kämpfer  der 
Gewölbe  bis  zum  Hochwasser  hinabgeführt 
und  das  sehr  geringe  Pfeilverhältniss  von 
Vi.,  angewendet  hätte,  auch  bei  Anordnung 
von  Moniergewölben  vom  Kämpfer  bis  zur 
Bahnkrone  für  eine  10  m  weite  Oeffnung 
eine  Bauhöhe  von  1,0  -f  0,15  -f-  0,30  =  1,45')  m 
erforderlich  gewesen,  die  hier  schon  des- 


Ziegel- oder  Bruchsteingewölben  wird  sich    halb  nicht  vorhanden  war,  weil  unmittelbar 


auf  die  Fälle  beschränken  müssen,  in  denen 
die  Bnhnkrone  aus  besonderen  Gründen  so 
hoch  gelegt  werden  muss,  dass  die  für 
Gewölbe  nöthige  Bauhöhe  vorhanden  ist. 

Gegen  eine  umfangreichere  Vorwen- 
dung hölzerner  Tragwerke,  spricht  auch 
hier  die  beschränktere  Dauer  dieses  Bau- 
stoffes; auch  fallen  die  für  die  Lokomotiven 
einer  leistungsfähigen  Kleinbahn  rechnungs- 
massig erforderlichen  Balkenstärken  schon 
so  gross  aus,  dass  nur  in  sehr  holzreichcn 
Gegenden  diese  Bauweise  mit  Rücksicht 
auf  den  Kostenpunkt  in  Krage  kommen 
wird. 

Bei  «1er  Wahl  des  Baustoffes  für  die 
Ueberhauten  von  Kleinbahnbrücken  wird 
daher  in  den  weitaus  meisten  Fällen  die 
Anordnung  eiserner  Tragwerke  entweder 
dnreh  die  Umstände  geboten  sein,  oder  es 
wird  eine  vergleichende  Kostenberechnung 
bei  den  heute  schon  sehr  niedrigen  Eisen- 
preisen diese  Wahl  vorteilhaft  erscheinen 


hinter  der  Brücke  die  Ueberladegleise 
neben  den  Staatsbahngleisen  und  in  deren 
Höhe  angelegt  werden  mussten;  es  ergab 
sich  daher  schon  von  selbst  die  Wahl  ei- 
serner Träger.  Hierbei  erwuchs  der  grosse 
Vortheil,  dass  statt  der  beiden  10  m  weiten 
Oeffnungen  der  Staatsbahnbrücke  nur  eine 
einzige  Oeffnung  ohne;  Mittelpfeiler  ange- 
ordnet werden  konnte,  was  bei  Gewölbe- 
bau ausgeschlossen  gewesen  wäre.  Da- 
durch Messen  sich  die  Oesammtkosten  des 
Bauwerkes  erheblich  herabmindern,  da  bei 
Kleinhahnen,  wie  später  gezeigt  werden 
wird,  eine  Oeffnung  von  20  m  in  den  meisten 
Fällen  billiger  ist,  als  2  Oeffnungen  von 
10  in  Weite,  und  hier  ausserdem  wegen 
tiefer  Lage  des  guten  Baugrundes  die  Er- 
bauung eines  Strompfeilers  besonders  kost- 
spielig gewesen  wäre. 

>l  Verjfl.  den  Aufsatz  von  M.  Koenen  im 
fVntralblatt  der  Bauverwnltung  Xo.  lA.  1895. 

II 
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Gewählt  wurde  eine  Oeffnung  von 
21,7  m  Weite,  gleich  der  ganzen  Weite  der 
Staatsbahnbrücke  zwischen  den  Wider- 
lagern, mit  Schwedlertrttgern.  Die  Bauhöhe 
betrugt  von  Trägerunterkante  bis  Schienen- 
oberkante 0,70  ui,  also  bis  zur  Bahnkrone 
0.70     0,30  =  0,40  in. 

Bei  dem  Dorff  Schätzke  überschreitet 
die  Kleinbahn  den  Schätzkcfiuss  zum  zweiten 
Male  und  läuft  dann  ungefähr  200  m  weiter 
in  eine  Landstrasse  ein,  die  auf  weite 
Strecken  mitbenutzt  wird.  Ausser  der 
Brücke  über  den  Flusslauf  selbst  von  26  m 
Lichtweite  musste  auf  besondere  Veran- 
lassung einiger  Interessenten  etwa  100  m 
davon  entfernt  noch  eine  Fluthbrücke  von 
6  m  Weile  erbaut  werden,  und  kurz  vor 
Einmündung  der  Bahn  in  die  Landstiasse 
war  noch  eine  eben  so  weite  Brücke  über 
den  dasselbe  Flussthal  durchziehenden 
Mühlgraben  anzulegen.  Da  die  erwahnto 
Landstrasse  bei  der  Einmündung  der 
Kleinbahn  nur  etwa  20  cm  über  dem 
höchsten  Hochwasser  liegt,  eine  Aufhöhung 
der  Strasse  aber  nicht  angängig  war,  so  stand 
für  die  drei  genannten  Brücken  eine  so  ge- 
ringe Bauhöhe  zur  Verfügung,  dass  eiserne 
Ueberbauten  gewählt  werden  mussten. 

Zwischen  den  Dörfern  Bratschelhof 
und  Gontkowitz  durchschreitet  die  Klein- 
bahn das  Flussthal  der  Bartsch.  Dieser 
Fluss  bildet  mit  den  parallelen  Wasser- 
läufen, dem  Rebitzgraben  und  dein  Sike- 
graben,  zur  Zeit  des  nochwassers  ein  ein- 
ziges grosses,  etwa  2,3  km  breites  Uebcr- 
schwemmungsgebiet.  Hier  musste  auf  eine 
unbedingt  ausreichende  Bemessung  der  im 
Bahndamm  zu  schaffenden  Fiuthöffnungen 
besondere  Sorgfalt  verwendet  werden,  um 
jeden  Rückstau  naeh  dem  unmittelbar  ober- 
halb gelegenen  Dorfe  Podasch  auszu- 
schliessen.  Dementsprechend  erhielt  jeder 
der  beiden  genannten  Grüben  eine  Brücke 
von  13  m  Lichtweite,  ausserdem  aber  wurde 
in  einer  100  m  vom  Sikegraben  sich  hin- 
ziehenden Senkung  des  Hochwasscrbcttes 
noch  eine  dritte  eben  so  weite  Brücke  vor- 
gesehen. 

Die  Bartsch  hat  an  der  Uebergaugs- 
stelle  hohe  Ufer,  das  Hochwasser  steigt 
bis  3,5  in  üher  Flusssohle.  Die  Berechnung 
des  für  das  Hochwasser  erforderlichen 
Durchflussquerschnittes  ergab  eine  Breite 
desselben  von  rund  40  in:  gewählt  wurden, 
um  dieselben  Trägerformen  verwenden  zu 
können,  wie  bei  der  erstbeschriebenen 
Schätzkebrücke,  zwei  Oeffnnngeii  von  je 
21.7  m  Licht  weite. 

Obgleich  nun  diese  Brücke  allein  im 


Stande  ist,  das  gesammte  Hochwasser  ab- 
zuführen, so  wurde  doch  auf  Drängen  der 
Interessenten  in  einer  etwa  300  m  seitwärts 
sich  hinziehenden  Hachen  Senkung  des 
Hochwasserbettes  noch  eine  Fluthbrücke 
von  13  m  Lichtweite  vorgesehen,  die  gleich- 
zeitig dazu  dienen  sollte,  bei  niedrigen 
Wasserständen  die  Bewirtschaftung  der 
durch  den  Bahndamm  in  zwei  Theile  ge- 
trennten Uferwiesen  zu  erleichtern. 

Endlich  war  noch  zwischen  der  Bartsch 
und  dem  Sikegraben  eine  6  m  weite  Brücke 
über  den  Mühlgraben  zu  erbauen,  so  dass 
also  im  ganzen  in  dem  etwa  2,3  km  langen, 
die  Niederung  durchziehenden  Damme  eine 
kleine  und  6  grössere  Öffnungen  zu  über- 
brücken .waren. 

An  dieser  Stelle  hätte  nun  die  Ver- 
wendung von  Moniergewölben  mit  Rück- 
sicht auf  die  dazu  nöthigen  Zurüstungen 
wohl  in  Frage  kommen  können.  Da  je- 
doch die  Gewinnung  der  zur  Herstellung 
des  Bahndammes  erforderlichen  Boden- 
massen hier  schon  an  und  für  sich  sehr 
schwierig  war,  so  musste  darauf  Bedacht 
genommen  werden,  die  Höhe  dieses  Dam- 
mes und  damit  auch  die  Bauhöhe  der 
Brücken  auf  das  durch  den  Hochwassei- 
stand  bedingte  Mass  zu  beschränken,  so 
dass  auch  hier  eiserne  Ueberbauten  ge- 
wählt werden  inussten. 

Erwähnenswerth  sind  ferner  2  grössere 
Brücken  über  den  Strugegraben  unweit 
Trachenbcrg  und  den  Brandebach  bei 
Militsch.  Beide  liegen  im  Zuge  öffentlicher 
Strassen,  die  von  der  Kleinbahn  mitbenutzt 
werden;  die  hier  zu  errichtenden  Bauwerke 
stellen  sicli  demgemäss  als  Verlängerungen 
vorhandener  Strassen  brücken  dar.  Die 
letzteren  haben  in  beiden  Fällen  hölzernen 
Ueberbau  und  eine  Gesammtlichtweite  von 
je  15  m,  die  bei  der  Strugebrücke  durch 
hölzerne  Joche  in  drei,  bei  der  Brande- 
brücke durch  einen  gemauerten  Pfeiler  in 
zwei  Oeffnungeii  getheilt  ist.  In  beiden 
Fällen  war  wegen  der  Bauart  der  alten 
Brücken  und  auch  wegen  der  Höhenlage 
der  Strassenkrone  zum  Ilochwasserspiegel 
nur  die  Wahl  gradliniger  Tragwerke 
möglich.  Der  Strugegraben  wurde  in  einer 
einzigen,  der  Brandebach  mit  Benutzung 
des  gemauerten  Mittelpfeilers,  dessen  Läng«' 
auch  für  die  Kleinbahn  nahezu  noch  aus- 
reichte, in  zwei  Öffnungen  mit  eisernen 
Trägern  überspannt. 

Ausser  den  erwähnten  Brücken  waren 
noch  zwei  mit  Ocffnungen  von  7,6  m,  sowie 
eine  ganze  Reihe  kleinerer  Brücken,  mit 
Lichtweiten  bis  zu  1,0  m  abwärts,  zu  erbauen, 
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bei  denen  aus  denselben  oder  ähnlichen 
Gründen  eiserne  Ueberbauten  gewählt  wer- 
den muBsten. 

Diese  Beispiele  mögen  genügen,  um  zu 
zeigen,  in  welcher  Weise  bei  Kleinbahnen 
die  Wahl  de»  Baustoffes  für  die  Brücken 
durch  die  Umstände  von  vornherein  be- 
stimmt werden  kann. 

Erwähnt  mag  noch  werden,  dass  bei 
Lichtweiten  bis  zu  0,8  m  die  Tragfähigkeit 
der  Schienen  die  Anordnung  offener  Durch- 
lässe gestattete. 

Nachdem  die  Bauart  der  Brücke  be- 
stimmt ist,  muss  zur  Festsetzung  der  Form 
und  zur  Berechnung  der  Träger  geschritten 
werden. 

Während  in  dieser  Beziehung,  wie 
schon  angedeutet,  bei  Vollspurbahnen 
reiche  Erfahrungen  vorliegen,  und  beim 
Entwerfen  neuer  Eisenbahnbrücken  wegen 
der  im  allgemeinen  gleichen  Beschaffenheit 


Die  stärkste  Steigung  auf  der  Strecke 
beträgt  1  : 50,  und  um  auf  einer  solchen 
Steigung  eine  Gesammtlast  von  rund  80  t 
zu  bewegen,  muss  eine  Maschine  von  100 
Pferdestärken  und  einem  Dienstgewicht 
von  rund  IG  t  verwendet  werden. 

Hiernach  ergab  sich  das  in  Abb.  1  ') 
dargestellte  Lastenzug-Bild,  wobei  das  Ge- 
wicht eines  schwersten  Wagens  auf  9  t 
abgerundet  wurde. 

Mit  diesem  Lastenzug  wurden  die  Be- 
rechnungen durchgeführt,  und  zwar  für 
einzelne  Lichtweiten  verschiedene  Träger- 
arten berechnet. 

Hierbei  ergab  sich,  dass  man  bei  Licht- 
weiten bis  zu  6,0  ni  noch  mit  einfachen 
Walzträgern  auskommt.  Diese  wurden  im 
Abstände  von  1,15  m  von  cinunder  verlegt 
und  durch  C  -  Eisen  und  Windbänder  ver- 
steift. Die  Schwellen  liegen  auf  den  Haupt- 
trägern. 


Lohomoti  rr      Lokomotive  Hh{frn  liagen  Ifagen 
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der  Betriebsmittel  fast  in  jedem  Falle  un- 
bedenklich auf  bereits  ausgeführte  Bei- 
spiele zurückgegriffen  werden  kann,  oder 
wenigstens  eine  enge  Anlehnung  an  solche 
Vorbilder  möglich  ist,  muss  bei  Kleinbahnen 
insbesondere  die  Berechnung  der  Bautheile 
in  jedem  Falle  von  neuem  vorgenommen 
werden,  da  hier,  entsprechend  den  verschie- 
denen Spurweiten,  sowie  den  Anforderungen, 
die  an  die  Leistungsfähigkeit  der  Kleinbahn 
zu  stellen  sind,  auch  die  Betriebsmittel  fast 
bei  jeder  Kleinbahn  andere  sein  werden. 

Im  vorliegenden  Falle  wurde  als  grösste 
zu  bewegende  Last  ein  Zug  von  nachste- 
hender Zusammensetzung  angenommen: 


Posi-  u.  Gepäckwagen 
vierachsiger  Personen- 
wagen mit  (5  Sitzen 
H.    und    J4  Sitzen 
III.  Kla>se    .    .   .  . 

bedeckter  Güterwagen 
offene  Güterwagen  .  . 


zusammen 


Gewicht  in  Tonnen 


im  einzelnen 
r.lijen  Nutz-  zu- 


sew  lax» 


men 


2,M     ">m  4,ü» 


4.:<>  t».i." 


t>.<C 


2.m  5.w)  T.üit 
2.m    <;..>»  s0« 


im 
tran 
r.en 


4m> 


li.X, 

7. 
til,.n 


Bei  grösseren  Weiten  werden  die  ge- 
walzten I -Trüger  schon  so  stark,  dass  sich 
ihre  Verwendung  für  Brückenträger  nicht 
mehr  empfiehlt;  es  wurden  daher  von  G,0  m 
ab  Blechträger  gewählt,  und  die  Sehwellen 
nicht  mehr  auf  die  Hauptträger,  sondern 
mittels  Quer-  und  Zwischenträger  zwischen 
dieselben  gelegt. 

Bei  Lichtweiten  von  15,0  m  an  wurden 
gegliederte  Trägerarten  angeordnet,  und 
zwar  erwies  sich  der  Schwcdlerträger  als 
der  vorteilhafteste.*) 


')  Ks  erscheint  zweckmässig,  zwei  Loko- 
motiven an  die  Spitze  des  Lastenschemas  zu 
setzen,  weil  auch  bei  Kleinbahnen  der  Fall 
vorkommen  kann,  dass  eine  zweite  Lokomotive 
im  Zuge  mitgeführt  werden  muss,  beispiels- 
weise, wenn  eine  Maschine  dienstunfähig  wird 
und  nach  der  Anschlussstation  geschämt  wer- 
den muss,  um  in  die  Maschinenfabrik  gesandt 
zu  werden  und  dergl.  mehr. 

-jPaiallellrägermnssten  gegenüber  solchen 
mit  polygonalem  Obergurt  hier  zurückstehen, 
weil  diese  gegenüber  den  elfteren  eine  nicht 
unerhebliche  Materialersparnis  aufweisen 
mach  Winkler  erfordern  I'arahclträger  theore- 
tisch 2ü"/o  weniger  Material  als  Parallel- 
triiger,  Sehwedlcrträigcr  noch  etwas  weniger), 
die  durch  die  etwas  schwierigere  Herstellung 
nur  zum  Theil  aufgehoben  wird:  wenigstens 
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In  Ahl».  12  sind  die  Gewichte  der  ge- 
s.immten  Ueberbauton  (einschliesslich  der 
Fahrbahnträger)  für  die  einzelnen  Licht- 
weiten bildlich  dargestellt.  Der  Sprung, 
der  in  dem  Linienzuge  bei  6  m  erscheint, 
rührt,  wie  schon  angedeutet,  daher,  dass 
bei  Blechträgern  die  Fahrbahn  zwischen 
die  Haupttriiger  gelegt  wurde,  wodurch 
das  Gewicht  der  Querkonstruktion  erheb- 
lich vergrössert  wird;  die  Hauptträger  haben 
nahezu  dasselbe  Gewicht,  wie  gewalzte 
I-Träger  für  diese  Weite. 

Bei  16  m  Lichtweite  wird  rechnungs- 
mäßig ein  Ueberbau  mit  Schwedlerträgern 
um  3,3  t  leichter,  als  ein  solcher  mit  Blcch- 
trägern,  doch  fallen  hierbei  einzelne  Glie- 
der schon  so  schwach  aus,  dass  sie  aus 
andern  Gründen  starker  ausgeführt  werden 
müssen,  als  die  Rechnung  ergiebt,  und  da- 


für eine  Brücke  die  Wahl  einer  oder  meh- 
rerer Oeffnungen  vorteilhaft  ist. 

Handelt  es  sich  z.  B.  um  eine  Gcsammt- 
lichtweite  von  15  ra,  so  stellen  sich  die  Ge- 
wichte der  eisernen  Ueberbauton  für  ver- 
schiedene Losungen,  wie  folgt: 

a)  drei  Oeffnungen  von  5  m  mit 
Walzträgern  =  3 .1,4     ...     4,2  t, 

b)  zwei  Oeffnungen  von  7,."»  m 

Weite  mitBlechträgern  -2.4,ti  9,2  t^ 

c)  eine  Oeffnung  von  15  m  mit 
Schwedlerträgern   Ü.5  t, 

d)  eine  Oeffnung  von  15  m  mit 
Blechträgern   12,8  t. 

Wenn  man  die  Tonne  eisernen  Ueber- 
bau für  Walzträger  mit  200  M,  für  Blech- 
träger mit  240  M  und  für  gegliederte  Trä- 
ger mit  280  M,  und  die  Kosten  für  1  ebn» 


Abb.  t 


her  eine  StutTvcr.-ehwendung  eintritt,  durch 
die  der  erwähnte  Vortheil  zum  Thcil  wie- 
der aufgehoben  wird. 

Um  einen  Vergleich  zu  ermöglichen, 
sind  in  der  oberen  —  —  Linie  die  Ge- 
wichte eiserner  Ueberbautcn  für  eingleisige 
Vollspurbahnen  dargestellt,  wie  »je  nach 
einer  grösseren  Zahl  ausgeführter  Beispiele 
berechnet  wurden. 

Das  Bild  giebt  zunächst  einen  Anhalt 
zur  Entscheidung  der  wichtigen  Frage,  ob 

stellen  die  Briu-kenhiumnstnlten  hei  Parallel- 
trägem  im  allgemeinen  keinen  nennenswetth 
geringeren  Einheitspreis  ai-  bei  Schwedler- 
trftgern. 


Mauerwerk,  einschliesslich  aller  Neben- 
arbeiten, durchschnittlich  mit  25  M  in  Rech- 
nung zieht,  und  v<»n  den  in  allen  vier  Fällen 
nahezu  gleich  zu  setzenden  Kosten  der 
Widerlager  absieht,  so  betragen  die  Ge- 
sammtkosten  der  Ueberbrückung  im  Falle 

n)  .  .  .  8J0  +  2  .  25  P  .  .  .  M, 

h)  .  .  .  2208 -f-  1  ,25P  .  .  .  „, 

c)  •  •  •  2Ö80  „, 

dl  -  .  .   H072   „, 

wobei  /'den  Rauminhalt  eines  Mittelpfeilers 
in  cbm  bedeutet. 

Hiernach  würde  die  Bauart  d  nur  aus 
besonderen  Gründen  zu  wählen  sein,  und 
die  Wahl  nur  zwischen  a  und  c  schwanken 
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können,  wobei  a  billiger  bleibt,  so  lange 
P<36  ist,  innerhalb  welcher  Grenze  b 
immer  theurer  ist,  als  a. 

Hierbei  ist  Voraussetzung,  dass  die 
Pfeiler  auf  gutem  Baugrund  in  massiger 
Tiefe  unmittelbar  aufgemauert  werden 
kOnnen;  müssen  irgend  welche  künstliche 
Gründungsarten  (auch  nur  Spundwände) 
angewendet  werden,  so  tritt  in  den  For- 
meln a  und  b  noch  ein  Glied  hinzu,  das 
die  Kosten  der  Gründung  ausdrückt,  wo- 
durch sich  die  Rechnung  zu  gunsten  von 
c  gegenüber  a  (und  b)  noch  verschiebt. 

Bei  Brücken  für  Vollspurbahnen  stellt 
»ich  dieselbe  Rechnung  wie  folgt: 

a)  .  .  .  1680  + 2.  25  P .  .  .  M, 

b  .  .  .  .$072  +  1 .  25  P  .  .  .  „, 

c)  .  .  .   4900   „, 

il:  .  .  .   4416  „. 

Hier  sind  die  Bauarten  b  und  c  auszu- 
schliessen,  denn  so  lange  P<55  ist,  bleibt 
a  am  vorteilhaftesten,  und  wird  P>  55,  so 
ist  d  am  billigsten. 

Es  mag  noch  ein  zweiter  Fall  in  Be- 
tracht gezogcu  werden,  bei  welchem  es  sich 
um  die  Wahl  zwischen: 

a)  2  Oeffnungen  von  je  10  in  Lichtweite 
mit  Blechtrttgern. 

I»)  1    Oeffnung   von   20  in    Weite  mit 
Schwedlerträgern  handelt. 

Hier  stellt  sich  die  Rechnung: 
I.  für  Kleinbahnen: 
a)    .    .    .   3264  +  25  P  .  .  .  M, 

h)   •    ■    •   3808   m 

II.  für  Vollspurbahnen: 

a)  .    .    .   4800  +  25  P  .  .  .  M. 

b)  .    .    .    77<Ü  „. 

Ks  sind  also  unter  der  oben  geinachten 
Voraussetzung,  dass  die  Pfeiler  ohne  künst- 
liche Gründung  aufgeführt  werden  können, 
bei  Kleinbahnen  in  diesem  Falle  zwei  Oeff- 
nungen nur  vorteilhafter,  so  lange  P<22 
ist,  während  bei  Vollspurbahnen  eine  ein- 
zige Oeffnung  erst  dann  billiger  wird,  wenn 
P>116  ist. 

Aus  dem  oben  Gesagten  geht  hervor, 
dass  wenige  grosse  Oeffnungen  gegenüber 
einer  grösseren  Anzahl  kleinerer  bei  Klein- 
bahnen viel  häutiger  vorzuziehen  sein  wer- 
den als  hei  Vollspurbahnen,  ein  Umstand, 


der  sich  übrigens  schon  im  Bilde  aus  dem 
weniger  starken  Steigen  des  die  Gewichte 
von  Kleinbahnbrücken  darstellenden  Linien- 
|  zuges  ohne  weiteres  erkennen  lägst. 

Dieser  Linienzug  ist  nach  16  verschie- 
I  denen  ausgeführten  und  genau  berechneten 
Ueberbauten  aufgetragen  worden,  wobei 
I  allerdings  mit  einem  hohen  Sicherheitsgrad 
gerechnet  werden  musste,  weil  die  Gc- 
|  wichte   der  Betriebsmittel    bei  der  Aus- 
i  arbeitung  der  Brückenentwürfe  noch  nicht 
genau  feststanden.  Das  Gewicht  des  einen 
i  oder  des  andern  Ucberbaucs  würde  sich 
I  daher  unter  Umstunden  vielleicht  noch  ver- 
ringern lassen.   Im  allgemeinen  ist  es  wohl 
nie  ein  Fehler,  die  Brücken  für  eine  Klein- 
bahn etwas  kräftiger  zu  bauen,  als  für  die 
ursprünglich  gemachten  Annahmen  not- 
wendig wäre,  da  bei  Kleinbahnen  die  zu- 
künftige  Gestaltung   des   Betriebes  und 
dessen   Anforderungen   an   die  Betriebs- 
mittel sich  von   vornherein  viel  weniger 
Ubersehen  lassen,  als  bei  Hauptbahnen  oder 
i  vollspurigcn  Nebenbahnen. 

Die  hier  niedergelegten  Angaben  gelten 
nur  für  Kleinbahnen  von  0,75  m  Spurweite, 
für  die  ein  Lastenzug  mit  den  hier  ange- 
nommenen Verhältnissen  im  allgemeinen 
der  Berechnung  der  Brücken  wohl  zweck- 
mässig wird  zu  Grunde  gelegt  werden 
können. 

Wenn  auch  die  Frage,  welche  Spur- 
weite einer  Kleinbahn  am  zweckmässigsten 
zu  geben  sei,  noch  ihrer  Lösung  harrt,  so 
scheint  doch  in  dem  zum  Theil  ziemlich 
heftigen  Widerstreit  der  .Meinungen  die 
Ansicht  zu  gunsten  der  0,75  m  weiten  Spur, 
wenigstens  bei  uns  in  Deutschland,  immer 
mehr  an  Boden  zu  gewinnen,  und  diese 
Spurweite  wird  in  Zukunft  vielleicht  in  der 
Mehrzahl  der  Fälle  als  die  zweckmassigste 
erkannt  werden. 

Es  bedarf  zum  Schlug»  wohl  kaum  der 
Erwähnung,  dnss  der  in  Abb.  2  gezeichnete 
Linienzug  keinen  Anspruch  darauf  macheu 
soll,  allgemein  als  Richtschnur  für  die 
sichere  Beurteilung  der  Gewichte  von 
Kleinbahnbrücken  zu  dienen,  doch  wird  er 
durch  Vergleich  und  Ergänzung  aus  einer 
grösseren  Zahl  ausgeführter  Beispiele  sich 
zu  einer  solchen  ausbilden  lassen,  und 
hierzu  mögen  die  vorstehenden  Ausfüh- 
rungen Anregung  geben. 
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Gesetz  vom  6.  November  1894,  betreffend 
den  ßan  der  Lokalbahn  von  ßenesebau, 
Station   der  Kaiser  Franz  Josephsbahn, 
nach  Wlaschim. 

Die  Lokalbahn  ist  auf  Grund  der  Ge- 
setze vom  14.  September  1854,  sowie  vom 
17.  Juni  1887  und  27.  Dezember  1893  auf 
die  Dauer  von  90  Jahren  konzessionirt 
worden.  Die  Bahn  muss  nach  spätestens 
l'/2  Jahren  dem  Betriebe  übergeben  werden, 
widrigenfalls  eine  Kautionssumme,  die  der 
Staat  zu  fordern  berechtigt  ist,  verfällt. 
Der  Staat  gewährleistet  vom  Tflgc  der  Be- 
triebscröffnung  ab  auf  76  Jahre  für  das  An- 
lagekapital von  900000  H.  eine  Verzinsung 
mit  1%  und  eine  Tilgung;  soweit  der  Be- 
trieb die  hierfür  erforderlichen  Summen 
nicht  aufbringt,  verpflichtet  der  Staat  sich 
zu  ihrer  Zahlung.  Der  höchste  von  ihm  zu 
zahlende  Zuschuss  beträgt  37  946  fl.  jähr- 
lich. (Verordnungsblatt  des  k.  k.  Handels- 
ministeriums für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fnhrt,  1894,  No.  148,  S.  2649  und  R.-G.-Bl. 
vom  20.  Dezember  1894.  XC,  No.  233.) 


Gesetz  vom  31.  Dezember  1894  Uber  Bahnen 
niederer  Ordnung.  (R.-G.-Bl.  1895,  II.  Stüek. 
No.  2.) 

Mit  Zustimmung  beider  Häuser  des 
Reichsraths  finde  Ich  anzuordnen,  wie  folgt: 

A.  Lokalbahnen 

Artikel  I. 

BciKonzessionirungnormal-odcrschmal- 
spuriger  Lokalbahnen  (Sekundärbahnen, 
Vizinalbahncn  u.  dergl.)  sind  unbeschadet 
der  dein  Reichskriegsministerium  gesetzlich 
zustehenden  Einflussnahme  nicht  nur  in 
Bezug  auf  die  Vorarbeiten,  den  Bau  und 
die  Ausrüstung  alle  thunlichen  Erleichte- 
rungen zu  gewahren,  sondern  es  ist  auch 
in  Bezug  auf  den  Botrieb  von  den  in  der 
Eisenbahnbetriebsordnung  vom  16.  No- 
vember 1851  (R.-G.-Bl.  Xo.  1  ex  1852)  und 
den  einschlägigen  Nachirag,-.hostimmungen 
angeordneten  Sicherheitsvorkehrungen  und 


nehmen,  als  dies  mit  Rücksicht  auf  die  be- 
sonderen Verkehrs-  und  Betriebsverhält- 
nisse, insbesondere  die  festgesetzte  cr- 
mässigte  Fahrgeschwindigkeit  nach  dem 
Ermessen  des  Handelsministeriums  zulässig 
erscheint  und  als  hierdurch  das  den  auto- 
nomen  Körperschaften  nach  den  bestehen- 
den Gesetzen  zustehende  Recht,  im  eigenen 
Wirkungskreise  aus  Sicherheitsrücksichtcn 
Vorschriften  zu  erlassen,  nicht  beeinträch- 
tigt wird. 

Gleichartige  Erleichterungen  können 
nach  dem  Ermessen  des  Handelsministe- 
riums auch  für  jene  schon  bestehenden 
Eisenbahnstreckeu  zugestanden  werden, 
auf  welchen  der  Sekundärbetrieb  mit  er- 
mfi&sigter  Fahrgeschwindigkeit  eingeführt 
wird. 

Artikel  11. 

Die  Unternehmungen  von  Lokalbahnen 
sind  von  den  im  §  68  der  Eisenbahnbetriebs- 
ordnung und  im  §  10,  Lit.  f  des  Eisen- 
bahnkonzessionsgesetzes vom  14.  September 
185-1  (R.-G.-Bl.  No.  238)  ausgesprochenen 
Verpflichtungen  in  betreff  der  Beförderung 
der  Po6t,  sowie  von  den  zufolge  des  §  89 
der  Eisenbahnbetriebsordnung  begründeten 
Verbindlichkeiten  in  Bezug  auf  den  Ersatz 
des  aus  der  polizeilichen  und  gefällsämt- 
lichen Uebcrwachung  erwachsenden  Mehr- 
aufwandes und  in  Bezug  auf  die  unentgelt- 
liche Herstellung  und  Erhaltung  von  Amts- 
lokalitäten zu  entheben. 

Artikel  III. 

Die  Regierung  wird  ermächtigt,  bei 
Festsetzung  der  Tarife  für  Lokalbahnen 
Ausnahmen  von  den  Bestimmungen  des 
Gesetzes  vom  15.  Juli  1877  (R.-G.-Bl.  No.  61\ 
betreffend  die  Maximaltarife  für  die  Per- 
sonenbeförderung auf  den  Eisenbahnen, 
sowie  von  den  sonstigen  gesetzlichen  Vor- 
schriften über  das  Tarif-  und  Transport- 
wesen zu  gewahren. 

Artikel  IV. 
Vertrage,    bücherliche  Eintragungen, 
Eingaben  und  sonstige  Urkunden,  durch 
welche  zum  Zweck  der  Sicherstellung  des 


Baues  einer  Lokalbahn  die  Abtretung  von 
Verkehrsvorschriften  insoweit  Umgang  zu  1  Grund  und  Boden,  die  Einräumung  ding- 
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licher  Rechte,  die  Beistellung  von  Bau- 
oder Bctriebsmaterialien,  die  Leistung  von 
Baarzahlnngen  mit  oder  ohne  Uebernahme 
von  Aktien  oder  sonstige,  wie  immer  ge- 
artete Beitragsleistungen  zugesichert,  die 
Bedingungen  für  die  Benützung  öffentlicher 
Strassen  festgestellt  oder  Garantieverpflich- 
tungen übernommen  oder  endlich  Verein- 
barungen zum  Zwecke  der  Kapitalbeschaf- 
fung, des  Baues  oder  des  Betriebes  der 
Lokalbahn  getroffen  werden,  mit  Ausschluss 
der  im  gerichtlichen  Verfahren  in  Streit- 
sachen stattfindenden  Verhandlungen,  ge- 
messen die  Gebühren-  und  Steuipclfreiheit. 

Dieselbe  Begünstigung  gemessen  die 
von  Konzessionswerbern  nach  erhaltener 
Bewilligung  zur  Vornahme  technischer  Vor- 
arbeiten zu  überreichenden  Eingaben, 
Plane  und  sonstigen  Schriftstücke,  durch 
welche  die  Ausführung  einer  Lokalbahn  in 
technischer  oder  finanzieller  Beziehung  vor- 
bereitet wird. 

Artikel  V. 
Im  Falle  der  Konzessionsertheilung  für 
Lokalbahnen  sind  seitens  der  Regierung 
die  nachstehenden  Begünstigungen  zu  ge- 
wahren: 

;i)  die  Befreiung  von  den  Stempeln  und 
Gebühren  für  alle  von  der  Lokalbahn- 
unternehmung abzuschliessenden  Ver- 
trüge, zu  überreichenden  Eingaben, 
von  derselben  zu  errichtenden  Ur- 
kunden, ferner  für  alle  im  Grunde 
dieser  Vertrage  und  Urkunden  zu  be- 
wirkenden bücherlichen  Eintragungen, 
endlich  für  sonstige  Amtshandlungen 
und  amtliche  Ausfertigungen  zum 
Zwecke  der  Kapitalbeschaffung,  der 
Sicherstellung  der  Kapitalsverzinsung 
und  des  Betriebes,  sowie  zum  Zweck 
des  Baues  und  der  Instruirung  der 
Bahn  bis  zum  Schluss  des  ersten  Be- 
triebsjahrcs,  dann  zum  Zweck  der 
Grundeinlösung  bis  zum  Schluss  des 
dritten  ßetriebsjahree. 

Die  vorangeführte  Befreiung  findet 
ferner  Anwendung  auf  die  Empfangs- 
bestätigungen der  Bauunternehmer 
und  Lieferanten,  sofern  sie  sich  be- 
ziehen auf  Zahlungen  für  die  Aus- 
führung der  vorbezeichneten  Anlagen. 

Diese  Begünstigungen  haben  auf 
die  im  gerichtlichen  Verfahren  in 
Streitsachen  stattfindenden  Verhand- 
lungen keine  Anwendung; 
b)  die  Befreiung  von  den  Stempeln  und 
Gebühren  für  die  Ausgabe  von  Aktien 
und  PrioritHtsobligationen,  mit  Ein- 


in  g.  Hl 

schluss  der  Interimsscheine,  zum 
Zweck  der  Kapitalsbeschaffung  so- 
wohl für  die  erste  Anlage  und  kon- 
zessionsmassige Ausrüstung  der  kon- 
zessionirten  Lokalbahn,  als  auch  für 
späterhin  von  der  Regierung  als  er- 
forderlich erkannte  Erweiterungs- 
bauten und  Nachschaffungen,  ferner 
die  Befreiung  von  Stempeln  und  Ge 
bühren  für  die  Einverleibung  des 
Pfandrechts  auf  die  zur  Sicherstellung 
der  Prioritätsobligationcn  und  der 
sonst  etwa  zu  den  in  diesem  Absat:  e 
bezeichneten  Zwecken  aufgenomme- 
nen Anleiten  bestimmten  eisenbahn- 
bücherlichen  Einheiten  oder  auf  an- 
dere unbewegliche  Güter,  sowie  von  der 
bei  der  Grundeinlösung  nach  Schluss 
des  dritten  Betriebsjahres  (Lit.  a)  auf- 
laufenden Uebertragungsgebühr,  mit 
Ausnahme  der  nach  den  bestehenden 
Gesetzen  den  Gemeinden  oder  anderen 
autonomen  Körperschaften  zukommen- 
den, aus  diesem  Anlass  zu  entrichten- 
den Gebühren; 

c)  die  Befreiung  von  den  für  die  Erthei- 
lung  der  Konzession  und  für  die  Aus- 
fertigung der  Konzessionsurkunde  zu 
entrichtenden  Gebühren  und  Taxen; 

d)  die  Befreiung  von  der  Erwerb-  und 
Einkommensteuer,  von  der  Entrich- 
tung der  Kuponstempelgebühren,  so- 
wie von  jeder  neuen  Staatssteuer, 
welche  etwa  durch  künftige  Gesetze 
an  deren  Stelle  eingeführt  werden 
sollte,  auf  die  Dauer  von  fünfund- 
zwanzig Jahren,  vom  Tage  der  Kon- 
zessionsertheilung  an  gerechnet 

Diese  Begünstigungen  Lit.  a  bis  d 
finden  auch  Anwendung  auf  die  von 
dem  Konzessionär  herzustellenden 
Schleppbahncn,  Ladegleise  und  sonsti- 
gen Ncbeuanlagen,  welche  integri- 
rende  Bestandtheile  des  Lokalbabn- 
unternehmens  bilden  und  als  solche 
von  der  Regierung  anerkannt  werden ; 

e)  die  Befreiung  von  der  für  die  staat- 
liche Aufsieht  entfallenden  Gebühr; 

f)  über  Ansuchen  der  Lokalbahnunter- 
nehmung die  Umwandlung  der  in 
T.  P.  47  e  des  Gesetzes  vom  13.  De- 
zember 1862  (R.-G.-B1.  No.  89)  festge- 
setzten Stempelgebühr  von  den  Per- 
sonenfahrkarten in  ciue  Pcrzentual- 
gebühr,  welche  mit  3%  des  Fahr- 
preises zu  bemessen,  durch  die  Bahn- 
unternehmung  von  den  Reisenden  ein- 
zuheben  und  monatlich  nachhinein  an 
die  GefSlIskassen  abzuführen  ist. 
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Die  sub  I'  angeführte  Begünstigung 
kann  auch  schon  bestehenden  Lokal- 
bahnen und,  im  Falle  der  Betrieb 
nicht  von  der  Lokal  bnhnuntcrnchmung 
selbst  besorgt  wird,  auch  der  betrieb- 
ftthrenden  Verwaltung  eingerllutnt 
werden. 

Artikel  VI. 

Die  Befreiung  von  den  Stempeln  und 
Gebühren  wird  auch  zugestanden  für  die 
Ausgabe,  sowie  für  die  Eintragung  und 
Löschung  der  eventuellen  bücherlichen 
Sicherstellung  von  Obligationen  solcher  An- 
h'hen,  welche  von  Königreichen  oder  Lan- 
dern, Bezirken,  Gemeinden  oder  anderen 
autonomen  Körperschaften  zum  Zwecke 
der  Kapitalbeschaffung  oder  der  Beitrags- 
leistung für  neue  Lokalbahnen  mit  Genehmi- 
gung der  Staatsverwaltung  aufgenommen 
werden,  auch  wenn  ihnen  nicht  bereits  nach 
Artikel  I  Vund  V  die  Stempel-  und  Gebühren- 
befreiung zukommt. 

Die  Zinsen  solcher  Anlehen,  deren  Til- 
gung innerhalb  längstens  75  Jahren  zu  er- 
folgen hat,  werden  von  der  Einkommen- 
steuer, sowie  von  jeder  neuen  Staatssteuer, 
die  etwa  an  deren  Stelle  durch  künftige 
Gesetze  eingeführt  werden  sollte,  dann  von 
der  Entrichtung  der  Kuponstempelgebüh- 
ren freigelassen. 

Artikel  VII. 

Für  Schuldverschreibungen,  welche  zum 
Zweck  der  Geldbeschaffung  für  neue  Lo- 
kalbahnen, sowie  dir  Investitionen  auf  be- 
stehenden Lokalbahnen  und  auf  Staats- 
bahnen von  einer  mit  der  Garantie  eines 
Landes  ausgestatteten  Anstalt  (I.andesbank) 
oder  von  anderen  hierzu  Statuten mässig  be- 
fugten Instituten  oder  Gesellschaften,  sowie 
von  selbständigen  Abteilungen  derselben 
mit  Genehmigung  der  Slaatsverwaltung  und 
unter  der  besonderen  Aufsicht  derselben 
ausgegeben  und  in  der  nachstehend  be- 
zeichneten Weise  fundirt  werden,  und  für 
die  Kupons  dieser  Titel  kann  in  sinnge- 
mässer Anwendung  der  Bestimmungen  im 
Artikel  III  des  Gesetzes  vom  10.  Juli  1805 
(R.-G.-Bl.  No.  5."»}  die  Gebiihrenfreiheit  zu- 
gestanden werden. 

Die  Fundirung  der  obigen  Schuldtitel, 
deren  Modalitäten  von  der  Staatsverwal- 
tung unter  Bedachtnahme  ;iuf  die  aus- 
reichende Sicherheit  festzusetzen  sind,  hat 
zu  erfolgen: 

1.  durch  Forderungen  an  den  Staat,  ein 
Land,   an  autonome  Körperschaften 


I  Zeli-Bchrin 
l  fur  Kleinbahn«- n 

oder  bei  pupillarmüsaiger  Sicherheit 
auch  an  Privatinteressenten,  oder 

2.  durch  ein  im  Eisenbahnbuche  oder  in 
anderer  Weise  gehörig  sichergestelltes 
Darlehen  an  oine  Lokalbahnunter- 
nehmung, oder  endlich 

3.  durch  Obligationen  von  Landeseisen- 
bahnanlehen  oder  von  solchen  Titres 
privater  Lokal  bahnunternchmungen, 
welche  durch  die  Garantie  des  Staates 
oder  eines  Landes  oder  nach  dein 
Ermessen  der  Staateverwaltung  in 
anderer  Weise  ausreichend  sicher- 
gestellt werden: 

l.  die  in  den  Absätzen  1  bis  inklusive  3 
bezeichneten  Sicherheiten  müsset»  sich 
auf  dieselbe  Eisenbahn  beziehen,  für 
welche  die  durch  Ausgabe  der  obigen 
Schuldtitres  beschafften  Geldmittel  ver- 
wendet werden. 
Den  oben  erwähnten  Anstalten  steht, 
insofern  sie  der  Erwerbsteucr  unterliegen, 
auch  hinsichtlich  der  Zinsen  der  erwähnten 
Schuldverschreibungen  das  im  §  23  des 
Einkommensteuerpatentes  vom  29.  Oktober 
1849  iR.-G.-BI.  Xo.  430)   den  Schuldnern 
eingeräumte  Abzugsrecht  zu. 

Die  Bestimmungen  des  Gesetzes  vom 
24.  April  1874  (R.-G.-BI.  No.  48),  betreffend 
die  Wahrung  der  Rechte  der  Besitzer  von 
Pfandbriefen,  finden  anf  die  vorbezeich- 
neten Schuld  Versehreibungen  sinngemässe 
Anwendung. 

Artikel  VIII. 

Die  im  Artikel  VII  bezeichneten  Schuld- 
verschreibungen sind  zur  fruchtbringenden 
Anlegung  von  Kapitalien  der  Stiftungen, 
der  unter  öffentlicher  Aufsicht  stehenden 
Anstalten,  des  Postsparkassenamtes,  dann 
von  Pupillar-,  Fideikommiss-  und  Depo- 
sitengeldern und  zum  Börsenkurse,  jedoch 
nicht  über  dem  Nennwerthe,  zu  Dienst- 
und Gcschaftskautionen  verwendbar,  wenn 
aj  die  zur  Verzinsung  und  Tilgung  der 
ausgegebenen  Schuld  verschreibangen 
jeweilig  erforderlichen  Beträge  durch 
mindestens  gleich  hohe  Forderungen 
des  Emissionsinstitutes  gedeckt  sind, 
welche  zu  bestimmten,  dem  Bedarfc 
entsprechenden  Terminen  fällig  sind: 
b    für  diese  Forderungen  entweder  ein 
Zahlungs-   oder  Bürgschaftsversprc- 
chen  des  Staates  besteht   oder  ein 
Pfandrecht    auf    ein  unbewegliches 
Gut  im  Grund  buche  oder  Eisenbahn- 
buche mit  gesetzmiissiger  Sicherheit 
bestellt  ist;  ferner 
c)  die   aus    diesen    Forderungen  dem 
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Emissionsinstitute  zustehenden  An- 
sprüche von  der  Höhe  der  Betriebs- 
aaslagen und  der  anderen  im  §  17 
des  Gesetzes  vom  11'.  Mai  1874  (R.  G.- 
Bl.  No.  70)  bezeichneten  Forderungen 
unabhängig  sind,  endlich 
•d)  die  Schuldverschreibungen,  bei  wel- 
chen die  vorbezeichneten  Voraus- 
setzungen zutreffen,  vom  Handels- 
ministerium im  Rin  vernehmen  mit 
dem  Finanzministerium  und  mit  den 
Ministerien  des  Innern  und  der  Justiz 
von  Fall  zu  Fall  durch  eine  amtliche 
Kuudmachung  im  Reichsgesctzblatte 
besonders  bezeichnet  werden. 

Inwiefern  die  im  Artikel  VII 
bezeichneten  Schuldverschreibungen, 
welche  von  einer  mit  der  Haftung 
des  Landes  ausgestatteten  Anstalt 
unter  dessen  Haftung  ausgegeben 
werden,  unter  anderen  als  den  unter 
Lit.  a  bis  d  bezeichneten  Voraus- 
setzungen, dann  die  Obligationen  der 
von  den  Königreichen  oder  Ländern 
oder  von  autonomen  Körperschaften 
für  Lokalbahnzwecke  mit  staatlicher 
Genehmigung  aufgenommenen  Anle- 
hen  (Artikel  VI)  zu  den  obigen 
Zwecken  verwendet  werden  können, 
wird  in  jedem  einzelnen  Falle  ein 
besonderes  Gesetz  bestimmen. 

Artikel  IX. 

Von  Seiten  der  Stuatseiscnbahnverwal- 
tung  können  mit  Zustimmung  des  Finanz- 
ministeriums für  schon  bestehende  und  neu 
herzustellende  Lokalbahnen  die  nachstehen- 
den Erleichterungen  und  Begünstigungen 
gewährt  werden: 

1.  Die  Befreiung  von  der  Anrechnung 
einer  Quote  der  Zentralvcrwaltungskosten 
der  Staatseiscnbahnverwaltung,  ferner  von 
der  Aufrechnung  einer  Vergütung  oder 
Beitragsleistung  der  Lokal  bahnunternch- 
mung  für  die  Mitbenützung  bestehender 
Anlagen  der  Staatsbahnen  und  für  den  in 
den  Anschlussbahnhöfen  durch  Staats- 
organe besorgten  Stationsdienst  insolangc 
und  insoweit,  als  dies  erforderlich  erscheint, 
um  die  Verzinsung  und  Tilgung  des  nicht 
durch  Prioritätsobligationcn  beschafften 
Anlagekapitals  der  Lokalbahn  zu  höchstens 
6#/ü  aus  dem  eigenen  Reinerträgnisse  zu 
ermöglichen. 

Desgleichen  kann  die  Uebernahme  der 
Lokalbahn  in  den  Staatsbetrieb  für  Rech- 
nung des  Konzessionärs  gegen  Vergütung 
der  eventuell  mit  einem  bestimmten  Per- 
zentsatze  der  Bruttoeinnahmen   oder  mit 


einem  per  Betriebskilometer  festzusetzen- 
den Betrage  zu  pauschalirenden  Selbst- 
kosten der  staatlichen  Betriebsführuug  sei- 
tens der  Lokalbahnuntcrnehmung  gewährt 
werden. 

Hierbei  kann  eine  Stundung  der  von 
der  Lokalbahnuntcrnehmung  zu  leistenden 
Betriebskostenvergütung  zum  Zwecke  der 
vorzugsweisen  Bedeckung  der  Kapitals- 
lasten für  Anlehen  und  Prioritätsaktien  aus 
den  Bruttoerträgnissen  derselben  in  dem 
Falle  zugestanden  werden,  wenn  nach  dem 
Ermessen  der  Regierung  anzunehmen  ist, 
dass  infolge  eines  solchen  Zugeständnisses 
eine  dauernde  Belastung  des  Staatsschatzes 
nichi  eintreten  werde. 

2.  Die  Uebernahme  des  Betriebes  schon 
bestehender  oder  künftig  herzustellender 
Lokalbahnen  für  eigene  Rechnung  des 
Staates  gegen  Zahlung  einer  fixen  Pacht- 
rente, wenn  nach  den  von  der  Regierung 
zu  prüfenden  Ausweisen  unter  Berück- 
sichtigung der  von  den  Interessenten  und 
den  autonomen  Körperschaften  zugesicher- 
ten Frachten-  oder  Ertragsgarautien,  respek- 
tive jährlichen  Beiträge  die  Bedeckung  der 
Pachtrente  aus  den  im  Staatebetriebe  zu 
erzielenden  Reinerträgnissen  der  Lokalbahn 
als  dauernd  gesichert  anzusehen  ist. 

3.  Die  Ausführung  der  infolge  der  Ein- 
mündung der  Lokalbahn  in  die  Auschluss- 
Station  der  Hauptbahn  erforderlichen 
Anlagen,  die  Bestellung  von  Bau-  und 
Betriebsinaterialion,  von  Inventargegen- 
sUinden  und  von  Fahrbetriebsraitteln  für 
die  Lokalbahn  gegen  Vergütung  der  Selbst- 
kosten seitens  der  Lokalbahnunternehmung, 
eventuell  in  zu  vereinbarenden  entsprechen- 
den Annuitäten. 

Ausnahmsweise  könuen  die  vorange- 
führten  Leistungen  der  Staatseisenbahnver- 
waltung zu  gunsten  der  Lokalbahnunterneh- 
mungen auch  unentgeltlich  oder  im  Falle 
der  Bildung  von  Aktiengesellschaften  gegen 
Refundirung  in  Titres  der  letzteren  (Obli- 
gationen, Prioritäts-  oder  Stammaktien)  er- 
folgen, wenn  die  Herstellung  der  Lokalbahn 
im  Interesse  des  Staatsbetriebes  gelegen 
erscheint  und  infolge  der  Inbetriebsetzung 
der  Lokalbahn  nach  dein  Ermessen  der 
Regierung  solche  Mchrerträgnisse  oder 
sonstige  finanzielle  Vortheile  für  die  an- 
schliessenden Staatsbabnlinien  oder  auf 
Rechnung  des  Staates  betriebenen  Privat- 
bahnen zu  erwarten  stehen,  dass  durch  die- 
selben die  von  der  Staatseisenbahnverwal- 
tung  infolge   der  obigen  Leistungen  zu 
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Die  beizustellenden  Inventargegen- 
stäude  und  Fahrbetriebsmittel  »i'id  in  der 
Regel  neu  anzuschalten  und  nur  ausnahms- 
weise aus  den  Beständen  der  Staatsbahnen 
zu  entnehmen.  Die  Reisteilung  der  Fahr- 
betriebsmittel kann  auch  gegen  eine  iu 
l'erzenten  der  Transporteinnahnien  zu  be- 
rechnende jährliche  Vergütung  erfolgen. 

4.  Die  Beförderung  von  Bau-  und  Be- 
triebsmaterialien, sowie  von  Fahrbetriebs- 
mitteln für  Lokalbahnen,  sowohl  während 
des  Baues  als  des  Betriebes,  zu  den  für  die 
eigenen  Regiesendungen  der  Staatseisen- 
bahnverwaltung in  Geltung  stehenden  er- 
mässigteo  Tarifsätzen,  sofern  die  hierdurch 
erzielten  Frachtersparnisse  den  betreffenden 
Lokalbahnunternehinungen  unmittelbar  zu 
gute  kommen. 

Die  vorstehenden  Bestimmungen  (von 
1  bis  4)  haben  sinngemäss  auch  auf  die 
vom  Staate  für  eigene  Rechnung  betriebe- 
nen Privatbahnen  Anwendung  zu  finden, 
und  sind  auch  die  übrigen  Privatbahnver- 
waltungen, insbesondere  jener  Unterneh- 
mungen, welche  eine  Erträgnissgarantie 
seitens  des  Staates  gemessen,  nach  Mass- 
gabe der  der  Staatsverwaltung  kompetenz- 
mässig  (insbesondere  nach  §  10,  Lit.  g)  des 
Eisenbahnkonzessionsgesetzes  vom  14.  Sep- 
tember 1854,  R.-G.-B1.  No.  238,  zustehenden 
Einflussnahme  zur  Gewährung  gleichartiger 
Zugeständnisse  und  Begünstigungen  für 
anschliessende  Lokalbahnen  zu  verhalten. 

Die  infolge  der  Anwendung  der  vor- 
stehenden Bestimmungen,  Z.  1  bis  4,  für 
die  Staatscisenbahnverwaltung  sich  erge- 
benden Einnahmen  und  Ausgaben  sind 
alljährlich  im  Staats  voranschlage  unter 
Darstellung  der  einschlägigen  Verhältnisse 
;  I     t<  i  <!(  i  t  einzustellen. 

Artikel  X. 

Die  Regierung  wird  ermächtigt,  sich 
an  der  Kapitalsbeschaffung  für  solche  neu 
herzustellende  Lokalbahnen,  durch  deren 
Inbetriebsetzung  nach  den  durch  Staats- 
organe gepflogenen  Erhebungen  ziffermässig 
bestimmbare  finanzielle  Vortheile  für  ein- 
zelne Zweige  der  Staatsverwaltung  (Post-, 
Telegraphen-,  Strassen-,  Forst-,  Montan- 
und  Salinenttrar,  Staatscisenbahnverwaltung 
u.  s.  w.)  erzielt  werden,  durch  Beitrags- 
leistungen ä  fonds  perdus  oder  im  Falle 
der  Bildung  von  Aktiengesellschaften  gegen 
Refundirung  in  Titres  (Obligationen,  Prio- 
ritäts-  oder  Stammaktien),  und  zwar  ent- 
weder in  Form  einer  jährlichen  Subvention 
oder  mittels  einer  Kapitalszahlnng  in  jenen 
Maximalbeträgen    zu   betheiligen,  welche 


den  dem  Staatsschatze  infolge  der  An- 
lage der  Lokalbahn  nachweisbar  erwach- 
senden Vortheilen  (Mehreinnahmen  oder 
Ersparnissen),  respektive  dem  kapitalisirten 
Werthe  dieser  Vortheile  gleichkommen. 

Artikel  XI. 

Inwiefern  für  einzelne  Lokalbahnen, 
«leren  wirtschaftliche  oder  militärische  Be- 
deutung ausser  Zweifel  steht,  bezüglich 
welcher  jedoch  dargetban  erscheint,  dass 
die  Interessenten  ausser  Stande  sind,  die 
erforderlichen  Geldmittel  zur  Gänze  aufzu- 
bringen, von  Seiten  der  Staateverwaltung 
etwa  nebst  oder  statt  der  in  den  Artikeln  V, 
VI,  VII,  VIII,  IX  und  X  vorgesehenen  Be- 
günstigungen andere  finanzielle  Unter- 
sttitzungen, welche  nicht  im  administra- 
tiven Wirkungskreise  gelegen  sind,  wie 
insbesondere  die  Zusicherung  einer  staat- 
lichen Eiträgnissgarantie,  die  Beitrags- 
leistung des  Staates  zum  Bau  gegen  Refun- 
dirung in  Stammaktien  in  anderen  als  den 
in  Artikel  IX,  Z.  3,  und  in  Artikel  X  vor- 
gesehenen Fällen,  die  Uebernahme  der  Be- 
triebsführung auf  Rechnung  des  Staates 
gegen  Zusicherung  einer  festen  Pachtrente, 
soweit  dieselbe  nicht  nach  Artikel  IX,  Z.  2, 
zulässig  erscheint  u.  s.  w.,  zugestanden  wer- 
den können,  wird  in  jedem  Falle  ein  be- 
sonderes Gesetz  bestimmen. 

Artikel  XII. 

Die  Unternehmungen  von  Lokalbahnen, 
für  welche  die  im  Artikel  V,  Lit.  a  bis  in- 
klusive d  oder  im  Artikel  XI  angeführten 
finanziellen  Begünstigungen  eingeräumt 
worden  sind,  sind  unbeschadet  des  bei 
der  Konzessionsertheilung  der  Staataver- 
waltung  vorzubehaltenden  Rechts,  die  kou- 
zessionirte  Bahn  nach  deren  Vollendung 
und  Inbetriebsetzung  unter  den  in  der  Kon- 
zession festzustellenden  Bedingungen  jeder- 
zeit einzulösen  verpflichtet,  der  Staats- 
verwaltung über  deren  Verlangen  jederzeit 
die  Mitbenützung  der  Lokalbahn  für  den 
Verkehr  zwischen  schon  bestehenden  oder 
künftig  erst  herzustellenden,  im  Staats- 
betriebe befindlichen  Bahnen  derart  ein- 
zuräumen, dass  die  Staatsverwaltung  be- 
rechtigt ist.  unter  freier  Feststellung  der 
Tarife  ganze  Züge  oder  einzelne  Wagen 
Uber  die  mitbenützte  Lokalbahn  gegen 
Entrichtung  einer  angemessenen  Entschä- 
digung zu  befördern  oder  befördern  zu 
lassen. 

Die  Feststellung  der  für  diese  Mit- 
benützung zu  entrichtenden  Entschädigung 
hat.  sofern  nicht  zwischen  der  Staatsver- 
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waltung  und  den  Konzessionären  hierüber 
anderweitige  Vereinbarungen  getroffen  wur- 
den, nach  den  als  Beilage  C  zur  Kon- 
zessionsurkunde vom  1.  Jänner  1886  für 
die  Kaiser  Ferdinands  Nord  bahn  im  R.G.- 
Bl.,  Jahrgang  1886,  Seite  63,  kundgemachten 
Bestimmungen  zu  erfolgen. 

Die  Mitbenützung  hat  nur  insoweit 
stattzufinden,  als  hierdurch  der  eigene 
regelmässige  Betrieb  der  mitbenutzten 
Lokalhahn  nicht  gestört  wird,  und  darf 
dieselbe  nicht  zu  Konkurrenzzwecken  gegen- 
über der  Lokalbahnunternehraung  ausge- 
nützt werden. 

Sofern  der  Ueborgang  fremder  Fahr- 
bctricbsmittel  auf  die  Lokalbahn  mit  den 
derselben  gewährten  Erleichterungen  in 
Bezug  auf  Anlage,  Ausrüstung  und  Betriebs- 
system nach  dem  Erachten  der  Aufsichts- 
behörde nicht  vereinbar  sein  sollte,  sind 
■die  hierdurch  erwachsenden  Mehrkosten 
•der  Lokalbahnunternehmung  zu  vergüten.  1 

Artikel  XIII. 

Die  Ausgabe  von  I'rioritätsobligationen, 
welche  nur  auf  die  gesetzliche  Landeswäh- 
rung lauten  dürfen,  ist  insolangc  und  in- 
soweit ausgeschlossen,  als  nicht  die  Ver- 
zinsung und  Tilgung  derselben  nach  den 
von  der  Regierung  zu  prüfenden  Ausweisen 
in  den  eigenen  Reinerträgnissen  der  Bahn 
und  in  den  vou  den  Interessenten  und 
Autonomen  Körperschaften  zugesicherten 
Frachten-  und  Ertragsgarantien  als  dauernd 
gesichert  erscheint. 

Bahnunternehmungen.  bei  welchen  aus 
Mangel  der  gesetzlichen  Voraussetzungen 
die  bücherliche  Einlage  im  Sinne  des  Ge- 
setzes vom  19.  Mai  1874  (R.-G.-BI.  No.  70; 
nicht  zulässig  erscheint,  sind  von  der  Aus- 
gabe der  Prioritätsobligationen  ausge- 
schlossen. 

Artikel  XIV. 

Die  Benützung  von  Reichsstrassen  zur 
Anlage  von  Lokalbahnen  wird  gestattet,  in- 
soweit nicht  durch  den  Bahnbetrieb  die 
Sicherheit  des  Strassenverkehrs  gefährdet 
erscheint. 

Die  Anlage  der  Bahn  hat  jedoch  bei 
militärisch  wichtigen  Strassenzügen  stets 
derart  zu  erfolgen,  dass  im  Bedarfsfalle 
die  ganze  Strassen  breite  vom  Militärfuhr- 
werke benützt  werden  kann. 

Zulässigkeit  und  Bedingungen  der 
Strassen benützung  sind  im  Einvernehmen 
mit  dem  Rcichskriegsministerium  in  erster 
Instanz  durch  die  politische  Landesbehörde 
im  Einvernehmen  mit  der  Generalinspektion 


der  österreichischen  Eiseubahneu  (Lokal- 
bahnamt),  in  zweiter  Instanz  durch  das 
Ministerium  des  Innern  im  Einvernehmen 
mit  dem  Handelsministerium  festzustellen. 

Unbeschadet  der  aus  dem  Bestände 
des  Mauthgefälles  erwachsenden  Verbind- 
lichkeiten ist  für  die  Strassen  benützung  ein 
besonderes  Entgelt  in  keinem  Falle,  somit 
auch  dann  nicht  zu  entrichten,  wenn,  wie 
dies  bei  militärisch  minder  wichtigen 
Strassenzügen  vorzugsweise  anzustreben 
ist,  der  von  der  Lokalbahn  benützte 
Strassentheil  von  der  übrigen  Stras6enHäche 
abgegrenzt  und  mit  Rücksicht  auf  die  in- 
folge der  Bahnanlage  zu  gewärtigende  Ver- 
minderung des  Strassenfuhrwerksverkehrs 
der  Lokalbahn  zur  ausschliesslichen  Be- 
nützung Uber  lassen  wird. 

Die  Abgrenzung  der  Bahn  vom  resti- 
renden  Theile  der  Strasse  hat  derart  zu 
geschehen,  dass  die  etwa  hergestellten 
Barrieren  rasch  beseitigt  werden  können, 
wenn  die  Nothwendigkeit  eintritt,  die  ganze 
Strassenbreite  für  militärische  Bewegungen 
zu  benützen. 

Die  Kosten  der  durch  die  Bahnanlage 
bedingten  Rekonstruktion  der  Strasse,  so- 
wie die  Kosten  der  onlnungsmässigen  Er- 
haltung und  der  zur  Aufrcchterhaltiing  des 
Bahnbetriebes  erforderlichen  Säuberung  des 
thatsächlieh  benützten Strassentheilcs,  ferner 
etwaige,  durch  die  fragliche  Benützung  ver- 
anlasste Mehrkosten  für  die  Strassenerhal- 
tung  überhaupt,  für  die  Behebung  von 
Eleraentarschäden  und  für  Neuherstellun- 
gen, welche  aus  Strasstmverkehrsrückeichten 
nothwendig  werden,  desgleichen  die  Kosten 
für  alle  zur  Hintanhaltung  einer  durch  den 
Bahnbetrieb  herbeigeführten  Störung  oder 
Gefährdung  des  Strassenverkehres  erforder- 
lichen besonderen  Vorkehrungen  treffen 
die  Lokalbahnunternehmung. 

Weitergehende,  als  die  in  dem  vor- 
stehenden Absätze  angeführten  Verpflich- 
tungen, insbesondere  in  Bezug  auf  die  Ver- 
stärkung und  Erhaltung  von  Brücken  und 
von  unter  dem  Strassenkörper  befindlichen 
Objekten,  ferner  in  Bezug  auf  die  Erhal- 
tung und  Reinigung  der  bahnseitigen  Ban- 
kette, Gräben  und  Böschungen,  sowie  in 
Bezug  auf  die  Schueesäuberung  dürfen  der 
Lokalbahnunternehraung  nicht  auferlegt 
werden,  sofern  die  bezüglichen  Arbeiten 
und  Leistungen  nicht  durch  den  Bestand 
der  Bahnanlage  veranlasst  werden. 

Nichtärarische  öffentliche  Strassen  kön- 
nen nur  mit  Zustimmung  der  zur  Erhaltung 
Verpflichteten,  beziehungsweise  jener  Be- 
hörden oder  Organe,  welche  zur  Ertheilung 
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der  Zustimmung  zur  Benützung  der  Strasse 
seitens  der  Lokalhahnunternehmung  nach 
den  bestehenden  Gesetzen  berufen  sind, 
zur  Anlage  von  Lokalbahnen  in  Anspruch 
genommen  werden. 

Artikel  XV. 

Die  Lokalbahnuntcriiehmungen  sind 
verpflichtet,  den  Betrieb  der  konzessionirten 
Hahnen  im  Mobilisirungs-  und  Kriegsfalle 
jederzeit  ohne  Anspruch  auf  Entschädigung 
insoweit  und  für  so  hinge  einzustellen,  als 
dies  seitens  der  Militärbehörde  für  not- 
wendig erkannt  werden  sollte. 

B.  Kleinbahnen  (Tertia  rbahneii) 
Artikel  XVI. 

Unter  Kleinbahnen  (Tertiärbabnen;  im 
Sinne  dieses  Gesetzes  sind  jene  für  den 
öffentlichen  Verkehr  bestimmten  Lokal- 
bahnen zu  verstehen,  welche  für  den  all- 
gemeinen Eisenbahnverkehr  von  geringer 
Bedeutung  sind  (normal-  oder  schmalspurige 
Zweigbahnen,  Strassenbahnen  mit  Dampf- 
oder elektrischem  Betriebe,  anderen  mecha- 
nischen Motoren  oder  animalischer  Kraft, 
Seilbahnen  u.  s.  w.>.  Insbesondere  sind 
Kleinbahnen  in  der  Regel  solche  Bahnen, 
welche  hauptsächlich  den  örtlichen  Ver- 
kehr in  einer  Gemeinde  oder  zwischen  be- 
nachbarten Gemeinden  vermitteln,  sowie 
alle  Bahnen,  welche  nicht  mit  Dampf  be- 
trieben werden. 

Die  Anerkennung  einer  Lokalbahn  als 
Kleinbahn  (Tertiärbahn )  und  die  Kon- 
zeesionsertheilung  für  dieselben  steht  dem 
Handelsministerium  im  Einvernehmen  mit 
den  anderen  betheiligten  Ministerien  und 
dem  Heiehskriegsininisterium  zu.  Die  Kon- 
zessionsdauer ist  für  autonome  Körper- 
schaften mit  höchstens  IKJ,  für  andere  Kon- 
zessionäre mit  höchstens  GO  Jahren  zu  be- 
messen. 

Auf  Kleinbahnen  (Tertiärhahnen)  finden 
die  Anordnungen  des  Abschnittes  A  dieses 
Gesetzes  mit  den  nachstehenden  Abiinde- 
rungen und  ergänzenden  Bestimmungen 
Anwendung. 

Artikel  XVII. 

Die  staatliche  Einflussnahmc  auf  den 
Bau  und  den  Betrieb  von  Kleinbahnen 
(Tertislrbahnen)  hat  sich  lediglich  zu  be- 
schranken: 

1.  auf  die  Genehmigung  der  allgemeinen 
Anlage  und  der  Trnsseführung  der 
Hahn; 


2.  auf  die  Wahrung  der  sicherheitspolizei- 
lichen Rücksichten; 

3.  auf  den  Schutz  der  Bahnanrainer  und 
sonstigen  Interessenten  vor  Feuers- 
gefahr und  sonstigen  Beschädigungen 
infolge  der  Anlage  und  des  Betriebes. 

Artikel  XVIII. 

Die  Unternehmungen  von  Kleinbahnen 
(Tertiärbahnen)  sind  zur  Ucbernahme  der 
den  Lokalbahnunternehraungcn  obliegenden 
Leistungen  zu  gunsten  der  Militärverwal- 
tung nur  insoweit  zu  verpflichten,  als  diese 
Leistungen  mit  Rücksicht  auf  die  Anlage 
der  Bahn  und  deren  Betriebseinrichtung 
Uberhaupt  durchführbar  erscheinen,  im 
übrigen  aber,  abgesehen  von  der  Verpflich- 
tung zur  unentgeltlichen  Beförderung  der 
im  Dienste  reisenden,  gehörig  legitimirten 
Staatsaufsichtsorgane  und  ihres  Gepäcks, 
von  allen  unentgeltlichen  Leistungen  für 
öffentliche  Zwecke  (Post-  und  Telegraphen- 
verwaltung. Polizei,  Finnnzwache  u.  s.  w.) 
enthoben. 

Artikel  XIX. 

Die  Festsetzung  der  Fahr-  und  Fracht- 
preise, sowie  der  Xebengebührcn '  bleibt 
unter  der  Voraussetzung  einer  vollkommen 
gleichmässigen  Behandlung  aller  die  Bahn 
benutzenden  Reisenden  und  Verfrachter 
den  Unternehmungen  von  Kleinbahnen 
i Tertiarbahnen  I  vorbehalten. 

Alle  Tnrifmassnahmen,  beziehungsweise 
Aenderungen  derselben  sind  mindestens 
acht  Tage,  Refaktien  mindestens  drei  Tage 
vor  deren  Einführung  öffentlich  kundzu- 
machen und  der  Aufsichtsbehörde  zur 
Kenntniss  zu  bringen. 

Der  Staatsverwaltung  bleibt  das  Recht 
vorbehalten,  sobald  die  Bahn  in  drei  auf 
einander  folgenden  Jahren  aus  den  eigenen 
ReinertrUgnissen  das  nicht  durch  Prioritäts- 
obligationcn  beschaffte  Anlagekapital  zu 
mindestens  6%  verzinst  hat,  ermässigte 
Maximaltarife  für  den  Personen-  und 
Frachten  verkehr  nach  Anhörung  der  Unter- 
nehmung festzusetzen,  wobei  jedoch  einer- 
seits auf  die  öffentlichen  Interessen,  andrer- 
seits auf  die  dauernde  Sieherstellung  der 
sechsperzentigen  Verzinsung  des  Anlage- 
kapitals nebst  der  Tilgungs<pjotc  aus  den 
eigenen  Reiuertnignisscn  der  Bahn  Bedacht, 
zu  nehmen  \>t. 

Artikel  XX. 

Bezüglich  der  Klein  bahnen  i  Tertiär- 
bahnen i  wird  die  Dauer  der  für  Lokal- 
bahnen   uormirten    Steuerbefreiung  auf 
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15  Jahre  beschränkt;  die  Regierung  wird 
jedoch  ermächtigt,  bei  solchen  Kleinbahnen 
(Tertiärbahnen),  deren  Herstellung  sieh  mit 
Rücksicht  auf  die  zu  bewältigenden  bau- 
lichen Schwierigkeiten  besonders  kostspielig 
gestaltet,  auch  eine  längere  Steuerbefreiung 
innerhalb  der  durch  Artikel  V,  d  für  Lokal- 
bahnen festgesetzten  Grenze  von  25  Jahren 
zu  bewilligen. 

Ferner  wird  bezüglich  der  Kleinbah- 
nen (Tertiärbahnen)  die  Perzentual gebühr, 
welche  nach  Artikel  V,  Lit.  f,  an  Stelle  des 
Personenfahrkartenstempels  treten  kann, auf 
1"/,,  des  Fahrpreises  ermHssigt,  sofern  nicht 
in  letzterer  Hinsicht  die  Befreiung  von  der 
Entrichtung  des  Personcnfalirkarteustempels 
in  Gemässheit  der  Bestimmungen  der  Ge- 
setze vom  11.  Mai  1871,  R.-G.-Bl.  No.  31», 
und  vom  30.  März  1875.  R.-G.-Bl.  No.  42, 
eintritt. 

Artikel  XXI. 

Die  Regierung  wird  ermächtigt,  die 
Konzessionirung  von  Kleinbahnen  (Terliür- 
bahnen)  auf  das  bezüglich  der  Lokalbahnen 
nach  Artikel  XII  vorzubehaltende  Recht 
der  jederzeitigen  Einlösung  durch  den 
Staat,  sowie  auf  das  im  §  8  des  Eisenbahn- 
konzessionsgesetzes  vom  14.  September  1854, 
R.-G.-Bl.  No.  238,  normirtc  staatliche  Heim- 
fallsrecht zu  verzichten.  Autonomen  Körper- 
schaften gegenüber  ist  auf  das  staatliche 
Recht  der  Einlösung  und  des  Heimfalles 
zu  verzichten. 

C.  Schliissbestiinmunfcen. 

Artikel  XXII. 

Die  Vorschriften  für  die  Vorbereitung 
von  Lokal-  und  Kleinbahnen,  insbesondere 
für  die  Aufstellung  und  amtliche  Behand- 
lung der  einschlägigen  technischen  Opcrate. 
sowie  die  Bestimmungen  über  die  Anlage 
und  den  Betrieb  solcher  Bahnen  sind  von 
der  Regierung  im  Verordnungswege  zu 
erlassen,  und  ist  hierbei  auf  die  weitest- 
gehende Vereinfachung  und  Beschleunigung 
des  Verfahrens,  wie  auch  auf  die  thunlichste 
Erleichterung  und  Verwohlfcilungdes  Baues 
und  der  Betriebseiiirichtuugen  Bedacht  zu 
nehmen. 

Artikel  XXIII. 

Die  Bestimmungen  dieses  Gesetzes  kön- 
nen auch  auf  bestehende  Bahnen  der  im 
Artikel  I  und  XVI  dieses  Gesetzes  bezeich- 
neten Art  mit  der  Beschrankung  angewendet 
werden,  dass  für  dieselben  nicht  die  nach 
Artikel  V.  Lit.  a  bis  d,  zulässigen,  sondern 


lediglich  jene  Bestimmungen  und  finan- 
ziellen Begünstigungen  zu  gelten  haben, 
welche  den  betreffenden  Unternehmungen 
bei  der  Konzessionsertheilung  gewährt  wor- 
den sind.  Für  Strassenbahnen  ist  jedoch 
die  Zustimmung  der  Strnssenverwaltung 
erforderlich. 

Artikel  XXIV. 

Dieses  Gesetz,  durch  welches  das  Ge- 
setz vom  27.  Dezember  1803,  R.-G.-Bl. 
No.  198 ')  wegen  neuerlicher  Verlängerung 
der  Wirksamkeit  des  geltenden  Lokalbahn- 
gesetzes vom  17.  Juni  1887,  R.-G.-Bl. 
No.  81-),  mit  31.  Dezember  18D4  ausser 
Kraft  gesetzt  wird,  tritt  mit  1.  Jänner 
1895  in  Wirksamkeit  und  erlischt  am 
31.  Dezember  1904. 

Mit  dem  Vollzuge  desselben  werden 
Meine  Minister  des  Handels,  des  Innern 
und  der  Finanzen  beauftragt. 


Frankreich. 

Gesetz  vom  9.  Atigast  1894,  betreffend 
den    Bau    eines    Netzes  schmalspuriger 
1,-okal  bahnen    im   Departement    der  Ar- 
dennen. 

Das  Netz  der  Lokalbahnen,  deren  An- 
lage auf  Grund  des  Gesetzes  vom  11.  Juni 
1880  (vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen, 
1894.  S.  573)  genehmigt  ist,  umfasst  die 
folgenden  Linien: 

1.  Raucourt  Vouziers,  mit  einer  Ab- 
zweigung von  Chätiilou  nach  Bu- 
zancy  58  km, 

2.  Xouzon— Gcspunsart  8  km, 

3.  Tremblois— Rocroi  11,5  km, 

1.  Wasigny -Signy-l'Abbaye  1L61  km, 
zusammen  8i»,ll  km. 

Die  Spurweite  soll  O.tfO  m  betragen. 

Das  erste  Anlagekapital  (Artikel  13  des 
Gesetzes  vom  11.  Juni  1880)  ist  festgesetzt 
auf  4  069000  Frcs.  Der  Höchstbetnig  der 
staatlichen  Beihilfe  (Artikel  14  des  Gesetzes 
vom  11.  Juni  1880)  bcläuft  sich  auf  80  976 
Frcs.  jährlich.  Die  Konzession  verfällt,  so- 
fern nicht  in  längstens  3  Jahren,  vom  Tage 
der  Veröffentlichung  des  Gesetzes  an,  die 
Enteignung  der  für  den  Bau  der  Bahn  erfor- 
derlichen Grundstücke  beendet  sein  sollte. 
(Journal  officiel  1891,  No.  219.  S.  4057.) 

')  Abgedruckt  in  <lcr  Zeitschrift  für  Klein- 
bahnen, 1894,  S.  94.  —  *  Desgl.  18SJ4,  S.  91. 
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Gesetz  vom  26.  November  1894,  betreffend 
den  Bnu  einer  schmalspurigen  Lokalbahn 
von  ßnssy  nach  Erchen. 

Der  Bnu  der  Lokalbahn  erfolgt  auf 
Grund  der  Bestimmungen  des  Gesetzes  vom 
11.  Juni  1880  (vergl.  Zeitschrift  für  K>in- 
bahnen  1894,  S.  573).  Die  Bahn  wird  eine 
Spurweite  von  1  m  und  eine  Gesainmtlänge 
von  12,9  km  erhalten,  von  denen  auf  das 
Departement  Oisc  11,8  km  und  auf  das 
Departement  Soinme  1,1  km  entfallen.  Das 
erste  Anlagekapital  (Artikel  13  des  Gesetzes 
vom  11.  Juni  1880)  soll  den  Betrag  von 
66000  Frcs.  für  1  km  nicht  übersteigen. 
Den  Höchstbetrag  der  staatlichen  Beihilfe 
(Artikel  14  des  Gesetzes  vom  11.  Juni  1880), 
die  bis  zum  Jahre  1950  einschliesslich  ge- 
zahlt werden  wird,  betragt  für  das  Departe- 
ment Oise  16  520  Frcs.,  für  dns  Departement 
Somme  1540  Frcs.  Der  Berechnung 
des  zu  zahlenden  Fehlbetrages  an  Zinsen 
und  der  Tilgung  wird  eine  Verzinsung 
des  ersten  Anlagekapitals  mit  4,40%  zu 
Grunde  gelegt.  Die  Konzession  verfallt, 
sofern  nicht  innerhalb  vier  Jahre,  vom 
Tage   der  Veröffentlichung  des  Gesetzes 


an,  die  erforderliche  Enteignung  von 
Grundstücken  zu  Ende  geführt  worden  ist. 
(Journal  officiel  1891.  No.  323.  S  5749. 


Ilussland. 

Kaiserl.  Erlas*  vom  "J  J","'  1894,  betr.  Ban 
und  Betrieb  der  schmalspurigen  Neben- 
bahn Swjenzjany  —  Glubokoe.  —  Veröffent- 
licht in  der  Zeitschrift  des  Ministeriums  der 

Verkehrsanstalten  vom  ^avemher 

Bau  und  Betrieb  einer  etwa  118  Werst 
langen,  schmalspurigen  Nebenbahn  für  den 
öffentlichen  Verkehr  von  der  Station  Swjenz- 
jany der  St.  Petersburg — Warschauer  Eisen- 
bahn nach  der  im  Gouvernementsbezirk 
Wilna  gelegenen  Ortschaft  Glubokoe  wird 
der  „Ersten  Gesellschaft  für  den  Bau  von 
Nebenbahnen  in  Russland"  übertragen.  Diese 
Gesellschaft  übernimmt  den  Bau  und  Be- 
trieb dieser  Bahn,  welche  binnen  :-l  Jahren 
fertiggestellt  sein  soll,  auf  eigene  Rechnung 
und  Gcfnlir,  ohne  staatliche  Unterstützung. 
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Nenere  Projekte,  Vorarbeiten.  Konzessions- 
ertheilnngen  und  ßetrlebsertiffnungen  von 
Kleinbahnen. 

I.  Nenere  Projekte. 

1.   In   Budapest   von   der  Strasscnbahn-  ■ 
gesellschaft   nachstehende    elektrisch    zu  be- 
treibende Linien: 

a)  Värosliget  Stadtwilldehen)  -Damjanich- 
uteza,  Küzteinctöutcza  (r'ricdhnfsgasse), 
Orczyut,  Tisztviselü  -  telep  Beamten- 
kolouie  .Karoly-kürut  Karlsring  :,Käroly- 
kaszärnya  i  Karlskaserne). 

b)  Tisztviselü-telep— ncpliget  Bcamtenkolo- 
nie  — Volksgarten)  —  Käroly-kaszäruva 
i,  Karlskaseme;. 

c)  Värosliget  (Stadtu aldchcn ),  Damjanich- 
uteza,  Kcrespeti-ut,  Muzeum-kürut  (Mu- 
seumring),  Kalvintcr  (Kalvinplatz). 

(Vasuti  6s  közlckedesi  közlöny.   1891.  No.  14!)). 

2-  Die  Stadtvertretung  von  Budapest  hat 
die  PlUno  der  von  «1er  Budapester  elektri- 
schen) Stadlbahn  System  Siemens  &  llalske; 
in  Aussicht    genommenen    neuen  Linie,  von 


der  Volkstheatcrgussc  durch  die  Beamten- 
kolonie  nach  dem  Volksgarten  genehmigt. 
Die  Linie  wird  von  der  Xepszinhäz  -  uteza 
( Vo  I  k  s th  ea  t e  rgas sc  abzweigen. 

;j.  Die  Stadtgeiueinde  Düsseldorf  beab- 
sichtigt die  Herstellung  einer  elektrischen 
Strassenbahn  von  Düsseldorf  nach  Grafenberg 
mit  Abzweigung  von  der  Grafenberger 
Chaussee  nach  Rath. 

4.  Von  der  Stadtgemeinde  Barmen  wird 
die  Herstellung  einer  elektrischen  Strassen- 
bnhn  von  der  Ocderbriieke  nach  dem  Stadt- 
theil  Wietinghausen  geplant. 

5  Die  Grosse  Berliner  Pferdceisenbahn- 
gesellschaft  hat  die  (Genehmigung  zur  Ein- 
führung des  elektrischen  Betriebes  mittels 
Akkuniulatorcnwageu  auf  der  Strecke  Moabit 
i  Werft st rasM-  i  -  Lützow  platz  — Grossgörschen- 
strasse  nachgesucht. 

fi.  Der  Kreis  Belgard  plant  die  Herstel- 
lung einer  Kleinbahn  mit  einem  Meter  Spur- 
weite von  Belgard  nach  Regcnwalde  zum  An- 
schlüsse an  die  be  reits  konzessionirte  Klein- 
bahn Kolberg  — Regcnwalde  mit  Abzweigung 
von  Gross-Icstin  mich  Stolzenberg. 
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7.  Vom  Kreise  Franzburg  ist  der  Bau 
einer  vollspurigen  Kleinbahn  vou  IJövet, 
Station  der  theilweise  bereits  im  Betriebe  be- 
findlichen Kleinbahn  Velgast— Tribsecs,  nach 
Grimmen  beschlossen  worden. 

8-  Eine     ncugebildete    Kreis  Ituhrorter 
Strassenbahnaktiengescllschnft  in  Buhrort  be- 
absichtigt, nach  Einführung  fies  elektrischen 
Betriebes   auf  der   bestehenden  Pferdebahn 
Buhrort    Waagej  —  Meiderich    Bahnhof i  fol- 
gende elektrisch  zu  betreibenden  neuen  Linien 
im  Kreise  Buhrort  herzustellen: 
Buhrort   Waage  —  Laar  —  Beeck, 
Beeck— Bruckhausen —Aldenrade, 
Meiderieh   Bahnhof  —.Mühlenfeld  -  Laar  und 
Buhrort  :  Waage  —  Homberger  Fahre. 
Stimmt  liehe  Linien  sollen  eine  Spurweite 
von  0,ü  m  erhalten.    Die  Stromzuführung  soll 
oberirdisch  bewirkt  werden. 

y.  Die  Zschipkau  -  Finsterwaldcr  Eisen- 
bahugesellschaft  hat  beschlossen,  eine  Klein- 
bahn von  der  Station  Sallgast  nach  ('ostebrau 
herzustellen.  Die  staatliche  Genehmigung  ist 
bereits  nachgesucht. 

10.  Vom  Kreise  Springe  w  ird  die  Herstel- 
lung einer  schmalspurigen  Kleinbahn  von 
Nenndorf  nach  Münder  a.  Deister  geplant. 

11.  Der  Kreis  liiigeu  beabsichtigt,  mit 
Unterstützung  der  Provinz  Pommern  schmal- 
spurige Kleinbahnen  von  Bergen  über  Trent- 
Wittower  Fllhrc— Wiek  nach  Altenkirchen  und 
von  Allefahr  über  Garz  -Putbus -Binz  nach 
Sellin  herzustellen. 

12-  Die  Herstellung  einer  Kleinbahn  von 
Torgau  über  Schildau  bis  zur  preussisch- 
sächsischen  Landesgrenze  wird  geplant. 

13.  Von  der  vereinigten  Eiscnbahnbau- 
und  Betriebs-Gesellschaft  mit  beschrankter 
Haftung  in  Berlin  i>t  die  (Genehmigung  zur 
Herstellung  einer  Kleinbahn  von  Voldagsen 
nach  Salzhemmendorf  nachgesucht. 

±  Vorarbeiten. 

Die  Vornahme  von  technischen  Vorarbeiten 
ist  gestattet  worden: 

1.  Für  eine  mit  elektrischer  Kraft  zu  be- 
treibende Lokalbahn  in  Prag.  (Verordnungs- 
blatt des  k.  k.  Handelsministeriums  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt.  1894.  No.  IM,  S.  2441.) 

2.  Für  eine  vollspurige  Daiupftrambahn 
von  Witkowitz  nach  Schönbrunn  und  von 
Privoz  bis  zur  Beichsgrcnze.  (Verordnungs- 
blatt des  k.  k.  Handelsministeriums  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt.  1*94.  No.  143,  S.  2411.) 

3.  Für  eine  elektrisch  zu  betreibende 
Strassenbahn  in  Czernowitz.  (Verordnungsblatt 
des  k.  k.  Handelsministeriums  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.    1894.    No.  115,  S.  2501.) 

4.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Zölkiew  nach  Krystynopol.  (Verordnungsblatt 
des  k.  k.  Handelsministeriums  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.   1894.  No.  146,  S.  2501.; 

f».  Für  eine  Lokalbahn  vou  Dynöw  nach 
Przemysl  und  von  Krzemienua  nach  Sanok. 


^Verordnungsblatt  des  k.  k.  Handelsministe- 
riums für  Eisenbahnen  tind  Schiffahrt.  1894. 
No.  146,  S.  2501.) 

»5.  Für  eine  vollspurige,  elektrisch  zu  be- 
treibende Lokalbahn  von  Payerbach,  Station 
der  Linie  Wien-  Triest  der  k.  k.  priv.  Süd- 
bahngesellschaft, nach  Prein.  (Verordnungs- 
blatt des  k.  k.  Handelsministeriums  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt.  1894.  No.  147,  S.  2597.) 

7.  Für  eine  Lokalbahn  von  Pnrkla,  Station 
der  Lokalbahn  Spielfeld  -  Kadkersburg  der 
k.  k.  priv.  Südbahngesellschaft,  über  Pettau 
zur  Landesgrenze  in  der  Bichtung  gegen 
Krapina.  Verordnungsblatt  des  k.  k.  Handels- 
ministeriums für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1H94.    No.  117.  S  2597.) 

8.  Für  eine  Lokalbahn  von  Turka  nach 
Sanibor  oder  Felsztyn  einerseits  und  nach 
Synowödzko  oder  Lawocznc  andererseits. 
(Verordnungsblatt  des  k.  k.  Handelsministe- 
riums für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1894. 
No.  149,  S.  2ti$9.  i 

y.  Für  eine  Lokalbahn  von  Petersdorf 
nach  Winkelsdorf.  (Verordnungsblatt  des 
k.  k.  Handelsministeriums  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.   1895.   No.  1,  S.  2.) 

10.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Klauseu-Leopoldsdorf,  Endstation  der  geplan- 
ten Lokalbahn  Traiskirchen  —  Klauseu-Leo- 
poldsdorf, bis  Bekawinkl,  Station  der  k.  k. 
Staatsbahulinie  Wien  — St.  Pölten.  ^Verord- 
nungsblatt des  k.  k.  Handelsministeriums  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1*95.  No.  3,  S.  33.) 

11.  Für  eine  Kleinbahn  mit  1  m  Spurweite 
von  Vallendar  a.  Bh.  im  Landkreise  Coblenz 
nach  Wirges  im  Unterwesterwaldkreise. 

12-  Für  eine  Lokalbahn  mit  Dampfbetrieb 
von  Podolin,  Station  der  im  Betriebe  der 
k.  k.  privil.  Kaschau-Oderberger  Bahn  stehen- 
deu  Popperthalbahn,  nach  Orlö  (Orlow;,  Station 
der  k.  k.  privil.  Kaschau-Oderberger  Eisen- 
bahn. (Vasuti  es  közl.  közlöny.  1894.  No.  149.) 

13.  Für  eine  Lokalbahn  mit  Dampfbetrieb 
von  einem  geeigneten  Punkte  der  königl. 
ungar.  Staatsbahnstrecke  Soroktär  —  Kun- 
Szcut  -  Miklü*  nach  Duna-Pataj.  (Vasuti  es 
közl.  közlöny.  1894.  No.  149,  vergl.  auch  Zeit- 
schrift für  Kleinbahnen.  1894.  S.  198,  Vor- 
arbeiten No.  tj.: 

14.  Für  eine  Grubenbahn  von  Pinkafö 
(PinkafehU,  Station  der  Lokalbahn  Szomba- 
thely-  Pinkafö  (Steinatuanger— Pinkafeld  .  zu 
den  Kohlengruben  iu  Thalhcim.  (Vasuti  es 
közlekedcsi  közlöny.   1694.    No.  149.) 

15.  Für  die  schmalspurigen  Lokalbahn- 
Strecken  mit  Dampfbetrieb 

ai  von  Viljevo-Kapelna,  Station  der  schmal- 
spurigen Lokalbahn  Belisce— Kapelna 
Drauthalbahn \  nach  Cadjavica,  Station 
der  im  Bau  befindlichen  Lokalbahn 
Szenl-Lörincz— Szlatina  Nasic; 

In  oder  von  Viljevo-Kapelna  nach  Szlatina, 
Station  der  Lokalbahn  Bares— Pakracz 
und  der  im  Bau  befindlichen  Lokalbahn 
S/en  t-Loriiuz -Szlatina -Nasic: 
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c)  von  Belisce,  Station  der  Lokalbahn 
Bcli-scc -Kapelua  (Drauthalbahn),  naeli 
Eszek  (Essegg),  Station  der  königl.  ungar. 
Staatsbahnlinie  Szabadka  (Maria- There- 
siopcl  —  Eszek— VillAny  und  derSIavoni- 
schen  Lokalbahn. 
(Vasuti  es  közl.  közlöny.    WJ4.   Xo.  153.) 

It5.  Für  eine  elektrische  Straßenbahn  mit 
oberirdischer  Stionizuführung  in  Budapest 

a)  vom  Xepliget  i  Volksgarteii  über  Klein- 
Pest  und  Szent-Lörinez  zum  Anschluss 
an  die  Lokalbahn  Budapest — Lajosmizse: 

b)  vom  Kirchenplatzc  in  Kis-Pest  über 
Kossuth-falva  nach  Erzsebetfah  a,  Station 
der  Budapester  Lokalbahnen  und  Halte- 
stelle der  königl.  ungar.  Staal.sbahnlinie 
Budapest  -Zimony  (SciuliiiL 

(Vasuti  es  közl.  közlöny.    1894.    No.  153-; 

17.  Für  eine  Lokalbahn  mit  Dampfbetrieb 
von  einem  geeigneten  Punkte  bei  Szalatnak, 
Haltestelle  der  königl.  ungar.  Staatsbahiilinie 
BAttaszck  üoinbövär,  über  Kar  Ah/,  und  JAnosi 
nach  Komi...  (Vasuti  es  közl.  közlöny.  1894. 
No.  168.) 

18.  Für  eine  elektrische  Strassenbahn  in 
Pees  (Fünfkirehen).  (Vasuti  es  közl.  közlöny. 
1894.  Xo.  153,  vergl.  auch  Zeitschrift  für  Klein- 
bahnen.   1895.    S.  31,  Vorarbeiten  So.  8.' 

19.  Für  eine  Lokalbahn  von  Szilägy- 
Sonilyö,  Station  der  im  Staatsbahnbetriebe 
stehenden  SzilAgysAgcr  Lokalbahn  "Xagy- 
KAroly— Zilah),  nach  Margita,  Station  der 
Strecke  Szckaly  lud— Margita  der  im  Staats- 
bahnbetriebe stehenden  Biliarer  Lokalbahnen. 
(Vasuti  es  közl.  közlöuy.   18<J4.    So.  153.) 

20.  f  Für  eine  Lokalbahn  mit  Dampfbetrieb 
von  Ozd,  Station  der  (  königl.  ungar.  Staats- 
bahiilinie Bänreve  —  Ozd,  nach  Eger  (Erlau), 
Station  der  königl.  ungar.  Staatsbahulitiie 
Füzes    Abony  -  Eger; 

ferner  abzweigend  von  dieser  Linie  einer- 
seits von  Szent-Domonkos  nach  Balla,  Station 
der  im  königl.  ungar.  Siaatsbahnbetricbe 
stehenden  Mätraer  Lokalbahn  Kis-Terennc— 
KaAl— Käpolna— KisujszAlläsj,  und  anderer- 
seits von  der  geplanten  Station  BAtor  nach 
der  ge])lanten  Station  PetervAsära.  (Vasuti 
es  közl.  közlöny.    1894.    Xo.  153.! 

21(  Für  e'me  Lokalbahn  mit  Dampfbetrieb 
von  O- 1  Alt)  Becse,  Station  der  im  Betriebe 
der  königl.  ungar.  Stantseisenbahncn  stehen- 
den liäes  -  Bodrogher  Koinitatslokalbahnen 
Szabadka  Maria-Theresiopel  i  -Zcuta-ö-  Alt 
Becse,  nach  Titel  und  von  der  Zsablyaer 
Theiss-Führe  nach  l'jvidek  fXeusatz  ,  Station 
der  königl.  ungar.  Staatshahnlinie  Budapest  — 
Zimony  Semlinj  und  der  im  Bau  befindlichen 
Lokalbahn  Baja-Zombor  l'jvidek.  (Vasuti 
es  közl.  közlöny.    |H?4.    Xo.  1530 

22.  Für  eine  Lokalbahn  mit  Dampfbe- 
trieb von  Arad.  Station  der  königl.  ungar. 
Staatsbuhnlinien  Budapest  Arad  — Tövis  und 
Arad— Temesvnr  und  der  vereinigten  Aruder 
und  Cznnäder  Eisenbahnen,    nach  Oro-häza. 


Station  der  königl.  ungar.  Staatsbahnlinie 
XagyvArad  (Orosswardein )— Szeged  und  der 
im  königl.  ungar.  Staatsbetriebe  stehenden 
Bekes-Csanader  Komitatslokalbahn  (Szarvas— 
OroshAza  —  Mczöhcgycs).  (Vasuti  es  közl. 
közlöny.  1894.  Xo.  153.) 

23-  Für  eine  Lokalbahn  mit  Dampfbetrieb 
von  Xyir-BAtor,  Station  der  im  Betriebe  der 
königl.  ungar.  Siaatseisenbalinen  stehenden 
Lokalbahn  X  yiregyhäza— Mätcszalka,  nach 
Xagy-Käroly,  Station  der  königl.  ungar.  Stuats- 
bahnlinie  Debreczen  —  Marmaros-Sziget  und 
der  im  Betriebe  der  königl.  ungar.  Staats- 
eisenbalinen stehenden  Szilägy>äger  Lokal- 
bahn (Xngy-Karoly  —Zilah  .  i  Vasuti  es  közl. 
közlöny.    1894.    Xo.  153.) 

24.  Für  eine  Lokalbahn  mit  Dampfbetrieb 
von  Maros  -  Vasärhely,  Station  der  königl. 
ungar.  Staatsbahiilinie  Koesard  -  Maros- 
Väsärhelv  und  der  im  Betriebe  der  königl. 
ungar.  Staatsbabnen  stehenden  Lokalbahn 
Maros  -  VasArhel  v  —  Szäsz  i  Siiehsisch  -  Regen, 
nach  Mezö  -  Mi-hes,  Station  der  im  Betriebe 
der  königl.  ungar.  Staalseiseubaiiiieu  stehenden 
Lokalbahn  Marosludas  Bcsztereze  Bistritz). 
(Vasuti  es  közl.  közlöny.    1894.    Xo.  153). 

25.  Für  eine  Lokalbahn  von  KralovAn, 
Station  der  k.  k.  priv.  Kasehau— <  »derberger 
Eisenbahn,  nach  Trszteuu  und  von  hier  ent- 
weder mit  leberbrückung  der  Jelesna  in  der 
Hiehtung  gegen  Podczesvene  oder  in  der 
Richtung  nach  l  'ocholow  bis  zur  Landesgrenze. 
Vasuti  es  közl.  közlöny.    1891.    Xo.  156  ' 

2li.  Für  die  Lokalbahn^treeken : 
&)  von  Dobsina  iDobschaii)  der  königl. 
iingar.Staatsbahnlinie  Bänreve— Dobsina 
nach  Poprad-Felka,  Station  der  k.  k. 
priv.  Kasehau  — Oderberger  Bahn  und 
der  Lokalbahn  Poprad— Szepesbela— 
Podolin  (Poppcrthalbalm),  oder  nach 
Käposztafalu  ,'Kapsdorfi  der  k.  k.  priv. 
Kasehau  —Oderberger  Eisenbahn : 
b  von  XagyBöcze.  Station  der  Muräny- 
thalbahn  Pelsöcz  -  Muräny über  VcruAr, 
und  von  hier  in  der  Richtung  der  Linie  a; 

c)  von  Zölyom-Brezö  (Bries),  Statiou  der 
königl.  ungar.  Staatsbahiilinie  Zölyom  — 
BeszterezebAnya  -  Zölyom  —  Brezö  ( Alt- 
sohl Xeusohl  Bries  .  über  Vereskö  und 
von  hier  in  der  Kichtung  der  Linie  b: 

d)  von  Tiszolez  (Theissholz).  Station  der 
königl.  ungar.  Staatshahnlinie  Feled  - 
Tiszolez,  nach  Breznöbänya.  Station  der 
Linie  c. 

(Vasuti  es  közl.  közlöny.    ls.95.    Xo.  4. 

27.  Für  eine  Lokalbahn  von  Hozsnyö 
(Rosenau),  Station  der  königl.  ungar.  Staats- 
bahnlinic  Bänreve  Dobsina  (Dobschaui.  nach 
Torna.  Station  dir  im  Betriebe  der  königl. 
ungar.  Staatsbabnen  stehenden  Lokalbahn 
Kassa  Kasehau  —  Torna.  i, Vasuti  es  közl. 
közlöny.    1895.    Xo.  5.: 

28.  Für  eine  Lokalbahn  mit  Dampfbetrieb 
von  Xyek-Lädhaza,  Station  der  königl.  ungar. 
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Staatsbahnliuic  Budapest  —  Hatvun  —  Miskolcz, 
nach  Mezö-Csätl»  .Vasuti  es  közl.  közlüny. 
1895.    No.  5.) 

29.  Für  eine  Schmalspurbahn  von  Werni- 
gerode über  Blankenburg:  »ach  Thak*  mit 
späterer  Abzweigung  von  Blankenburg  nach 
Quedlinburg. 

3.  Konzessionen 
sind  eri heilt  wonlen: 

1.  Zum  Hau  einer  Lokalbahn  von  (.Iura 
honcz  -  Jözsahcly ,  Station  der  vereinigten 
Arader  und  Csanader  Eisenbahnen,  nach 
Nagy-Halmägy,  als  Fortsetzung  der  Sirecke 
Arad — Gurahoncz- Jözsähcly  der  vereinigten 
Arader  und  Csanädar  l.okalbahngesellsehaft. 
(Vasuti  es  közl.  közlöny.    IH94.    No.  149.; 

2.  Zum  I5a»i  einer  Lokalbahn  mit  Dampf- 
betrieb von  Teinesvär  -  Jözsefväros.  Station 
der  konigl.  ungar.  Staatsbalmlinien  Budapest  — 
Szeged— Teinesvär  Orsova.  Teinesvär  -Bä- 
zias  und  Arad  Teinesvär.  nach  Nagv-Szeut- 
Miklös.  Station  der  königl.  ungar.  Staatsbahn- 
linie  Valkäuy—  Perjämos  \  ar  jas.  Vasuti  es 
közl.  közlöny.    1K95.    No  5. 

1.  Betriebseröfl'nuiigcn 

1.  Am  1.  September  is<)4  die  u,*m»  km  lange 
Lokalbahn  in  Turbie.  Departement  Alpes- 
Maritimcs.  (Bulletin  du  Ministen"  des  travaux 
publica.    Band  XXX.    ls!»4.    S.  151».) 

2.  Am  15.  September  IS! »4  die  42  km  lauge 
Lokalbahn  von  Bcrgues  nach  Hazebrouek  mit 
einer  Abzwciguug  von  Uexpoede  nach  Hond- 
schoote.  (Bulletin  du  Ministerc  des  travaux 
publies.    Band  XXX.    1*91.    S.  159., 

3.  Am  10.  Dezember  1804  die  Lokalbahn 
Szombathely  —  Kum. 

4.  Am  15.  Dezember  1894  die  19,u  km  lange 
Tbcilstrecke  Kndingen—  Biegel --  Gottenheim 
der  vollspurigen  Kniser.stuhlbahn  lim  Betriebe 
der  Zcntralverwaltung  für  Sekundürbahnen 
H.  Bachstein  in  Berlin  . 

5.  Am  21».  Dezember  1H94  von  der  Lokal- 
bahnbau- und  Betriebsgesellschaft  Vering  & 
Wächter  die  11  km  lange,  vollspurige  Neben- 
bahn Krozingen  -Staufen  —Sulzburg. 

6.  Am  1.  Januar  1895  die  Ke.ststre.eke 
Mittenwalde— Tüpchin  der  Kleinbahn  Köuigs- 
wusterhausen  —  Mittcnwalde  —  Töpchin  (vergl. 
Zeitschrift  f.  Kleinbahnen.  1894,  S.  6lü,  Be- 
triebseröflnuiigcn  No.  9  . 

7.  Im  Laufe  des  Monats  Januar  1895  die 
33,u  km  lange  Strecke  Greifenhagen — Wilden- 
bruch der  Greifenhagener  Kreisbahnen  und 
die  der  Lokalbahnbau-  und  Betriebsgesell- 
schaft. Vering  &  Wächter  unterstehende  13  km 
lange,  vollspurige  Nebenbahn  Hattingen— 
Kandeni. 

8.  Am  14.  Januar  1895  die  53,tj  km  lange 
Tbcilstrecke  von  Stargar«!  i.  Pom.  nach  Nöreu- 
berg der  Saatziger  Kleinbahnen  Vergl. S. 54/55 
dieses  Heftes.. 


Leber  die  Eröffnung  der  elektrischen 
Straßenbahn  in  Hagen  i.  Westf.,  die  am  7.  Ja- 
nuar lsl»5  auf  der  Strecke  Markt — Kückelhausen 
stattgefunden  hat,  erhalten  wir  von  der  Betriebs- 
direktion folgende  Mittheilungen:  Die  neue 
Bahn  ist  die  erste  Anlage  ihrer  Art  in  Deutsch- 
land. Die  Akkumulatorenfabrik  Aktiengesell- 
schaft Hagen  i.  W.,  deren  Erzeugnisse  in  der 
Hauptsache  bei  Beleuchtungsanlagen  Verbrei- 
tung gefunden  haben,  hat  seit  einiger  Zeit  die 
Anfertigung  einer  neuen  Art  von  Akkumulu- 
toren  begonnen,  die  als  Kupfer -Zink-Akku- 
mulatoren nach  dem  System  Waddel -Elitz 
hauptsächlich  zur  Einführung  für  den  Strassen- 
bahnbetrieb  bestimmt  sind. 

(Tin  ilje  Wirtschaftlichkeit  eines  Strassen- 
bahn  Unternehmens  mit  Kupfer-Zink- Akkumula- 
torenbetrieb  Fachinteressenten  darzutbun,  bat 
die  genannte  Gesellschaft  mit  <icr  Hagener 
Strassenbahn  einen  Vertrag  geschlossen,  nach 
«lern  vorlitufig  eine  km    lange  Strecke 

(Kückelhausen  — Hägen-Markt)  mit  4  Akkumu- 
latorenwagen in  Betrieb  genommen  wird.  Eine 
weitere  Strecke  Hagen— Eckesey  ist  genehmigt. 
Der  elektrische  Betrieb  auf  dieser  Strecke 
dürfte  nach  Legung  der  Schicnengtcise  am 
1.  April  1895  beginnen. 

Die  jetzt  befahrene  Strecke  besitzt  bedeu- 
tende und  scharfe  Krümmungen  und  ausser 
einigen  leichten  Steigungen  solche  bis  zu4,V«. 

Die  Wagen  sind  von  gewöhnlicher  Grösse 
und  mit  je  12  Sitz-  und  11  Stehplätzen  einge- 
richtet. Ihr  Gewicht  bei  voller  Besetzung  be- 
trägt rund  7  t,  ihre  innere  Ausrüstung  besteht 
aus  folgenden  Theilen:  einer  vollständigen 
elektrischen  Beleuchtungsvorrichtung,  2  Um- 
scbaltapparateti,  Handbremsen,  Fussglocke  und 
Sandstreuer.  Ferner  ist  unter  beiden  Sitz- 
reihen je  ein  hölzerner  Batierietrog  zu  je  41 
Kupfer-Zink-Eleiuenten.  d.  h.  zusammen  8s  Ele- 
mente in  jedem  Wagen,  angeordnet,  der  von 
der  Stirnseite  des  Wagens  ein-  und  ausge- 
schoben werden  kann.  Die  Motoren  des  Wa- 
gens sind  für  eine  grösste  Leistung  von  15  PS 
gebaut,  ihre  Schaltung  ist  mit  Separatcrregnng 
des  Feldes  vorgesehen.  Die  verschiedenen 
Abstufungen  iu  der  Fahrgeschwindigkeit  wer- 
den durch  eine  besondere.  Schaltung  unter 
Vermeidung  von  Kraftvcrlust  erreicht.  Die 
Schaltung  ist  ierner  so  eingerichtet,  dass  wäh- 
rend der  Fahrt  bergab  und  beim  l'ebergang 
von  einer  höheren  Fahrgeschwindigkeit  zu 
einer  niederen  oder  zum  Hallen  die  lebendige 
Kraft  des  Wagens  im  Akkumulator  zur  Auf- 
speicherung kommt.  Die  erwähnten,  auf  der 
hinteren  und  vorderen  Plattform  angebrachten 
Umschalter  (Kontrollcr;  handhaben  siimmtlichc 
Kontakte  für  vorbezeichuetc  Schaltung. 

Der  zur  Ladung  der  Akkumulatoren  bc- 
nöthigte  Strom  wird  in  den»  Werk  der  Akku- 
mulatorenfabrik  erzeugt  und  mit  einer  Span- 
nung von  ss  Volt  zur  Ladestation  geleitet.  Die 
innere  Einrichtung  der  letzteren  besteht  im 
wesentlichen  aus  folgenden  Theilen:  senkrecht 
zurLiingswand  an  einein  Ende  derStation  ist  die 
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Schaltanlage  angeordnet.  <lie  den  Ladestrom 
empfängt  und  durch  einen  Hauptumschalter 
den  einzelnen  Batterien  zuthcilt.  Die  Ladung 
der  Elemente  beginnt  mit  einer  Spannung  von 
etwa  y  Volt  und  ist  bei  1  Volt  als  beendet  zu 
betrachten.  Wahrend  der  Ladung  ist  zum 
Zwecke  des  Umlaufs  des  Elektrolyts  eine 
Erwärmung  der  Kleineute  bis  auf  50  (irad 
Celsius  erforderlich.  Vor  «lern  Schaltbrett 
befinde»  sich  die  Batterieladctische.  auf 
denen  die  einzelnen  Batfcricsiltze  zum  Zweck 
der  Ladung  IMatz  fiiulen.  Die  Ladetische 
selbst  bestehen  au>  einzelnen,  mit  Holz 
bekleideten  eisernen  Gestellen.  Vor  den  Lndc- 
tischen  ist  eine  Schiebebühne  angeordnet,  die 
sich  auf  (Weisen  senkrecht  zur  Längswand 
bewegt.  Diese  dient  zum  Auswechseln  der 
entladenen  Batteriesützc  gegen  geladene  und 
ist  zu  diesem  Zweck  mit  einer  entsprechenden 
Einrichtung  für  Handbetrieb  versehen.  Die 
Wagen  fahren  zur  Aufnahme  geladener  Bat- 
teriesützc an  die  Schiebebühne  heran,  die 
ihrerseits  vor  den  Ladetischen  sich  bewegt. 
Hierauf  erfolgt  das  Heranziehen  der  entladenen 
Sjltze  und  deren  gleichzeitige  Anordnung  zur 
N'euladung  auf  den  Ladetischcn,  sodann  das 
Hereinschiehen  eines  geladene»  Satzes  von 
den  Ladetiselie»  in  de»  Wagen.  Beides  wird 
in  kurzer  Zeit  mit  der  Hand  vorgenommen.  Für 
grossere  Stationen  haut  die  Akkumulatoreu- 
fabrik  eine  ähnliche  Anordnung  mit  motori- 
schem Betrieb,  welche  die  l'mwechselzcit  auf 
l-l,;  Minuten  vermindert.  Im  vordem  Theile 
der  Station  sind  die  Standgleisc  für  die  vor- 
läufig vorhandenen  5  Wagen,  von  deneu  einer 
für  die  Strecke  Eckesey  bestimmt  ist,  ange- 
ordnet; eins  ist  mit  einer  Einsteiggrube  ver- 
sehen, welche  die  Ausführung  etwa  nothwen- 
diger  Arbeiten  au  den  .Motoren  und  unteren 
Konstruktionstheilen  der  Wagen  ermöglicht, 
/wische»  den  Standgleise»  und  der  vorge- 
nannten Schiebebühne  ist  eine  zweite  Schiebe- 
bühne vorgesehen,  die  lediglich  den  Zweck 
hat,  die  Wagen  »ach  und  von  ihren  Stand- 
plätzen zu  bewege». 

Die  Elemente  werde»  »ach  Patenten  der 
Timm  hergestellt.  In  einem  StahlbleehgefJtss 
sind  die  einzelnen  Elektroden  angeordnet.  Die 
positiven  bestehen  aus  einem  Flechtwerk  von 
Kupferdraht,  in  das  durch  ein  besonderes 
Verfahre»  fei»  verthciltes  Kupfer  ei»gebracht 
ist.  Die  negativen  bestehen  aus  Stahl.  Das 
Elektrolyt  ist  ZinkAlkalilauge.  Der  Vorgang 
der  Ladung  und  Entladung  kennzeichnet  sich 
dadurch,  dass  bei  e.rsterer  das  Kupfer  der  po- 
sitiven Elektroden  oxydiri,  und  sich  Zink  auf 
de»  negativen  Elektrode»  niederschlägt,  wüh- 
lend bei  letzterer  eine  Keduktion  des  Kupfer- 
oxydes an  den  positiven  Platten  eintritt,  und 
das  Zink  von  dm  Negativen  in  die  Losung 
zurücktritt.  Die  Entladung  liefert  annähernd 
die  volle  Leistung  der  bei  der  Ladung  auf- 
gewendeten Ampercstniiden  zurück. 

Es  unterliegt  keinem  Zweifel,  dass  der 
Akkumulatorbetrieb,   bei    dem   jeder  Wagen 


seiue  Betriebskraft  in  sich  selbst  mitführt, 
an  sich  den  Vorzug  verdient  vor  einem  System, 
bei  dem  die  einzelnen  Wagen  als  spezielle 
Triebwagen  von  einem  gemeinsamen  Zentral- 
nunkt  abhängig  sind,  bei  dessen  Beschfidiciine 
die  gesa turnte  Anlage  Störunge»  unterworfen 
ist.  Hierin  besteht  der  grundsätzliche  Unter- 
schied zwischen  einem  Akkumulatoretibetriebe 
und  einem  solche»  mit  direkter  Stromzufüh- 
rung;  der  erstere  gestattet  ein  bedarlsent- 
spreche»des  Einschalten  von  Wagen,  während 
letzterer  an  das  einmal  bestehende  System 
gebunden  bleibt.  Wen»  uns  heute  »ach  einer 
Kcihe  mehr  oder  weniger  als  unwirtschaft- 
lich verworfener  Versuche,  die  von  Anderen 
angestellt  wurde»,  die  Hagener  Akkumula- 
torenfabrik  ei»  Akkumulatorensystom  vorge- 
führt hat,  an  dessen  Einführung  sich  berech- 
tigte Hoffnungen  knüpfen  lassen,  so  glauben 
wir,  damit  das  Anbrechen  einer  neuen  Aera 
begriissen  zu  dürfen,  die  eine  glückliche 
Lösung  der  Strassenbahnfragc  verspricht.  Bei 
den  Systemen  mit  unterirdischer  oder  ober- 
irdischer Siroinzuführung  Trolleysystem  i  ist 
die  Elektrizität  bereits  vielfach  in  den  Dienst 
des  Klcinhahnwcsens  getreten,  jedoch  nicht 
ohne  einige  MJingel  gezeitigt  zu  habe»,  deren 
Beseitigung  erwünscht  ist.  Die  <  Gefahren  einer 
I  rolkyanlage  bestehen  in  der  hohen  Span- 
nung der  Stromleitungen  unter  Benutzung  der 
Erde  als  Bneklcitung.  Wir  denke»  hier  an 
einige  Brände  und  Störungen  in  Telcgraphen- 
und  Tclephonätntern  und  die  l'ebolstände  der 
sogenannten  vagabutidirendcn  Ströme,  wie 
sie  beim  Trolleysystem  unvermeidlich  sind. 
Die  (Gefahren,  die  durch  Berühren  der  die 
genannte  hohe  Spannung  führende»  Drilhte 
eintrete»,  beseitigt  der  Akkumulatorenbetrieb, 
da  die  Stromleitungen  fortfallen.  Ferner 
dürfte  die  Wahrscheinlichkeit  von  Unfällen 
durch  L'eberfahren  beim  Akkumulatorenbetrieb 
wesentlich  eingeschränkt  sein,  da  die  elek- 
trische Bremsung  des  Akkumulatorenwagens 
ein  fast  augenblickliches  Anhalten  ermöglicht. 

Auch  aus  ästhetische»  Gründe»  ist  der 
Akkumulatorenbetrieb  vorzuziehen,  weil  die 
oberirdischen  Drahtleitungen  auf  den  Strassen 
und  Platzen  namentlich  an  verkehrsreichen 
Kreuzungspunkten  fortfallen;  das  in  faat 
regelmässig  wiederkehrenden  Zeitabschnitten 
nothweudig  werdende  Aufreisseti  der  Strassen 
zum  Zwecke  von  Ausbesserungen  an  den  zur 
Kückleitung  dienenden  Schienen  wird  be- 
seitigt, sobald  der  Akkumulatorenbetrieb  auf 
dem  Gebiete  des  Strassenbahnwesens  einge- 
führt wink 

Erwähnen  wollen  wir  noch,  dass  die  Probe- 
fahrt mit  :\  selbständig  fahreuden  Wagen  unter 
/ahlreicher  Theilnahme  der  Aufsichtsbehörden, 
Abnahmekommission  und  vieler  Fachleute  glatt 
und  ohne  jede  Störung  vor  sich  ging,  obwohl 
das  Wetter  das  denkbar  ungünstigste  war. 
Der  Schnee  bot  dem  Vorwiirtsrollen  der  Wagen 
bedeutende  Schwierigkeiten,  nicht  minder  die 
glatten.    srMiiptYigen    Schienen.    Es  wurde 
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durch  entsprechende  Fahnnaiiüver  festgestellt, 
dass  mit  Hilft*  <1*t  elektrischen  und  mechani- 
schen Bremsvorrichtung  die  Wagen  au»  einer 
Fahrgeschwindigkeit  von  15  km  auf  eine  Ent- 
fernung von  2'  ?  in  zum  Stehen  gebracht  und 
die  erwähnten  Steigungen  mit  einer  Fahrzeit 
von  1:*»0  m  in  der  Minute  befahren  werden 
können. 


Das  Handelgamt  und  die  Kleinhahnen  in 
Groaabt'itaiiiiien. 

Das  Ergebniss  iler  gemeinsamen  Be- 
sprechung in  betreft'  des  Baues  von  Klein- 
bahnen, zu  der  das  englische  HandeUamt 
die  Vertreter  der  verschiedenen  bethei ligten 
Behörden,  Kürper.-ehaflen  und  Interessenten- 
kreise auf  den  ü.  Dezember  v  .J.  nach  London 
eingeladen  hatte  (vergl.  Zeitschrift  für  Klein- 
bahnen 1  r«U4,  8.  t»17  s  bestand  darin,  dass  ein 
Ausschluss  zur  weiteren  Berathung  dieser 
Angelegenheit  erwählt  w  urde,  der  demnächst 
ein  Gutachten  hierüber  und  Vorschlüge  aus- 
arbeiten soll.  Diese  sollen  alsdann  in  einer 
vou  neuem  anzuberaumenden  Sitzung  den 
Betheiligten  vorgelebt  uud  zur  Erörterung 
gestellt  werden.  W  ir  werden  seiner  Zeit  auf 
den  weiteren  Verlauf  der  Angelegenheit 
zurückkommen. 


Die  Strassburger  Stras»enbahnge!*ell- 
»chuft  ist  im  Jahre  1*77  gegründet.  Sie  über- 
nahm damals  die  der  Stadt  Strassburg  vom 
6.  Marz  187»!  erthcilten  Konzessionen,  die  sich 
auf  den  Bau  von  Vollsi»urbahnen  in  Strass 
bürg  und  ringegend  bezogen.    Die  Konzes- 


sionen w  aren  für  die  Zeit  bis  zum  1.  Januar  191o 
ertheilt. 

Im  Jahre  18*5  w  urden  die  I 'uteriiehniungeu 
der  Gesellschaft  durch  die  Konzession  zum 
Bau  eines  Netzes  Schmalspurbahnen  mit  Spur- 
weite von  1  in  nach  Mnrkolshcim  nebst  Ab- 
zweigungen von  Boofzheim  nach  Itheinau  und 
Ernstein  zum  Kcichshahnhof  dortselbst.  nach 
Truchtcrsheim  uml  nach  Kchl-Lichtcnau-Bühl 
erweitert,  und  hierbei  gleichzeitig  die  Dauer 
aller  der  Gesellschaft  gewahrten  Konzessionen 
auf  die  Zeit  bis  zum  Jahre  19lo  erstreckt. 

Das  jrcsammte  Schienennetz  der  Gesell- 
schaft umfasste  am  .{1.  Marz  1804  27.1?  •  km 
durchgehende  vollspurige  Gleise  und  116,««.« 
km  durchgehende  schmalspurige  Gleise. 

Das  Anlagekapital  der  Gesellschaft  betrug 
nach  der  Hauptbilanz  vom  31.  Marz  1894  über- 
haupt -J835 '3 n»  M.  wovon  1  OooooO  M  Aktien  und 
1  S35 Siüt>  M  Obligationen. 

Das  Schienennetz  der  Gesellschaft  zerf'Jillt 
in  zwei  vollständig  getrennte  Theile.  von 
denen  die  llbV;  km  langen,  schmalspurigen 
Bahnen  auf  Grund  der  Bahnorduung  für  die 
Nebeneisenbahnen  Deutschlands  vom  5.  Juli 
1892  betrieben  werden,  withreud  die  27,iy'>  km 
lan<ren  vollspurigen  Bahnen  Kleinbahnen  sind. 

Leber  den  Betrieb  auf  den  letzteren,  den 
Strassenbahnen  in  Strassburg  und  l'mgegcnd. 
ergeben  die  Jahresberichte  folgendes: 

Die  Ausrüstung  der  Strassenbahnen  be- 
stand im  Bctriebsjahre 

1**8789  1893/94 

25  Lokomotiven, 
96  Personenwagen. 

2  offenen  Güterwagen. 
4  Plattformen. 
1   gedeckten  Güterwagen. 

3  „  Omnibuswagen 
für  Pferdebetrieb. 

Ks  wurden  Personen  befördert: 


aus  . 

.  21 

1<7 

1 

.  4 

* 

- 

Monheim 

Kleberplatz 
Wolfisheim 

Kuprcchts- 
au 

Ithein- 
brücke 

Mctzgerplatz- 
Buhnhof 

Neuhof 

}  HH^/H9  .... 

845  591 

407  163 

574  754 

567  937 

612  097 

283  592 

1889/90  .... 

896  15* 

402  57'J 

594  263 

595  8!»* 

0*6  --4* 

302  112 

928  332 

413944 

009  800 

626  429 

759  625 

303  713 

1891'92  ... 

967  8-JO 

404  15« 

626  719 

576  550 

7.VSIKI0 

337  049 

1*9293  .... 

975  062 

446  29S 

664  202 

625  128 

796  343 

342  620 

1893/94  ... 

1  028  175 

476  549 

685  019 

son  4  21 

872  061 

360  98.* 

Dabei  wurden  vereinnahmt  Mark: 

1888/89  .... 

109  *77 

Ol  *5:> 

70  025 

98(111 

62.141 

36  317 

1889  90  .... 

ll.-.iri'.t 

60  4(J9 

72  155 

101  927 

69  787 

4U644 

1890/91  .... 

1 14  <>0S 

«2  424 

72  923 

107  450 

76  54* 

40  396 

1891 '92  .... 

110  901 

Ol  104 

74  56«> 

<»!?  335 

75  200 

47  041 

1*92/93  .... 

110  930 

70  410 

79  4H7 

105  433 

79030 

40  657 

1993/94  ... 

72  2*7 

82  WS 

127  15* 

*7  085 

50  300 

13* 
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Von  »lein  Rollmatcrial  wurden  zurückgelegt: 


1888/89 

1890/91 

1891  /92 

1 

1 892/93 

1  L»4J »741 

1893/94 

514  806 

516  517 

51« 045 

518  053 

517  470 

520  344 

1  KW  311 

1  173  744 

1  198  662 

1  226  446 

1  262  188 

1  291  454 

1  \i » 1 1 1 1 1  U  *■  Ii      klllll  ■ 

1  »t  lllllrll  II    ^IIIll  . 

Uebcrhaupt  befördert  Personen  . 

3  '.18  241 

3  718  255 

3  8*7  06« 

3  920  750 

4  109  940 

4  510  70t» 

Es  betrug  die  reine  Bctriebsein- 

139  026 

459  971 

474  355 

473  201 

497  947 

543  519 

Es  betrug  die  Ausgabe     .  . 

391  510 

370  073 

403  846 

385  222 

388  135 

390778 

Verblieb     als  Belriebsein- 

nahmeüberschuss  .... 

47  5t« 

HS«» 

70  509 

87  979 

109  812 

152  741 

Das  finanzielle  Krgebniss  des  G  esammtnetzes  der  Gesellschaft  war  folgendes: 

Es  betrugen 

1888/89 

1889/90 

18ÖO/91 

1891  ?r2 

1892;  93 

1893/94 

«49  599 

700  820 

758  961 

757  850 

850064 

924  594 

628  091 

670  209 

714139 

713  075 

802  697 

871  262 

der  l'ebcrschuss  

21  WIK 

30  617 

44  822 

44  775 

47  367 

53  332 

die  Aktionäre  erhielten  eine  Divi- 

3,<m>7o 

4,»% 

4,*% 

4.^% 

4.»°/» 

Die  Lokalbahn  Laihach-Steiu  ist  auf  Grund 
des  Gesetzes  vom  12.  April  1893  iH.-G.-Bl. 
No.  62}  und  in  Gcmilssheit  des  mit  der  Gesell- 
schaft am  13.  Dezember  1894  abgeschlossenen 
Vertrages  vom  Staate  übernommen  worden. 
Der  Betrieh  der  Lokalbahn  wird  demzufolge 
von  der  k.  k.  Genuraldirektion  der  öster- 
reichischen Staatsbahnen  für  Rechnung  des 
Staates  geführt  worden.  Verordnungsblatt 
des  k.  k.  Handelsministeriums  für  Eisenbahnen 
und  Schi fTahrt.  1895.    No.  3,  S.  33.) 


Kleinbahnen  im  Kreise  Bergheim. 

Der  Kreistag  fies  Kreises  Bergheim  (Hhein- 
provinz)  hat  den  Beschluß  getapst,  innerhalb 
des  vorzugsweise  Land  wirlhschaft  betreiben- 
den Kreises  ein  umfassendes  Kleiubahuuctz 
herzustellen.  Es  sollen  Schienenvcrbiiidiuigeu 
in  einer  Spurweite  von  1  in  ausgeführt  werden 
von  Ameln  üher  Bedburg.  Bergheim  und 
Horrem  nach  Mödrath  mit  Abzweigungen  von 
Zieverich  nach  Elsdorf  und  von  Bergheim 
nach  Bheiiit,  ferner  von  Karpeu  nach  Buir. 
Die  Verbindung  dieser  Bahnen  einerseits  mit 
den  Kleinbahnen  des  Kreises  Euskirchen  (siehe 
Zeitschrift  für  Kleinbahnen  1«*4.  S.  377  ,  an- 
drerseits mit  der  bereits  im  Betriebe  befind- 
lichen Kleinbahn  von  Cöln  nach  E  rechen 
icbenda  S,  :t60^  soll  durch  die  von  der  Firma 
Lenz  \-  Co.  in  Stettin  geplanten  schmalspuri- 
gen Bahnen  von  Mödrath  nach  Liblar  und  von 
Frechen  nach  Kerpen  oder  Mödrath  hergestellt 
weiden.  Der  Beirieh  der  kreN-eif  ig  in  Aus- 
sicht genommenen  Linien  *<dl  der  %  'orbezrich- 


neten  Firma,  die  die  Cöln-Erechener  Bahn 
kituflich  erwerben  und  die  Kreis  Kuskirehener 
Kleinbahnen  demnächst  in  Pacht  nehmen  will, 
übertragen  werden. 

Die  Kappoltsvi eiler  Strassenbahn,  die  die 

Stallt  Rappoltsweiler  mit  dem  4  km  entfernten 
Bahnhofe  der  Heichseisenbahn  verbindet,  be- 
steht seit  1879  und  war  ursprünglich  mit  einer 
Spurweite  von  1  m  hergestellt.  Die  für  die 
nicht  unbedeutenden  Fabriken  des  Orts  an- 
kommenden und  abgehenden  Güter  wurden 
auf  Kollböckeu  in  den  vollspurigen  Güter- 
wagen befördert.  Das  Gleis  liegt  ganz  auf  der 
Bezirkschaussce  und  war  ursprünglich  aus 
Demerbeschienen  hergestellt.  Diese  Schienen, 
die  den  heutigen  Anforderungen  nicht  mehr 
entsprechen .  waren  im  besonderen  dem 
schweren  Lastverkebr  mit  Bollböcken  nicht 
gewachsen.  Das  Gleis  befand  sich  in  einem 
solchen  Zustande,  dass  seine  Erneuerung 
ins  Auge  gefasst  werden  musste.  Dabei 
drängte  sich  in  Anbetracht  des  Güterver- 
kehrs von  selbst  die  Frage  auf.  ob  bei  einer 
Erneuerung  der  Schienen  nicht  gleichzeitig 
die  Vollspur  anzunehmen  sei.  I  m  fliese  zu 
ermöglichen,  erklärte  sich  die  Verwaltung 
der  Staatsstraßen  bereit,  eine  Baumreihe  der 
Strasse  zu  fällen,  so  dass  durch  die  seitliche 
Verschiebung  der  Hahn  bis  auf  die  ausserste 
Strassenkante  das  lichte  Durchfahrtsprofil  der 
Vollspurbahn  nicht  weiter  in  die  Fahrbahn  der 
Strasse  hineinragt,  als  das  der  alten  Schmal- 
spurbahn. Da  die  Krümmungsverhültnissc  der 
Strasse,    die    Anwendung    eines  Rogeuhalh- 
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messers  von  mindestens  160  in  gestatteten,  so  Jahrgangs  dieser  Zeitschrift  beschriebenen 
konnte  die  Erschliessung  nicht  zweifelhaft  Strassenbahncu  der  Aachener  Kleinbahngc- 
sein.  Im  Sommer  1894  wurde  der  l'mbau  1  Seilschaft  nicht,  wie  ursprünglich  beabsich- 
bewirkt,  nachdem  mit  der  Generaldirektion  tigt,  Hartwichseh  ienen  von  86  kg  metri- 
der  Reichseisenbahnen  in  Strassburg  ein  sehen  Gewichts,  sondern  Phönix-Rillen- 
Uebereinkommen  we^en  des  Anschlusses  an  schienen.  Profil  25,  von  180  mm  Höhe  — 
ihre  Linie  und  der  l'cberführuDg  der  Güter-  Kopf  96  mm.  Fuss  140  min—  im  Gewicht  von 
wagen  auf  die  Nebenbahn  getroffen  war.  41  kg  für  das  lfd.  Meter  zur  Verlegung- 
Für  das  Gleis  wurden  alte  Schienen  auf  kommen, 
eisernen  Langschwellen  von  der  Reichscisen- 
bahn  erworben,  und  der  L'mbau  in  etwa  zwei 

Monaten  ausgeführt.    Da  die  Betriebsmittel  Die  Lokalbahn  Crefeld-Ucrdinjrcii  1 7  km  , 

für  die  neue  V  ollspurbahn  nicht  so  schnell  zu  mit  (|en  zugehürigcn  Linion  Oefeld-llüls 
bc-chaffen  waren,  so  wurden  von  der  Reichs-  kn|)  (m(,  Crcfeld -Fischeln  <8,s  km)  hat 

eisenbahn  eine  Lokomotive  und  d.e  erforder-  cjm.  iic8ammt)tin{:v  von  17  km  und  eine  Spur- 

liehen  Personen-  und  Gepäckwagen  leihweise  wH|e  v0„  ,  ,„    Dcr  Bctrieb  ftndet.  innerbalb 

beschafft.  -  Dieser  l'mbau  bestätigt  die  dßr  S(R(U  CrcMA  ailf  cim,r  Langenausdeh- 
Richtigkeit  .ler  auch  an  anderen  Orten  mehr-  von  2  km  mit  prerdeil,       übri?Cn  abe. 

fach    zu    Tage    getretenen    Ansicht,    dass,  Illit  Lokomotiven  statt  und  ist  auf  den  Bahnen 

wenn  ein  irgendwie   neuuenswerther  Güter-  in  der  ZeU  von,  g  Mai  bis  ß>  September  18*3 

verkehr  zu  erwarten  ist,  und  die  örtlichen  \  er-  erüffnet  worden.    Die  Herstellungskosten  des 

hUltnisse  es  gestatten,  die  Voll-  der  Schmal-  Bannnetzcs  habcn  1400  000  M  betragen, 
spur  vorzuziehen  ist,  -    Bemerkenswerth  ist  Aus  dftn  vor,iegcndeil  _  übrigens  nicht 

in  dem  vorstehenden  I-alle  das  weitgehende  vo||stä|ndig:cu   _   Gesch|lftsberichten  ergiebt 

Entgegenkommen  der  Strasscnbauverwaltung,  sich   dftSS  dU,  Kinnahmen  allmählich  ziemlich 

ohne  das  die  Aenderung  der  Schmalspur  in  sUrk  zuruckgCgangen,  die  Ausgaben  dagegen 

Vollspur  nicht  zu  ermöglichen  gewesen  sein  bodeutoild  angewachsen  sind,  was  sclbstver- 

w^r('c"  standlich  einen  ungünstigen  Einflussauf  die  Zah- 
lung von  Dividenden  hatte.  Erst  die  von  der 
ausserordentlichen   Generalversammlung  am 

Die  Strassenbahnen  der  Aachener  Klein-  L,.t  Juni  1H9o  beschlosSene  Abschreibung  von 

hahngesellachafr.  ',00  000  M  vom  Aktienkapital  hat  wieder  eine 

Von  der  Aktiengesellschaft  für  Bergbau  Erhöhung  der  Dividende  ermöglicht, 
und  Hüttenbetrieb  „Phönix"  zu  Laar  bei  Ruhr-  lieber  die  Betriebsergebnisse  geben  nun 

ort  geht  uns  die  Mittheilung  zu,  dass  bei  den  die  Geschäftsberichte  den  folgenden  Ausweis 
auf  Seite  35  ff.  im  Januarheft  des  laufenden  Es  betrug: 


1884 

1885 

188« 

i 

1888 

1801 

1892 

1893 

■m  112 

SÄ*  365 

305  683 

288  719 

274  307 

276202 

300426 

die  Ausgabe  „ 

171060 

173939 

181  054 

234  718 

206437 

193  037 

der  Ueberschnss    .   .    .   .  M 

127  305 

131  744 

107  665 

0  589' 

i 

69  765 

107  389. 

Nach  Deckung  der  Obligationcnzinscn. 

der  üblichen  Abschreibungen  u.  s.  w.  konnte 

an  die 

Aktionäre  eine  Dividende  zur  Vcrtheilung  gelangen  von: 

1  - 

5% 

1  Vor- 

nichts 

2% 

5'Vn 

Auf  allen  Linien  zusammen  wurden  ausschliesslich 

der  Abonnenten  1 

jefördert : 

1817  751 

1  863  919 

1  727  190 

1  742  332 

1  723  51« 

1  84«  150 

davon  auf  der  Strecke: 

I 

Crefeld-l.'erdingen  .... 

- 

-.71320 

607  4S4 

557  372 

61«  467 

62t»  584 

«70  692 

Pferdebahn  (Stadt  t'rcfeld  . 

654  929 

066  693 

«06241 

562  623 

5:28  120 

571  410 

Crefeld  Hüls  

411808 

418  340 

413  05« 

41  Hi  149 

116570 

437  824 

179  694 

1151  102 

149(519 

157  093 

152242 

166024 

Ausserdem    wurden  Dauer- 

karten verkauft  für   .    .  M 

36  87« 

40  041 

I 

40  276 

20  797 

24  «34 

20  881. 

Aus  dem  Geschäftsberichte  für  das  Jahr  forderlichen  Dienstwagen,    wie  Salz-,  Koks- 
1891   ergiebt  sich,   dass  zur  Bedienung  de>  wagen  u.  s.  w-,  im  Betriebe  waren.    Zur  Be- 
Verkehrs an  Rollmaterial  25  grosse  W  agen  dienung  der  Pfcrdebahnstreike  waren  ausser- 
für   die   Dampfbahtien.   9  Pferdebahnwagen,  dem  durchschnittlich  24  Pferde  vorhanden. 
4  Güterwagen.  10  Lokomotiven  und  die  er-  Den  Geschäftsberichten  für  die  Jahre  1892 
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und  1893  ist  eine  ausführlichere  Aufstellung 
der  Ausgaben  beigefügt,  der  unter  antlereui 
aucli  zu  entnehmen  ist.  dass  ls,»i2  im  Pferde- 
betriebe 173  771,  im  Dampfbetriebe  £»7  945  Zug- 
kilometer  und  1893  im  Pferdebetriebe  18507-2. 
im  Dampfbetriebe  302187  Zugkilouicter  zu- 
rückgelegt sind,  und  dass  die  Kosten  betragen 
haben: 

för  1  Zugkilomctcr    für  1  Wagenailiskilonieter 

1892  17.30  Pf  8,t0  PH  •  ,  ,    .  .  . 

1893  1&»  9,.  ..  S  P»«««e^"«b, 

1892  24,«  „ 

1893  21,31 


9..-* 

4/n  !  im  Dampfbetrieb. 
3,r.  ,.  » 


l'eber  <lie  Verkehrsergebnisse  der  Bifil- 
thalbahn  im  .fahre  1898  kann,  nach  dem  vor- 
liegenden Geschäftsbericht  in  Krgänzung  der 
Darstellung  im  Jahrgang  18i)4,  Seite  U7  dieser 
Zeitschrift,  folgendes  mitgetheilt  werden: 

Ks  wurden  überhaupt  124  990  t  Guter  be- 
fördert, die  zusammen  2  859  09t'.  t  km  durch- 
laufen haben,  und  zwar  entfielen 

1  973 Bit  km  auf  die  Kichtung  abwärts, 

sSHftK»  .     .         .  aufwärts. 

Durchsehnittlich  haben  die  Guter  43,7  km 
durchlaufen. 

Die  Kinnahme  für  je  1  beförderte  Tonne 
Güter  betrug  nn  Tracht  und  Gebühren  Im  M. 

Den  Tarifklasscn  nach  vertheilen  sich  die 
124990  t  wie  folgt: 
I.  Stückgut  u.  Thei Iladungen  .    .    .  jfiost. 
IT.  Allgem.  Wagenladungsklassen    .    I  »63  t, 

III.  Spezialtarife  20  350  t, 

IV.  Ausitahmetarife  <i|  363  t. 

Von  den  290021  beförderten  Personen  sind 

zusammen  3 280  «93  km  zurückgelegt  worden, 
so  dass  jede  Person  im  Durchschnitt  ll.<okin 
durchfahren   hat    und    eine  durchschnittliche 
Kinnahme  von  O.n  M  eintrug. 
Die  Gesammicinnahmcu  aus  dem 


Betriebe  betrugen  

im  einzelnen  er- 
gab   die  Per- 
sonenbeförde- 
rung   ....    12$  865,7»  M. 

die  Güterbeför- 
derung nebst 
Nebengebühren  201  305.1 1  „  , 

die  Vergütung 
für  die  Bcför- 
derungd.  Post- 
sachen ...       l  211,*»  „ . 

derViehiransport      3 :tt>3.^-  „. 

die    Miethe  von 
Lagerplätzen  u. 
sonstige  Kin 
nahinen    .    .    .      ,s  rs,v2.:- 1  .  , 


340  088,39  M, 


die  Gesatnmtausgaben  betrugen 

dagegen  2i»s77s.r.  ■  , 

und  es  verblieb  somit  ein  l'ebcr- 

sehuss  von  137  9Hu»  M. 

Vach  Abzug  der  <  »bligationenzinsen.  Rück- 
lagen u  >.  \v  konnte  die  Generalversammlung 
eine  Dividende  von  5%  zur  Vertheilung  he- 


stimmen.  Dieses  günstige  Krgebniss  ist  er- 
zielt worden,  obgleich  das  Jahr  1893  nach  dem 
Rechenschaftsbericht  als  kein  günstiges  anzu- 
sehen ist,  denn  der  bedeutendste  Transport- 
artikel —  Hasalt  —  fand  auf  seinem  ilaupt- 
absatzgebiet  —  Holland  -  keine  gute  Ab- 
nahme, wodurch  die  Transportmengen  beein- 
rlusst  wurden. 


Sekuudärhahiien  im  Grossherzogthunt 
Hessen. 

Den  Landstauden  ging  ein  Gesetzentwurf 
zu,  welcher  für  einzelne  geplante  Neben- 
bahnlinien1; die  nach  dem  Krgebniss  der  in- 
zwischen vorgeschrittenen  Vorarbeiten  voraus- 
sichtlich erforderlichen,  durch  die  Ansätze  des 
Gesetzes  vom  15.  November  1*90  nicht  ge- 
deckten Geldbeträge  bereitstellt.  Ferner  sollen 
durch  den  Nachtrag  aber  auch  diejenigen 
Aeuderungen  in  der  Führung  der  einzelnen 
Bahnlinien  selbst  festgestellt  werden,  «leren 
Zweckmässigkeit  sich  theils  aus  technischen, 
theils  aus  wirtschaftlichen  Gründen  und  auch 
als  Folge  vou  begründeten  Anträgen  der  bei 
den  betreffenden  Bahnen  intcressirteu  Be- 
völkerung ergeben  haben.  Der  für  Neben- 
bahnen ursprünglich  bewilligte  Kredit  von 
26  450  000  M  erhöht  sich  hierdurchauf 31  fiOOuOOM. 

Ks  bestimmt 

Art.  1 

An  Stelle  der  in  Art.  I   des  Gesetzes  vom 
15.  November  1890  unter  laufender  Nummer  3. 
5,  6.  7,  8,  13  und  14  aufgeführten  Bahnlinien 
treten  folgende  Linien: 
3.     Von   Nieder-Gemünden  bis   Nieder -Of- 
leiden bezw.  bis  zur  Landesgrenze  bei 
Nieder  t  »Heiden. 
5.    von  Laubach  nach  Station  Mücke, 
f.a.  von  l.auterbnch  nach  Grebenhain-Crain- 
feld, 

ob.  von  Grebenhain-Crainfeld  nach  Gedern. 

7.  von    Friedberg    über    Beienheim  nach 
Hungen, 

8.  von   Beienheim   über  Salzhansen  nach 
Nidda, 

13.    von   Mörlenbach  über  Wald-Michelbach 

nach  Wahlen. 
14  a.  von  Bodcuheim   über  <  »dernheim  nach 

Hessloch-Dittelsheim. 
14 b.  von  Worms  nach  Gundheim. 

Art.  2. 

An  Stelle  der  in  Art.  2  Abs.  4  desselben 
Gesetzes  enthaltenen  Zeilen  wegen  der  Bahnen 
No.  3,  5.  i»,  7,  8,  13,  14,  HI.  17  uml  18  treten 
nachfolgende  Zeilen : 

wegen  der  Bahn: 
No.    3.    (Nieder  -  Gemünden  —  Nie- 
dert »»'leiden    um    ....  900000M, 
5.    i  Laubach— Mücke'     .    .  .1325001».. 

1  Gesetz,  die  Herstellung  vou  Nebenbalm- 
linieu  betreffend,  vom  15.  November  1»!hi  in 
der  Zeitsehrift  für  Kleinbahnen.  18'.»».  Ilelt  3. 
S.  l-.'i;  ff..  Heft  t,  S.  ]s;;  tt. 
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So.   6a.  i'.  Lauterbach  —  Orcbenhain- 

Crainfcld  2  10himiiM, 

6b.  Orebenhain  -  Crainfeld  — 

Oedern,  1  20*000,, , 

„  7.  .Friedberg— Hungen?  .  .  2  400000,,, 
,  x.  ■.Beienheim— Niddn)  .  .  .17O0OO0,., 
„  13.  Mörlenbach-Wahlen).  .2000000,., 
»    14a.  (Bobenheim  Hcssloch- 

Dittelsheim }  2  3'Js»oik»  .. . 

„  1  Jb.  Worms— Ouudheiiii' .  .  .  lloouou.. 
„  1«;  (Alzey— Odernheim  i  .  .  600000.., 
.    17.    i  Hessloch  -  Dittelsheim  — 

Osthofen)  75UOOO,., 

,  1>.  (Osthofen— Ountersblum  .  1  loOOOO,., 
und  es  erhöht  sich  deingeinilss  der  in  Absatz  2 
desselben  Artikels  bewilligte  Ocsammtbctrag, 
welcher  durch  den  2  Nachtrag  zu  demselben 
Gesetz  auf  26  450000  M  festgesetzt  war,  um 
weitere  5050000  M.  also  auf  31  500 OIH»  M. 

An  den  SehhiHS  des  Art.  2  tritt  folgender 


Nachsatz:  Die  Festsetzung  einer  selbständigen 
Linie  Bodenheim — Hessloch-Dittelsheim  (oben 
unter  14a)  erfolgt  mit  der  Massgabe,  dass  auch 
bezüglich  derjenigen  Kosten  für  GelHnde- 
beschatfung  und  Baarzuschuss,  weicher  für 
einen  Theil  dieser  Linie,  als  seitherige  Theil- 
streckc  der  früher  in  Aussicht  genommenen 
Bahn  Worms — Bodenheim,  von  betheiligten  <ie- 
meinden  bereits  freiwillig  sichergestellt  worden 
sind,  die  Bestimmungen  des  Art,  3  des  Gesetzes 
vom  21».  November  1884  nunmehr  in  der  An 
Anwendung  finden,  dass  auch  zu  diesen  wie 
zu  den  übrigen  gesetzlichen  Leistungen  für 
die  neu  festgesetzte  Linie  alle  im  Sinne 
des  angeführten  Art.  3  als  betheiligt  geltende 
Gemeinden  u.  s.  w.  herangezogen  werden 
können. 

Art.  :j  eröffnet  der  Regierung  für  Pro- 
jcktiruugsarbeiten  einen  weiteren  Kredit  von 
Hfl  000  M. 


Verkeil  rsergebnisse. 

Von  den  nachfolgenden  Kleinbahnuntcrnehniungen  sind  Nachweise  über  die  Verkehrs- 
ergebnisse  eingegangen,  denen  zufolge  die  Einnahmen  betrugen: 


Name  der  Kleinbahuunlernehmung 


1893 

1894 

1893 

1894 

Im 

M  onat 

Dezember 

1.  Januar  bis 
31.  Dezember 

li.*- 
triel.»*- 
liiiis« 

km 

M 

lrk>»>*- 
lAtlgC 

km 

M 

M 

M 

24,  M  9 

14«  359 

24.M3 

158  016 

1968  516  206859* 

10  O07 

10  7KH 

223  330 

230  133 

76  36t» 

27,'ä:. 

«6183 

1  063  760 

1  157757 

444  929 

470  151 

18,  um 

06  443 

18,*I0 

6«  179 

798  337 

786  909 

3ö,ioo 

70MH7 

33^»-. 

78  52« 

947  615 

958469 

U»,:i:iO 

15  931 

13,i;i 

19797 

130403 

20/5.-31,11 

244  939 

46,>s) 

17»  44KS 

4ti,-'.*o 

188  240 

2106  664 

l 

2 153  168 

14 

9  «78 

1 

91!»U 

115  809 

115200 

4 

3  147 

3  494 

41719 

43  456 

14 

4101 

14 

4  307 

74  247 

88072 

31 

15371 

81 

18^ 

246  951 

270107 

9 

2  257 

» 

2  339 

42809 

44  321 

25 

9  *20 

25 

10  571 

194  314 

227  444 

13 

Ö091 

13 

60-19 

78  797 

96397 

27 

17  309 

27 

15  923 

423  162 

335  206 

12 

5  133 

14 

7019 

19  992 

73  828 

Frankfurter  Trainbahngcsellschaft  .... 

Frankfurter  Waldbahn  

Breslauer  Strasseneisenbahu  Gesellschaft .  . 
Hamburger  Strasseneisenbahn-Gesellschaft  . 
Magdeburger  Strasseneisenbahn-Gesellschatt 
Aktiengesellschaft  1  l'ferdebetri eb  . 
Strassenbahn  Hannover  I  F. lektr.  Betrieb 

Leipziger  l'ferdceisenbahu  

Crefeld-Ferdinger  Lokalbahn  

Lokalbahn -Aktiengesellschaft  in  München: 
Deutsche  Linien: 

Feldabahn   

Ravensburg— Weiugarten  

Sonthofen— Oberstdorf  

Oberdorf  b.  B. — Füssen  

Walhallabahn  

Murnau -Gartnisch— Barteukirchen  .  . 
Fürth— Zirndorf—  (  adolzburg   .   .   .  . 

Isarthalbahn  

Forster  Stadteisenbahn  


B  ü  e  h  e  r  s  c  Ii  a  u. 


Tanbert,    F.,   Oberst.    Die  Bauausfüh-        gmitf  der  Spurweite  von  »JO  em.  Er 
rung  und  der  Betrieb  von  Klein-        fahrungen  und  Rathschläge,  gesammelt, 
bahnen  unter  besonderer  Berüeksichti-        aufgestellt  und  den  Herren  Landwirthen 
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zugeeignet.  Berlin  1894.  Ernst  Siegfr. 
Mittler  &  Sohn.  58  S.  Text.  8°.  Preis 
1  M. 

In  dem  vorstehend  bezeichneten  Werk- 
chen bezweckt  der  Verfasser  in  dankeus- 
werther  Weise,  die  von  ihm  gesammelten 
Erfahrungen  über  den  Bau  und  Betrieb 
von  Kleinbahnen,  insbesondere  solcher  von 
üO  cm  Spurweite,  weiteren  Kreisen  zu- 
glinglich  zu  machen  und  ihre  Verwerthung 
bei  der  Anlage  neuer  derartiger  Bahnen 
zu  ermöglichen.  Das  Büchlein  wird  den- 
jenigen, die  an  solche  Unternehmungen 
herantreten,  wie  Provinzen.  Kreisen  oder 
landwirtschaftlichen  Genossenschaften,  die 
sich  zu  diesem  Zwecke  gebildet  haben, 
von  Nutzen  sein  zur  Vermeidung  von 
Missgriffen  und  Fehlern,  die  anderwärts 
vorgekommen  sind.  Bemerkenswerth  ist, 
dass  der  Verfasser  besonders  lebhaft  für 
die  Vorzüge  der  Spurweite  von  60  cm  ein- 
tritt, deren  Werth  namentlich  für  die 
Landwirtschaft,  für  Brennereien  und  Ziege- 
leien in  dem  Umstände  erblickt  wird,  dass 


man  jeden  beliebigen  Punkt  einer  Klein- 
bahn von  60  cm  Spurweite  mittels  leichter 
tragbarer  Gestünge  ohne  weiteres  erreichen 
und  so  beispielsweise  die  Ernteerzeugnisse 
unmittelbar  ohne  Gebrauch  von  Fuhrwerken 
zur  Weiterbeförderung  mit  der  Kleinbahn 
vom  Orte  der  Gewinnung  horanschaffeii 
könne. 

Hinsichtlieh  der  Erti  agsfnhigkcit  der 
Kleinbahnen  kommt  der  Verfasser  zu  dem 
Ergebnis«,  dass  eine  schmalspurige  Klein- 
bahn, um  „lediglich  im  Sinne  der  landwirt- 
schaftlichen Bedürfnisse  zu  rentiren",  höch- 
stens 500U  bis  70O0  M  für  das  Kilometer 
kosten  dürfe.  Auch  die  jahrlichen  kilo- 
metrischeu  Betriebsausgaben  sollen  nach 
der  Meinung  des  Verfassers  nicht  mehr  als 
etwa  5tO  bis  i^X)  M  betrugen,  eine  Forde- 
rung, die  wohl  einer  näheren  Begründung 
bedurft  hiitto,  wenn  sich  auch  der  Ver- 
fasser in  den  Schlussbemcrkungcn  aus- 
drücklich dagegen  vorwahrt,  über  die 
neuen  Kleinbahnuntcrnehmungcn  den  Stab 
brechen  zu  wollen.  Ii. 


Zeit  sehr  ifteiisclia  a. 


CentralUatt  der  Bauvenralf ung.  1HS0. 

[iVo.  L  2  u.  3,  S.  3,  17  u.  24.) 
Strasscnhochbahu  nach  dem  Schwebe- 
bahnsystem   Eugen   Langen.  Von 
Regierungsbaumeister     Feld  mann  in 
Cöln.   Mit  zahlreichen  Zeichnungen. 
Ausführliche  technische  Beschreibung  der 
Anlagen  der  Schwebebahn  nach  dein  System 
Eugen  Langen. 

De  Loco mottet.  ls'.*4. 

[So.  17,  M,  S.  WJ  u..:m  12  Jährt/.),  tt.  Xo.  1, 
4,  6,  6,  *,  !t,  in,  12,  •>'.  1,  26,  33,  41,  07,  tiö,  74,  8h 

(13.  Jahn/.h') 

VIII.  Generalversammlung  des  Inter- 
nationalen permanenten  Strasscn- 
bab  n  Vereins. 

Ausführlicher  Bericht  über  die  Verhand- 
lungen des  Strassenbabnveicins  zu  Cöln. 

Die  .Strassenbaltn.  1SU1. 

[So.  01,  1  {im},  S.  625,  1.) 
VIII.    Generalversammlung-   des  Inter- 
nationalen permanenten  Strasscn- 
bahnvereins. 


Fortsetzung  der  Berichterstattung  über  die 
auf  der  Generalversammlung  zu  Cöln  statt- 
gehabten Verhandlungen.  (Vergl  Zeitschrift 
für  Kleinbahnen.    l!*M.   S.  rm  u.  6Ü0. 

[JV<#.  öl  v.  öl,  S.  52Ü  u.  öj44.\ 
Entwurf   des    neuen  österreichischen 
Lokal  bab  ngesetzes. 
Fortsetzung. 

\Xo.  öl  ii.  Ö2,  «V.  Ö31  u.  ö4ö-\ 
Die  Pflege  des  Strassenbahnpfcrdes  im 
Winter. 
Fortsetzung 

[So.  02  u.  1  {18ttö\  S.  Ö37  u.  l.\ 
Reisebericht  der  K  Icinbahukommission 
des  Kreises  Hadersteben. 

Die    Bedeutung    der  Trace    für  Kleiu- 
bahnen.    Von  C.Paulus,  königl.  baye 
riseher  Hauptmann  a.  D. 
Es    wird   darauf  hingewiesen,    dass  die 
vielfachen  V  erhandlungen  über  Kleinbahnen 
sich  zum   grössten    Tbeile  mit    den  Fragen 
der  Spurweite,  der  technischen  Anlagen  und 
der   Ausstattung  der  Kleinbahnen  mit  dein 
erforderlichen  Kolluiaterial  beschäftigen,  wäh- 
rend   die    für  die   Erfüllung    der  Aufgaben 
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«iiier  Kleinbahn  wichtige  Frag«;  der  Linien- 
führung- der  Hegel  nach  nicht  berührt  wird. 
Der  Verfasser  führt  weiter  aus,  das»  bei  Fest- 
stellung der  Linienführung  namentlich  darauf 
Rücksicht  %u  nehmen  sei,  dass  möglichst  alle 
besiedelten  Punkte  berührt  werden.  Zur  Er- 
reichung dieses  Zieles  wird  eine  gürtelförmige 
Linienführung  in  Vorschlag  gebracht,  und  au 
einem  Beispiel  nachzuweisen  versucht,  dass 
eine  solche  Bahn,  trotz  wesentlich  grösserer 
Ausdehnung,  das  Anlagekapital  besser  ver- 
zinsen kann,  als  eine  etwa  nur  zwei  Punkte 
im  gegebenen  Bezirke  durch  eine  gerade 
Linienführung  mit  einander  verbindende  Bahn; 
ausserdem  würde  eine  solche  Linienführung 
auch  den  Aufgaben  einer  Kleinbahn  am 
meisten  zu  statten  kommen. 

Die  Stra**enhahn.  iXHÖ. 

[No.  2,  8.  13.} 

Bestimmungen  und  lic setze  zur  Förde- 
rung     von     Kleinbahnen  bezw. 
Nebenbahnen      Lokalbahnen)  in 
den    ausserpreussischen  Staaten 
Deut  scbla  n  ds. 
Fortsetzung.   (Vergl.  Zeitschrift  für  Klein- 
bahnen.   1895.    S.  48.)    Enthält  die  Angaben 
über  das  (Trossherzogthum  Hessen. 

[No.  2,  8.  14.] 

Der    Ausbau    des    preussist-hen  Klein- 
bahnnetzes   1894.     Von  G.  Paulus, 
königl.  bayer.  Hauptmann  a.  D. 
Ein  geschichtlicher  Rückblick  auf  die  Ent- 
wicklung des  Kleinbahn netze.s  im  Jahre  1894 
an  der  Hand  des  Materials,  das  in  der  Zeit- 
schrift für  Kleinbahnen  zusammengetragen  ist. 

Elektrotechnische  Zeitschrift.  IXfii. 

[Heft  M,  8. 

Elektrische   Beleuchtungsanlage  und 
Straßenbahn  der  Stadt  Zwickau. 
Mit  mehreren  Abbildungen. 
Ausführliche  Beschreibung  der  ganzen  von 

der  Elektrizität»  -  Aktiengesellschaft  vormals 

Schlickert  &  Co.  in   Nürnberg  hergestellten 

Anlage. 

[lieft  52,  8.  713.) 
Die    elektrischen    Strassenbahnen  in 
den  Vereinigten  Staaten  und  Ca- 
uada. 

Mittheilung  über  einen  in  dem  „Journal  of 
the  Proceedings  of  Electrical  Engineers",  Bd.  23, 
veröffentlichten  Bericht  über  die  elektrischen 
•Strassenbahnen  von  Nordamerika  und  Canada 
von  H.  D.  Wilkinson,  der  als  Mitglied  der  eng- 
lischen Ausstell ungskonimission  nach  Chicago 
entsandt  war  und  die  auf  einer  Studienreise 
gesammelten  Erfahrungen  auf  diesem  Gebiete 
mittheilt.  Der  Auszug  enthalt  Angaben  über 
Anlagckostcn.  über  Einzelheiten  des  Ober- 
baues, über  die  elektrische  Stossverbindung 


ftenschau.  101 

der  Schienen  behufs  Herstellung  der  Bück- 
leitung, über  die  elektrolytischen  Wirkungen 
der  elektrischen  Ströme  auf  Gas-  und  Wasser- 
röhren und  die  zur  Abhilfe  angewandten  und 
vorgeschlagenen  Massrcgeln. 

Jnun>«t  of  the  Association  of  Euti'tneeriny 
8ocieties. 

[Bd.  XIII,  Nor.  im,  8.  634.J 
Notes  on  the  Brooklyn  Elevated  Rail- 
way  of  Brooklyn.   Von  A.  A.Stuart. 

Mittheilung  über  die  verschiedenen  Linien 
und  Erweiterungen,    über  die  angewandten 

,  Formen  der  eisernen  Uehcrbautcn  und  ihrer 

1  Fundirungen,  Angaben  über  das  verwendete 
Eisengewicht   und  die  Kosten  der  Strecken 

,  und  der  Gründungen,  insbesondere,  wie  sie 
sich  für  die  verschiedenen  Bauperioden  er- 
geben; ferner  Mittheilungen  über  Verkehr, 
Betriebsmittel  und  bilanzielle  Ergebnisse  der 

i  einzelnen  Strecken  und  Jahre  und  über  die 

'  Anlagekosten  der  Stationen. 

Im  roie  ferrte.  18!f4. 

[No.  634,  8.  807.  \ 
Die  Sckundarbahiien  in  Italien. 

Inhaltsangabe  der  Gesetze,  auf  Grund 
deren  der  Bau  von  Sekundttrbahnen  in  Italien 
stattfindet,  und  eine  Unterstützung  des  Staates 
bewilligt  werden  kann. 

[No.  6'-'ö,  8.  stf.] 
Bahnen  mit  mehreren  Schienen. 

Der  Bcschluss  der  französischen  Kammer, 
die  Eisenbahnen  von  Draguignan  nachGrasße, 
Mauta,  Nizza  und  auf  der  Theilstreeke  von 
Nizza  nach  Saint-Martin-du-Var  mit  drei  Schie- 
nen auszurüsten,  von  denen  die  äusseren 
Schienen  eine  Spurweite  von  !,».'•  m,  die 
inneren  Schienen  eine  solche  von  1  m  haben 
sollen,  wird  eingehend  besprochen  und  auf  die 
technischen  Bedenken,  die  einer  solchen  An- 
ordnung entgegenstehen,  hingewiesen. 

[No.  Hi5.  8.  822.\ 
Die  Drahtseilbahn  von  Glion.    Mit  zwei 
Abbildungen. 
Beschreibung  der  technischen  Anlagen,  der 
Lokomotiven  und  Wagen. 

Mittheilunyen  des  Vereins  für  die  Förderung 
des  Lokal-  und  Strassenbahnuesens.  18H4. 

[Heft  12,  8.  7M.\ 
Leber  die  F.  n  d e  A  u  g  u  s  1 1894  i  n  C  ö  I  n  a.  Rh. 
abgehaltene      VIII.  Generalver- 
sammlung    des  Internationalen 
permanent  en St  rassenbahn  ve  rein«. 
Vou  Zivilingenieur  E.  A.  Ziffer. 
Ausführliche  Mittheiluug  über  den  äusse- 
ren Verlauf  der  Versammlung  und  die  Ver- 
handlungen in  derselben. 
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[Heft  12,  S.  730.} 
Stellungnahme     des     Verbandes  der 
österreichischen  L  o  k  a  1 1»  a  h  n  e  n  und 
de»  Vereins  (für  die  Förderung  des 
Lokal-    und    Strassenbahnwesens)  im 
Hinblick  auf  den  Gesetzentwurf, 
betr.  d  ie  Bahnen  niederer  Ordnung. 
Die  Eingaben  der  vorbezeichneten  Vereine 
an  das  Abgeordnetenhaus  und  an  das  k.  k. 
Handelsministerium  vom   17.  November  1«94, 
sowie   die    Abänderungs-   und  ErgUnzungs- 
nntrage  werden  abgedruckt. 

[lieft  12,  <S.  763.] 
Eine  neue  Wagentype  für  Stadt-,  Lokal- 
und  Gebirgsbahnen.  Mit  4  Ansichten 
im  Text  und  3  Tafeln-Zeichuuugen. 
Ausfuhrliche  Beschreibung  der  Bauart  eines 
Wagens  und  der  mit  demselben  augestellten 
Festigkeit»-,  Bangir-  und  Fahrproben,  der  mit 
der  vom  Direktor  der  Nessclsdorfer  Wagcn- 
baufabriksgescllsehaft,  Ingenieur  Hugo  Fischer 
v.  Itüslerstamm,  erdachten  durchgehenden  Zug- 
nnd  Stossvorriehtung  ausgestattet  ist 


1X93  1894 

Oktober.    .   .  336  tili)  April    .   .    .  521472 

November.    .  4 IG 205  Mai  ....  «712*0 

Dezember  .   .  429  340  .Juni     .    .    .  76148t) 

1X91  Juli  ....  864317 

Januar   .   .    .  425  857  August    .    .  905  672 

Februar.   -    .  378*08  September  .  986  761 

M.trz  ....  485390  Oktober  .    .  1  (146  02). 

In  runden  Zahlen  betrug  der  l'mstcigc- 
verkehr  im  Jahre 

188*  liKJiOOU  Heisende 

1889  2OOOO0O 

1X90  2  225  000 

1891  2  6001(00 

1892  2X00  000 


Hailrond  Gazette.  1HH4. 

[Xo.  60,  s  &4t;.\ 

The   llaltiiuoro   Belt   lUilroad.    Mit  Ab- 
bildungen. 

Mittheiluiig  über  den  Bau  und  geplanten 
elektrischen  Betrieb  der  Verbindungsbahn  in 
Baltimore. 

[Au.  ,yj,  .v.  86<i] 

Motor  Truck  of  the  Liverpool  Overliead 
Kailway. 

Beschreibung  und  Abbildung  des  Dreh- 
gestells der  elektrischen  Wagen  der  Liver- 
pooler Hochbahn. 

[A7>.  51.  S.  sM.] 
The  Street  liailroads  of  New  Vork. 

Mittheilungen  Uber  dieNewyorkerStrassen- 
bahnen.  die  neuerdings  einen  ausserordent- 
lichen Aufschwung  ihres  Verkehrs  zeigen,  der 
unter  anderem  darauf  zurückzuführen  ist,  dass 
man  die  Möglichkeit  des  Umsteigens  und  des 
Uebergangs  von  einer  Linie  auf  die  andere, 
sogenannte  transfers,  eingerichtet  hat.  Indem 
beigegebenen  Stadtplan  sind  sämmtliehe  im 
Betrieb  befindlichen  Strassenbahnlinien  und  die 
vorhandenen  Umsteigepuukte  der  Metropolitan 
Traction  Company,  einer  der  wichtigsten  und 
grössten  Strassenbahngesellschaften .  darge- 
stellt: die  geplanten  neuen  Linien  und  die  vor- 
handenen Hochbahnen  sind  gleichfalls  ange- 
geben. 

Die  gewaltige  Steigerung  des  Umsteige- 
verkehrs auf  den  Linien  der  Metropolitan 
Traction  Company  geht  aus  der  folgenden 
Uehersicht  hervor,  in  der  die  Anzahl  der  Umstei- 
genden für  die  einzelnen  Monate  von  Oktober 
1X93  bis  189-1  angegeben  ist: 


1893  8  1G0UUO 

1894  7  00(M>00 

Die  Einrichtung  des  Umsteigeverkehrs 
zwischen  den  Hoch-  und  Strassenbahnlinien, 
sowie  zwischen  den  geplanten  Untergrund- 
bahnen, die  ausschliesslich  für  die  Bewältigung 
des  Schnellverkehrs  vorzubehalten  wiiren,  wird 
besonders  empfohlen. 

[Xo.  :a,  s.  m>.\ 

The    Baltimore  -  Washington  Electric 
Ha  i  I  road. 

Mittheilung  über  den  Stand  des  geplanten 
Unternehmens. 

\Xo.  61.  $.  «72.  | 

The    Accident     in    the    Chicago  Cable 
Tunnel. 

Mittheiluiig  und  Erörterung  eines  schweren 
Unfalles,  der  sich  in  «lern  Tunnel  der  Washing- 
tonstrasse in  Chicago  durch  den  Zusammen- 
stoss  zweier  Kabelbahnzüge  ereignete  und  der 
zwei  Todtungen  und  mehr  als  20.  zum  Theil 
schwere  Verletzungen  zur  Folge  hatte.  Die 
Strecke,  auf  der  der  Unfall  stattfand,  zeigt 
sehr  starkes  tiefalle,  und  die  Ursache  des  Un- 
falls wird  in  der  unzureichenden  Wirksamkeit 
der  Breinseinrichtungen  der  hier  verkehrenden, 
aus  i  Wagen  bestehenden  und  meist  vollbe- 
setzten Züge  gefunden. 

Herrn  iinn  rule  den  chemin*  de  fer. 

[17.  Jahn/.,  Nor.  JSiN,  6\  35/ j. 
Consommatiou   <le  combustible   des  lo- 
coinotives  a  voie  d  un  nietre.  Von 
M.  Fettu,  Ingenieur  des  arts  et  matm- 
factures. 

Mittheilungen  über  den  Kohlen  verbrauch 
bei  den  Lokomotiven  der  1  m-Spur. 

Strert  Uailirat,  Kerietr. 

[Band  IV.  Xo.  12.  S.  H)2.) 
The  St.  Louis  Electric  Brake.    Mit  4  Ab- 
bildungen. 

Beschreibung  einer  auf  der  Anwendung 
des  Solenoids,  der  elektro  dynamischen  Spira- 
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Ion,  beruhenden  Bremse  für  elektrisch  betrie- 
bene Strassenbahnwagen,  die  seit  5  Monaten 
bei  der  St.  Louis  &  Snburban  Raitway  probe- 
weise angewendet  worden  ist  und  demnächst 
auch  auf  anderen  Strassenbahnlinien  einge- 
führt «  erden  soll. 

The  Street Railioay  Journal.  1894. 

[Bd.  X,  No.  12,  S.  7ST.] 
The  Street  Kail ways  of  Washington, D.C. 
Mit  zahlreichen  Abbildungen. 
Eingehende  Beschreibung  der  Strassen- 
bahnen  der  Bundeshauptstadt  Washington, 
insbesondere  der  dortigen  Kabelbahnen  und 
elektrischen  Bahnen.  Die  Bahn  der  Me- 
tropolitan Railroad  Company,  die  im  näch- 
sten Frühjahre  an  Stelle  des  Pferde- 
betriebs elektrischen  Betrieb  mit  unterirdi- 
scher Stromleitung  und  Stromabnahme 
mittels  Schleifkontaktes  einzurichten  beab- 
sichtigt, verdient  besondere  Erwähnung,  ausser- 
dem noch  die  Eckitigton-  &  Soldiers  Home 
Railway  Company,  die  auf  der  North  Capitol 
Street  ein  besonderes  unterirdisches  elektro- 
magnetisches Leitungssystem  seit  4  Monaten 
versuchsweise  anwendet.  Hierbei  sind  guss- 
eiserne  Kontaktkästen  in  der  Oberfläche  des 
Pflasters  in  4,s  m  Abstand  von  einander  ange- 
ordnet, von  denen  der  Strom  entnommen  wird, 
indem  er  dem  Wagen  mittels  zweier  am 
Untergestell  federnd  befestigter  Schienen  zu- 
geführt wird,  deren  Länge  so  bemessen '  ist, 
dass  stets  mindestens  au  einer  Stelle  der  Kon- 
takt und  die  Stromabnahme  stattfindet.  Die 
eigentlichen  Kontaktflächen  ragen  '/•  Zoll  über 
das  Strasseupflaster  hervor,  während  die  Spei- 
sung der  Kontaktkästen  durch  ein  Hauptkabel, 
das  unter  dem  Pflaster  liegt,  erfolgt.  Im  Be- 
triebe soll  sich  dieses  System,  dessen  Ein- 
richtungskosten auf  35000  Doli,  für  die  engl. 
Meile  Doppelgleis  (92500  M  für  das  km)  an- 
gegeben werden,  bis  jetzt  gut  bewährt  haben. 
Endlich  ist  noch  hervorzuheben,  dass  die 
Kock-Creek  Railway,  deren  Linieu  meist  ausser- 
halb der  städtischen  Weichbildgrenze  liegen 
und  elektrisch  betrieben  werden,  auf  einer 
2*  km  laugen  Strecke  im  Innern  der  Stadt 
elektrischen  Betrieb  mit  unterirdischer  Strom- 
leitung nach  Love's  System  anwendet  und 
dabei  die  Einrichtungen  so  getroffen  hat, 
dass  die  Wagen  beim  Uebergang  auf  die 
äusseren  Linien  oberirdisch  mit  Strom  ge- 
speist werden. 

[Bd.  X,  No.  12,  S.  764.) 
The  Wyoming  Valley  Iutcrurban  Rail- 
way. Mit  zahlreichen  Abbildungen. 
Beschreibung  der  elektrischen  Bahn  des 
Wyomingthaies  von  Pittston  am  Zusammen- 
fluss  des  Susquehanna  uud  Lackawauua,  bis 
Nanticoke  (etwa  88  km  Gleis)  zur  Verbindung 
der  stark  bevölkerten  Industrieorte  des  dor- 
tigen reichen  Anthrazitkohlenreviers  von 
Pennsylvanien. 


[Bd.  X,  No.  12,  S.  768.] 
Some  Details  of  the  Electrical  Railway 
Work  of  the  New  Orleans  Traction 
Company.   Mit  4  Abbildungen. 

[Bd.  X,  No.  12,  S.  770.) 
Underground  Electric  Railways  in  Lon- 
don. Von  Alex.  Mc.  Callura. 
Allgemeine  Betrachtungen  über  den  Stand 
der  Frage  des  Baues  neuer  elektrischer  Unter- 
grundbahnen in  London  und  Paris,  Brüssel 
u.  s.  w. 

[Bd.  X,  No.  12,  S.  773.] 
Is  there  a  Solution  of  the  Electric  Con- 
duit  Railway  Problem?    Von  Jos. 
Sachs.  Mit  zahlreichen  Abbildungen. 
Beschreibung  und  Erörterung  der  ver- 
schiedenen Methoden  unterirdischer  Stromzu- 
leitung für  elektrische  Strassenbahnen. 

[Bd.  X,  No.  12,  S.  781.) 
Street  Railway  Wheels. 

Sharp  Flanges;  the  Wear  on  Wheels  and 
Brake  Shoes;  the  Wear  of  Wheels  in  Electric, 
Cable  and  Horse  Car  Service. 

[Bd.  X,  No.  12,  S.  799.) 
Removable  Vestibules. 

Mit  Abbildungen  von  Strassenbahnwagen, 
an  denen  die  Verglasungen  der  Plattformen 
abgenommen  werden  können. 

[Bd.  X,  No.  12,  S.  801.) 
A  Combined  Grip,  Pick-up  and  Throw- 
o  ff.   Mit  Abbildung. 
Beschreibung  eines  für  die  Kabelbahnen 
im  Broadway   kons t mir ten  Greiferappar&te* 
zum  Aufnehmen  und  Auswerfen  des  Zugseils 

The  Street  Railway  Journal.  J896. 

[Bd.  XI,  No.  1,  S.  44.) 
Ste  am  and  Street  Railway  Crossing«, 
Chicago  City  Railway. 
Beschreibung  und  Abbildung  der  ausge- 
führten Konstruktionen  für  tlie  Kreuzungen 
der  elektrischen  Strassenbahnen  mit  den  in 
der  Strasse  liegenden  Dampfhauptbahnen  von 
Chicago. 

[Bd.  XI,  No.  1,  S.  45.) 
The  Electric  Railway  Conduit  of  the  Me- 
tropolitan  Railroad,  Washington. 
Beschreibung  und  Abbildung  der  Oberbau- 
anordnung für  die  im  Bau  befindliche  elek- 
trische Strasscnbahn  in  Washington  mit  unter- 
irdischer Stromzuleitung.  Der  Schlitz  für  den 
Stromabnehmer  wird  durch  2  Z -Eisen  gesäumt; 
als  Stromleiter  dienen  2  hochkantig  gestellt« 
T-Eisen  von  10  cm  Basisbreite,  die  in  Abstän- 
den von  4,»  in  isolirt  unterstützt  sind;  die 
beiden  T-Eisen  sind  in  15  cm  Abstand  von 
einander  angeordnet,  so  dass  sie  beide  etwas 
seitwärts  unter  dem  Schlitz  liegen.   An  jeder 
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Isoliruug  aind  EiusteigufTnungeii  vorgesehen. 
Der  Stromabnehmer  ist  als  Schleifkontakt  aus- 
gebildet, der  an  den  senkrechten  breiten 
Flanschen  der  T-Eisen  schleifen  soll.  Der 
Kanal  soll  mit  sorgfältiger  Entwässerung  ver- 
sehen werden. 

[IM.  XI.  Xo.  1,  S.  02.) 
Presen«  aud  Prospective  Development 
of  Electric  Railways. 
Nach  einem  Vortrag  von  C.  J.  Ficld  in  der 
Versammlung  der  American  Society  of  Me- 
chanical  Engineers,  in  Newyork,  wobei  der 
gegenwärtige  Stand  der  Technik  im  Bau  und 
Betriebe  elektrischer  Straßenbahnen  auf  Grund 
der  in  Nordamerika  gewonnenen  Erfahrungen 
in  beachtenswerter  Weise  erlituterl  wird. 

Verordnungsblatt  de*  k.k.  Handelsministeriums 
für  Eixent  ahnen  und  Schiffahrt,  lttfö. 

\Xo.  6",  S. 

Bestrebungen  für  den  Bau  von  Vizinal- 
bahnen  in  England. 
Mittheilung  über  die  neueren  Vorgänge  in 
Eugland,  betr.  die  Anlage  von  Kleinbahnen 
(Lights  Railways).  (Vergl.  Zeitschrift  für  Klein- 
bahnen.   1894.    S.  617  u.  016.1 

Zeitschrift  de*  österreichischen  Architekten  und 
Ingenieurvereins.  18fiö. 

[Xo.  1,  S.  I.] 
Untergrundbahn  in 


D 


elektrische 
Budapest. 
Vortrag  des  Chefingenieurs  H.  Schwieger 
in  der  Versammlung  am  1.  Dezember  1894. 
Eingehende  Beschreibung  der  baulichen  An- 
lage und  des  geplanten  Betriebe*,  mit  zahl- 
reichen Abbildungen.  (Vergl.  Zeitschrift  für 
Kleinbahnen.   1894.   S.  629.) 

[Xo.  2,  S.  20.] 

Die  Verwendung  der  Gasmotoren  für 
Strassen  bahnen.  Mit  mehreren  Ab- 
bildungen. 

Eingehende  Besrhreibungder  Motorsysteme 
von  Daimler,  Lührig  und  Counelly,  und  aus- 
führliche Mittheilungen  über  die  bei  deren  An- 
wendung bis  jetzt  erzielten  Betriebsergebnisse. 

Zeitschrift  für  Eisenhahnen  und  Dampfschiff- 
fahrt.  IHM. 

[Heft  öl,  S.  Söit.j 
Das  Dampfwagensystem  Serpollei.  Von 
Alfred  Birk. 
Anschliessend  an  eine  Besprechung  der 
zur  Zeit  im  Gebrauch  befindlichen  mechani- 
schen Motoren  für  Strassenbahnbetriebe,  wird 
das  Dampfwa«rensy»tem  Serpollei  eingehend 


IkT.iu.-tcecel».'«  t'n  Auftiace  <le*  Königl.  Ministeriums  <i«r  6ITentlich<-n  Arbeiten. 
Verl.it  von  .IuIIuk  Sprinaer  in  Berlin  X.  -  Prack  von  H.  S.  Hermann  in  Herlin. 


beschrieben  und  unter  Hervorhebung  seiner 
besonderen  Vorzüge  über  die  von  der  Pariser 
Strassenbahugescllschaft  mit  dem  Dampfwagen 
angestellten  Versuche  berichtet.  (Vergl.  Zeit- 
schrift für  Kleinbahnen.  1894,  S.  543.  1895, 
S.  14.) 

Zeitschrift  für  Transportwesen  und  Stra*xe.ti~ 
bnu.  im. 

[Xo.  36,  S.  ÖSS.) 
Städtische  Pferdebahn  iu  Glasgow. 

Mittheilung  der  Vorgänge,  die  die  Stadt- 
verwaltung von  Glasgow  veranlassten,  den 
Vertrag  mit  der  Pflchterin  der  Pferdebahn- 
linic  aufzuheben  und  den  Betrieb  auf  den 
91  Meilen  langen  Linien  am  1.  Juli  1894  selbst 
zu  übernehmen.  Was  den  Vorgang  besonders 
erschwerte,  war  der  Umstand,  dass  die  Tram- 
bahngesellschaft  ihr  ganzes  Betricbsinaterial : 
Wagen,  Pferde,  fenier  Ställe  u.  s.  w.  nicht  ab- 
trat, und  infolgedessen  die  Stadtverwaltung  in 
die  Lage  kam,  alles  dieses  neu  beschaffen  zu 
müssen,  so  auch  3000  Pferde,  250  Wagen  u.  s.  w. 

[Xo.  36,  S.  ÖS0.\ 

Die  elektrische  Strassenbahn  in  Ham- 
burg, System  Thomson-Houston. 
Beschreibung  der  elektrischen  Strassen- 
bahu  in  Hamburg  und  deren  Streckenaus- 
rüstung. Erbaut  ist  die  Bahn  von  der  Union- 
Elektrizitätsgesellschaft  in  Berlin. 

Zeitschrift  f.  Transporttcesen  u.  Strassenbau. 

im. 

[Xo.  1,  L>,  S.  6\  21).] 
<  Ueber    die    Einführung  elektrischer 
Bahnen  in  Wien.   Vortrag,  gehalten 
im  elektrotechnischen  Verein  in  Wien, 
von  Oberingeuieur  Hugo  Koester. 
Der  Vortrag  giebt  nach  einer  Beleuchtung 
der  bekannten  Verkehrsverhaltnisse  in  Wien 
zunächst  einen  Ueberblick  über  die  Entwick- 
lung der  elektrischen  Bahnen  überhaupt  und 
geht  dann  auf  die  Wiener  Projekte  über. 

Zeitung  des  Vereins  Deutscher  Eisenhahn- 
Verwaltungen.  18M. 

[Xo.  4,  ö.  S.  27.  37.) 
Das  neue  Lok a I  ba  h ngesetz  für  Oester- 
reich. Von  Alfred  Birk. 
Eine,  ausführliche  Besprechung  des  neuen 
Gesetzes,  wobei  dessen  leitende  Grundge- 
danken hervorgehoben,  und  auf  deren  Ab- 
weichung von  den  Grundlagen  des  Gesetzes 
vom  17.  Juni  1*87  hingewiesen  wird. 


Digitized  by  Google 


Zeitschrift  für  Kleinbahnen 


1895.  März. 


! 


Die  Anwendung  des  Gesetzes  über  Klein- 
bahnen nnd  Privatanschlussbahnen  vom 
28.  Juli  1892. 

Von 

v.  Pclkowsky, 
Oehcimor  Refrierungsrath  In  Coblenic 

Die  nachstehenden  Ausführungen  ent- 
halten, wie  vorweg  bemerkt  werden  muss, 
nichts  weniger  als  ein  abschliessendes  Out- 
achten über  obigen  Gegenstand,  da  in  der 
kurzen  Zeit  seit  dem  Bestehen  des  Klein- 
bahngesetzcs  die  zu  einer  sicheren  Beur- 
teilung nöthigen  Erfahrungen  von  den 
mit  der  Handhabung  des  Gesetzes  inner- 
halb eines  Regierungsbezirks  betrauten 
Beamten  noch  nicht  gesammelt  werden 
konnten.  In  dem  betreffenden  (rheini- 
schen) Begierungsbezirk  sind  zwar  ver- 
schiedene Kleinbahnunternehmungen  in  der 
Vorbereitung  begriffen,  bis  zur  Ertheilung 
der  Genehmigungsurkunde  sind  indess 
eist  zwei  derartige  Anlagen  gediehen. 
Weshalb  die  Entwicklung  des  Kleinbahn- 
wesens hier  noch  nicht  den  erhofften  Auf- 
schwung genommen  hat,  ob  das  Bedürfniss 
nicht  in  dem  Masse  vorhanden  ist,  oder  ob, 
wie  es  den  Anschein  hat,  die  Schwierig- 
keiten der  finanziellen  Begründung  der- 
artiger Unternehmungen  hemmend  einwir- 
ken, mag  hier  unerörtert  bleiben,  zumal  in 
letzterer  Beziehung  die  königliche  Staats- 
regierung durch  entsprechende  gesetzgebe- 
rische Vorlagen  fördernd  einzugreifen  im 
Begriffe  steht.  Beabsichtigt  wird  hier  nur, 
durch  die  Veröffentlichung  einiger  bisher 
innerhalb  eines  Regierungsbezirks  gemach- 
ter Erfahrungen  Anregung  dahin  zu  geben, 
dass  auch  aus  anderen  Bezirken  an  dieser 
Stelle  Aeusserungen  über  den  betreffenden 
Gegenstand  herbeigeführt,  und  dadurch  die 
Erfahrungen  der  Beamten,  welchen  die 
Handhabung  des  Kleinbahngesetzes  ob- 
liegt, in  Wünschenswerther  Weise  bereichert 
werden. 

Darüber  dürfte  wohl  allgemeines  Ein- 
verständniss  herrschen,  dass  die  Fassung 
des  Kleinbahngesetzes  so  wohlgeordnet  und 
durchdacht  ist,  um  über  die  Grundzüge 
keinen  Zweifel  aufkommen  zu  lassen;  dessen 
ungeachtet  und  obschon  ein  vorzüglicher 
Kommentar  zu  diesem  Gesetze  vorhanden, 


ist  der  ausführende  Beamte  vor  keine  allzu 
leichte  Aufgabe  gestellt,  sobald  er  die  be- 
sonderen Verhältnisse  des  einzelnen  Falles 
in  den  Rahmen  des  Gesetzes  zu  bringen 
hat.  Schon  die  Fragen,  ob  das  Unternehmen 
für  den  allgemeinen  Verkehr  so  viel  Be- 
deutung hat,  um  dem  Eisenbahngesetz  von 
1838  unterstellt  zu  werden,  ferner  ob  es 
dem  öffentlichen  Verkehrsinteresse  soweit 
dient,  um  mit  dem  Enteignungsrecht  be- 
liehen zu  werden,  erfordern  reifliche  Er- 
wägung und  werden  häufig  zu  Zweifeln 
Anlass  geben. 

Die  Verschiedenartigkeit  der  Fälle  auch 
bei  kleineren  Unternehmungen  bietet  nicht 
minder  Schwierigkeiten  bei  der  Anwendung 
des  Gesetzes;  als  Beispiel  mag  ein  Fall 
dienen,  in  welchem  auf  einem  Theile  einer 
im  Betriebe  befindlichen  Grubenbahn  öffent- 
liche Personenbeförderung  innerhalb  der 
Sommermonate  eingeführt  werden  soll,  wo- 
durch dieser  letztere  Theil  des  Unterneh- 
mens während  eines  halben  Jahres  unter 
das  Kleinbahngesetz  fällt;  es  fragt  sich 
hierbei  unter  anderem,  wie  die  Aufsichts- 
befugnlss  der  verschiedenen  Behörden 
(Berg-,  Verwaltungs-  und  Eisenbahnbehörde) 
abzugrenzen  ist;  dasselbe  trifft  zu  bei  einem 
Falle,  in  welchem  Grubenerzeugnisse  auf 
einer  Kleinbahn,  welche  zugleich  dem 
öffentlichen  Verkehr  dienstbar  zu  machen 
ist,  weiter  geführt  werden  sollen.  In  dieser 
Verschiedenartigkeit  der  Verhältnisse  und 
in  den  Schwierigkeiten,  die  gesetzlichen 
Bestimmungen  dem  einzelnen  Falle  anzu- 
passen, besteht  der  Reiz  und  die  Anregung, 
welche  die  Bearbeitung  dieser  Angelegen- 
heiten dem  damit  beauftragten  Beamten 
gewährt.  Aber  alle  diese  Schwierigkeiten 
sind  gering  gegenüber  derjenigen,  welche 
die  Abfassung  der  Genchmigungsurkunde 
bietet,  weil  hiermit  die  Sache  im  wesentlichen 
ihren  Abschluss  erhält,  und  ein  begangener 
Fehler  kaum  wieder  gut  zu  machen  ist. 
Es  kann  daher  nur  dankbar  anerkannt 
werden,  dass  im  Jahrgang  1894,  Heft  2 
dieser  Zeitschrift,  Seite  73,  ein  von  dem 
Herrn  Geheimen  Oberregierungsrnth  Gleim 
ausgearbeitetes  Muster  einer  Genchmigungs- 
urkunde veröffentlicht  worden  ist,  welches 
dem  ausführenden  Beamten  sicheren  An- 
halt bei  dem  wichtigsten  Theil  seiner  Ar- 
beit gewährt  und  gewiss  allgemein  in  Be- 
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nutzung  genommen  sein  wird.  Es  dürfte  Besonderheit  des  Falles,  sich  hierbei  als 
von  Interesse  sein,  zu  erfahren,  ob  und  wünschenswerth  ergeben  haben.  Auf  Grund 
welche  Schwierigkeiten  bei  der  An-  der  Erfahrungen,  mit  denen  an  dieser  Stelle 
wendung  dieses  Musters  entstanden,  und  gedient  werden  kann,  sollen  in  nachstehen- 
weiche Abänderungen  und  Ergänzungen  dem  derartige  Vorschlage  der  öffentlichen 
im  allgemeinen  und,  abgesehen  von  der  Beurtheilung  unterbreitet  werden: 


Alte  l-'/isNung. 

1.  Satz  1: 

Zur  Herstellung  und  zum  Betriebe  einer 

Kleinbahn  von  nach  

für  die  Beförderung  von  Personen  und 
Gütern  mittels  Dampfkraft  wird  der  (dem) 
 in  auf  Grund  des  Ge- 
setzes über  Kleinbahnen  und  Privatan- 
schlussbahnen vom  28  Juli  1892  im  Ein- 
vernehmen mit  dem  von  dem  Herrn  Minister 
der    öffentlichen    Arbeiten  bezeichneten 

königl.  Eisenbahnbetriebsamt  zu  , 

vorbehaltlich  der  Rechte  Dritter,  auf  die 
Zeitdauer  von  Jahren  unter  nach- 
stehenden Bedingungen  hierdurch  die  Ge- 
nehmigung erthcilt: 


2.  §  1  Absatz  1: 

Die  Bahn  und  «lie  Betriebsmittel  sind 
nach  Massgabe  der  von  dem  Unternehmer 
vorgelegten,  mit  dem  Genehmigungsver- 
merke vom  heutigen  Tage  versehenen 
Pläne  und  Zeichnungen  nebst  Erläuterun- 
gen, unter  Beachtung  der  hierbei  vorge- 
nommenen, sowie  derjenigen  Aenderungen 
und  Ergänzungen  herzustellen,  welche  in 
Gemässheit  der  i?§  17  und  18  des  vorbe- 
zeiebneten  Gesetzes  angeordnet  werden 
sollten.  Auch  bei  späteren  Ergänzungen 
der  Bahnanlagc  und  der  Betriebsmittel 
darf  ohne  Zustimmung  der  unterzeichneten 
Behörde  von  der  durch  die  Genehmigung 
festgesetzten  Konstruktion  nicht  abgewichen 
werden. 


Neue  in  Vorschlaft  gebrachte  Fassung.  ) 

Zur  Herstellung  und  zum  Betriebe  der 

Kleinbahn  von  nach  

für  die  Beförderung  von  Personen  und 
Gütern  mittels  Dampfkraft  wird  der  (dein) 

in  sowie  Erben  und 

Rechtsnachfolgern,  sofern  gegen 
diese  als  Betriebsunternehmer  nicht 
etwa  Bedenken  zu  erheben  sein 
sollten2),  auf  Grund  des  Gesetzes  über 
Kleinbahnen  und  Privntanschlussbahncn 
vom  28.  Juli  1802  im  Einvernehmen  mit 
dem  von  dem  Herrn  Minister  der  öffent- 
lichen Arbeiten  bezeichneten  könig).  Eisen- 
bahnbetriebsamt zu  vorbehaltlich 

der  Rechte  Dritter,  auf  die  Zeitdauer  von 

 Jahren  von  der  Betriebseröff- 

nung  ab  unter  nachstehenden  Bedingungen 
hiermit  die  Genehmigung  ertheilt: 

Die  Bahn  und  die  Betriebsmittel  sind 
nach  Massgabe  der  von  dem  Unternehmer 
vorgelegten,  mit  dem  Genehmigungsver- 
merke vom  heutigen  Tage  versehenen 
Pläne  und  Zeichnungen  nebst  Erläuterun- 
gen, unter  Beachtung  der  hierbei  vorge 
nommeneu,  sowie  derjenigen  Aenderungen 
und  Ergänzungen  herzustellen,  welche  in 
Gemässheit  der  17  und  18  des  vorbe- 
zeichneten Gesetzes  angeordnet  werden 
sollten.  Auch  bei  späteren  Ergänzungen 
der  Bahnanlagc  und  der  Betriebsmittel 
darf  ohne  Zustimmung  der  unterzeichneten 
Behörde  von  der  durch  die  Genehmigung 
festgesetzten  Konstruktion  nicht  abgewichen 
werden.  Die  zur  Verhütung  von 
Feuersgefahr  zu  treffenden  Anlagen 
bleiben  für  den  Fall  des  Bedürf- 
nisses vorbehalten.3) 

1  Die  Aenderungsvorschlftge  sind  gesperrt 

gesetzt. 

»)  Dieser  Zusatz  wird  selbstverständlich 
nur  aufzunehmen  sein,  wenn  die  Konzession 
einer  physischen  Person  ertheilt  werden  soll. 

ri  Obiger  Zusatz  gründet  sieh  auf  den 
Seile,  144  des  vorigen  Jahrgangs  dieser  Zeit- 
schrift abgedruckten  Ministerialerla.ss  vom 
13-  Dezember  18!i3  wegen  der  Schutzstreifen 
und  wird  überall  da  erforderlich,  wo  nach 
den  obwaltenden  Verhältnissen  die  Feuers 
gefahr  nicht  gänzlich  ausgeschlossen  ist. 
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II.  Jahrgang.] 
Marx  1895.  I 

Alte  Faft»nng- 

3.  §  9  Absatz  1: 

Die  Geschwindigkeit  der  Fahrten  darf 
.  .  .  km  in  der  Stunde  au  keiner  Stelle  der 
Bahn  Ubersteigen.  Im  (ihrigen  wird  die 
Einrichtung  des  Fahrplans  für  die  ersten 
drei  Betriebsjahre  dem  Ermessen  des  Unter- 
nehmers überlassen.  Nach  Ablauf  dieses 
Zeitraums  bleibt  Bestimmung  darüber  vor- 
behalten, inwieweit  der  Fahrplan  der  Fest- 
stellung durch  die  Aufsichtsbehörde  unter- 
liegen soll. 

Ein  jeder  Fahrplan  ist  der  Aufsichts- 
behörde mitzutheilen. 


4.  §  10  Absatz  1: 

Die  Festsetzung  der  Beförderungspreise 
steht  dem  Unternehmer  fünf  Jahre  nach 
der  Betriebseröffnung  zu. 
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Die  Geschwindigkeit  der  Fahrten  darf 
.  .  .  km  in  der  Stunde  an  keiner  Stelle  der 
Bahn  übersteigen.  Es  bleibt  vorbehal- 
ten, für  Wegeübergänge  und  ge- 
fährdete Stellen  eine  geringere  Ge- 
schwindigkeit und  besondere  Vor- 
kehrungen zur  Verhütung  von  Un- 
glücksfällen vorzuschreiben.  Im  übri- 
gen wird  die  Einrichtung  des  Fahrplans 
für  die  ereten  drei  Betriebsjahre  dem  Er- 
messen des  Unternehmers  überlassen.  Nach 
Ablauf  dieses  Zeitraums  bleibt  Bestimmung 
darüber  vorbehalten,  inwieweit  der  Fahr- 
plan der  Feststellung  durch  die  Aufsichts- 
behörde unterliegen  soll. 

Ein  jeder  Fahrplan  ist  der  Aufsichts- 
behörde mitzutheilen. 

Die  Festsetzung  der  Beförderungspreise 
steht  dem  Unternehmer  fünf  Jahre  nach 
der  Betriebseröffnung  zu.  Nach  Ablauf 
dieser  Zeit  erfolgt  die  Festsetzung 
des  Höchstbetrages  durch  die  Auf- 
sichtsbehörde. 


Die  ineeklenburg-poimnerschen  Schmalspurbahnen. 


Die  mecklenburg-pomruerschen  Schmal- 
spurbahnen. 

Von 

Peters, 

Königl.  Kiaenbahn-nan  unJ  Hctriebs-lnspektor  in  BreMau. 

[Sehl**:]') 

Die  Beförderung  von  Personen,  Reise- 
gepäck und  Hunden  erfolgt  im  allgemeinen 
nach  den  Bestimmungen  der  Verkehrsord- 
nung für  die  Eisenbahnen  Deutschlands 
und  dem  für  den  Binnenverkehr  dermecklen- 
burg  -  pommerschen  Schmalspurbahn  fest- 
gestellten Tarif  nebst  den  dazu  erlassenen 
besonderen  Bestimmungen,  deren  wesent- 
licher Inhalt  lautet: 

Eine  Aufforderung  zum  Einsteigen  in  die 
Wagen  findet  nicht  statt. 

Fraucuabtheilungen  sind  nicht  vorhanden. 

Das  Tabakrauchen  ist  nur  auf  der  Platt- 
form der  Wagen  gestattet.  Im  Innern  der 
Wagen  darf  nur  mit  Zustimmung  aller  in  dem- 
selben Wagen  mitreisenden  Personen  geraucht 
werden. 

Auf  den  Plattformen  der  Wagen  sind  nur 
die  Sitzplüt/.c  einzunehmen.  Das  rmherstehen 
ist  untersagt. 

Reisenden  III.  Wageiiklas>c  ist  e>  gestattet. 

i)  Siehe  Heft  2.  S.  71. 


Handwerkzeug,  Tornister,  Tragelasten  in 
Körben.  Säcken  und  Kiepen,  sowie  ähnliche 
Gegenstände,  welche  Pussgttnger  mit  sich 
führen,  in  den  Packwagen  zu  stellen.  In  die- 
sem Falle  wird  eine  Verantwortlichkeit  für  die 
eingestellten  Gegenstände  seitens  der  Uahu- 
verwaltung  nicht  übernommen,  vielmehr  hat 
der  Reisende  selbst  darauf  zu  achten,  dass 
seine  Sachen  richtig  bis  zur  Endstation  mitge- 
führt und  ihm  ausgeliefert  werden.  Im  übri- 
gen wird  Freigepäck  nicht  gewahrt. 

Die  Abfertigung  des  Reisegepäcks  erfolgt 
'  zu  den  Tarifsätzen  für  Stückgut.  Sendungen 
unter  20  kg  werden  für  20  kg  berechnet.  Das 
darüber  hinausgehende  Gewicht  wird  von  10 
zu  10  kg  steigend  so  berechnet,  dass  je  ange- 
fangene 10  kg  für  voll  gelten.  Der  Mindest- 
preis betrügt  30  Pf. 

Auf  unbesetzten  Stationen  wird  das  Reise- 
gepäck durch  den  Zugführer  ausgeliefert  und 
ist  am  Zuge  sofort  nach  dessen  Ankunft  in 
Empfang  zu  nehmen. 

Dns  Lagergeld  für  Reisegepäck,  welches 
langer  als  2|  Stunden  nach  der  Ankunft  lagert, 
betrugt  tür  jeden  Tag  nach  Ablauf  der  Ab- 
holungsfrist 2i>  l'f  für  jedes  Stück. 

Verlangt  ein  Reisender  bei  Auslieferung 
seines  Gcpiicks  dessen  Verwiegung,  so  ist  dem 
Antrage  zu  entsprechen.  Krgiebt  die  Nach- 
wiegung kein  von  der  Eiseiibahnverwaltung 
zu   vertretendes    Fehlgewicht,   so   wird  eine 
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r  ZeltueÄrifl 
l  flu-  KU>in!>.ihnen. 


Wägegebühr  von  5  Pf  für  je,  wenn  auch  nur 
angefangene,  ICK)  kg  erhoben. 

Güter  aller  Art,  welche  sich  zur  Beförde- 
rung im  Packwagen  eignen,  können  ohne  Lö- 
sung von  Fahrkarten  zur  tarifmässigen  Ge- 
päckfracht auf  Gepäckschein  aufgegeben  wer- 
den. Die  Fracht  wird  in  solchem  Falle  min- 
destens für  90  kg  mit  mindestens  O,so  M  er- 
hoben. 

Die  Einheitssätze  für  die  Personenbe- 
förderung sind  die  der  preussischen  Staats- 


bahnen von  6  Pf  für  die  Person  und  das 
Kilometer  in  2.  Klasse  und  4  Pf  in  3.  Klasse. 

Die  Beförderung  von  Gütern,  Leichen, 
lebonden  Thieren  und  Fahrzeugen  erfolgt 
gleichfalls  nach  den  Bestimmungen  der 
Verkehrsordnung  und  dem  nachstehenden 
Tarif  für  den  Binnenverkehr  der  mecklen- 
burg-pommerschen  Schmalspurbahn  nebst 
den  dazu  erlassenen  besonderen  Bestim- 
mungen : 


c 

Frachtsätze  für  100  kg  in  Mark 

cz 

FracliUilrze  für  K>0  kg-  in  Mark 

~  c 

.\llu''-MiKune 

Au 

s- 

p  1 

Ali^cmi'int' 

Aus- 

£  s. 

\v-  -. ... 

Spezialtarife 

ltalmie- 

c  ? 

1  .iiln  n  i's- 

Spezinltiirife 

nalimc- 

%  * 

'Z  B 

—  - 

larifo. 

i-  , 

r;  t: 

Ü 

tarifc 

1.  2 

Z 

Unix 

1  IUI/, 

z 

11  Uli 

\  I> 

I». 

I. 

31. 

III. 

C„    T  || 

StCini: 
U.i.W. 

f. 

A,. 

11. 

A, 

I. 

TT. 

III. 

tll'S 

C  TU 
bp."  I.II 

Iii,*. 

1 

(1,11 

0,11  0,u!- 

0,i" 

0,f.i- 

O.'i-, 

O.ii- 

i 

'  i.^ 

U.I.L 

O.-c 

Opiv 

1  l,.;l 

O.VJ 

O.v. 

0,1*1 

O.vi 

0,1'. 

•> 

U 

o.u> 
o,i  :i 

(1,11  (),"•.< 
0,i-'  o,m 

0.011 

0,u'.. 

O.i  *> 
i  i.< 

O.i '9 

^»  l>, 
U,i<' 

0,n;i 
O.i  ii' 

II  n- 

0. 0 . 

0."7 

10 

O.ir 

(t.CI 

1 1.:^ 

( t.Ki 

,,' 

0.?:< 

O.i  a 

i  i , 

Ol' 

1 

0,u 

(»,i 0,10 

(Kl'1 

O.io 

0,<  :l 

O."" 

0,0. 

u 

0,:i;l 

O.u 

O.:-.? 

0,;i'i 

o.n; 

0,v:; 

o.-:..i 

0.17 

,  i 

0>  t  *■ 

0.1  :>  0,H 

0,ii 

O.i" 

O.Iii 

0.i«;i 

O.l.i 

0  1,- 

12 

O.i.:" 

1  l,r: 

0,::7 

0,:i.i 

0,-'i 

0  -  i 

O.V" 

0,2-2 

O.U 

0, 1 7 

0,M  0,1'. 

1 1  j  i 

O  t  i 
IM  1 

J  1  1  1 1 
1  1, 1  '  1 

i  i  1  i  ■ 

t  p.  I " 

O.I" 

O.i'* 

4:; 

O.ül 

1.1,17! 

n.:i- 

0.:;i 

O.'J- 

O.:1» 

O.S0 

Ü.irj 

0.17 

i 

0,r  O.i: 

ii  i" 

w ,  i . 

0,11 

0;1'I 

O.i" 

0,1  u 

O.-i^ 

14 

0..:-.' 

O.i.i 

0,i- 

O..U 

0.-:« 

(.».vi 

0,."i 

0.17 

- 

O.Ii 

O.i.',  o.-:i 

0,12 

O.i- 

0.11 

O.i" 

0,1" 

0.i> 

4'» 

0,ul 

O.II 

O,,!' 

0,:ii 

O.i'i 

O.i". 

O.'.I 

0.2:1 

0,1- 

o.i'O 

O.n  0,::. 

0,i:i 

O.i: 

O.li 

O.i" 

O.u 

O.r- 

4  t» 

O.li.*. 

0,4:. 

O.i'i 

U.U. 

l1,;:« 

O.:-, 

O.ji 

ü.2.1 

O.l- 

(».VI 

0.1  T  0,11 

O.t  ;i 

O.i  :i 

0,17 

0.1  1 

0.11 

O.'i-.i 

17 

O.it, 

0,  i.' 

0,iü 

0.:u! 

0,v.-. 

O.^i 

0.2:1 

0,.- 

4> 

0,11 7 

0,  lo 

O,  II 

r\  .... 

0.;ii 

0,Vi. 

U,2l 

0224 

0,1- 

U 

0,.:i 

0.1-  0,7, 

O.i  ' 

0, :  l 

0,1, 

i'.i: 

i  t . Ii 

i  l.-M 

41» 

0.,;? 

n  i  - 

0, 11 

0,  :i  t 

0.:n 

O.ivi 

ik 

O.vv 

(>^4 

0,1*' 

12 

0,2 1 

O.i,  o.i. 

0,1 

0,11 

0,  l .: 

O.IL' 

t  t  ■ 

0.  Jli 

r..o 

i  l,-,:i 

O,  1  • 

O,  U' 

0, ;« 

O.y. 

0.V7 

O.Vi 

0.21 

O.l'J 

l.i 

0,-: 

0.2  •  o,;: 

O.i  -j 

Ii,. 

11,1 

1 1.1  1 

O.i: 

O.I, 

o,,. 

r.i 

0,V4 

1-1 

O.vo 

0,'V 

1 1 

1 1.., 

1 1, . 

Uli 

I  K  l  1 

i '.  I  .- 

O.I.. 

O.i" 

0,71 

ll,|. 

0.1  . 

(.)..<., 

"■■ 

0.J7 

O.::; 

0.i* 

15 

o.> 

0.:l  li.iv 

»1,1  7 

li.ii, 

0.1  1 

(I.i:i 

11.11 

1  1.  IM 

TikJ 

0.7V 

O.MI 

O.I.I 

0,.:, 

0,..v 

O.iT 

o,2;i 

0:' 

0.2" 

IC 

0,2:- 

O.i:  O.i:' 

i  '.i : 

",v 

O.i:. 

i  '.  i  ;> 

O.-.l 

0.1" 

*.:* 

0.7. , 

o,"i 

O.i  s 

0,..i, 

o,;..i 

0.:- 

0.V7I 

().v:> 

0,2Ü 

17 

U  Ii  i 

O.i-  o,r.' 

0. 1  - 

o,;: 

O.i  - 

O.M 

o.-.i 

O.I" 

">i 

0.71 

O.M 

0,11 

0,j" 

1  u., 

0.ss 

0.n:i 

0,x. 

0,m> 

IS 

O.r 

ii,:;.  O.vm 

0  l- 

n.i; 

O.i:, 

O.i  ■ 

o.:  i 

O.u 

rc» 

0.7u 

11,-'- 

1 1. : :. 

0,17 

ll.>lt 

0,vs 

O.w 

0,2r> 

0,2» 

U* 

Ii.  :■ 

O.-i  n,v" 

o.: 

ii,, - 
o.,. 

0:. 

Ol. 

0.1 

O.I. 

Tili 

1  1,77 

o,:.:. 

O.u, 

0.7 

0,.O 

0.2H 

OVO 

(»,.-(. 

Or'l 

20 

o.'i.; 

Ovi  Ii.:: 

O.-.i 

('  i, 

Oll 

o..- 

O.II 

-i  t 

0,7- 

U,M 

0,1, 

()..-■> 

0,... 

0,.".i 

0.21 

0.2„ 

0,2! 

i-^ 

0  ,'i 

o,-.i 

0.17 

o.,- 

0,--. 

O.-i-.' 

0.2  1 

o,-x 

0,21 

21 

U.r- 

II..'  II,'.;. 

O.i" 

IV- 

O.I, 

O.r. 

ii.-.  ■ 

MM 

30 

O.M, 

0,ü 

0,1. 

0,» 

II.," 

0T:i" 

0.21 

0,i7 

0,2, 

-_K> 

»Mi, 

'i.::  (»,-.: 

<  i." 

ii,'.:' 

ll.l . 

( i. :  : 

O.u 

O.i: 

l'.O 

II.-. 

0,jr. 

0,1- 

O..." 

0..H. 

o,:i" 

0.2 :. 

0,, 

0,,2 

');; 

1 1,.;: 

0,.:  it.i 

O.-i 

O.M 

0,. : 

1 1  i  : 

o.-. 

O.l^ 

i,l 

2  t 

0,;ii- 

1'.:-  H..I 

O.'.i 

M.'.'l 

11.17 

". :  - 

Il.ll 

o.u 

O.i  . 

o.-. 

(  I/.7 

1 1.  r.' 

0,1" 

1  l...r. 

0,J0 

0.2. ■ 

0,i' ; 

0.V2 

im- 

<).:.  ii.:- 

< '.:•: 

0.." 

0  :- 

1  1.  1  - 

0,l«> 

i * 

II.  ,1 

0,46 

ll.l:- 

IM' 

1 1,:>: 

0.31 

0,2, 

0.2- 

D.II 

' ' , : .  o.'-'i. 

0,27 

1  1. 1  - 

O.i 

0.  , 

il  : 

i 

1 1.--- 

o.-.- 

O,"' 

O.U 

1 '..  7 

O.u 

i  ),-.■;. 

0,2- 

0.2  f 

Ti 

Oi- 

t'.--  0,iii 

0,it:i 

<>/.  ' 
(i..: 

ll.l  - 

0.1 

0,l< 

O.I 

i'.  l 

1 1.--, 

P.:i- 

0.-" 

'Ml 

<  i.;.. 

O.-i: 

1  K*2c 

0,1- 

0.2.1 

•_»s 

0,1  . 

< i . 

",  i  Ii.:; 

Ö,  l J 

O.I  , 

i  i.  i.. 

ii,'. 

II..-. 

0,b<> 

O.M 

o.i: 

'i. 

II,;-: 

lt.2i. 

0,2.' 

0,2. 

_">• 

"i  0,4« 

i  '■.  :  i 

0,2? 

u.-.  - 

IM  : 

0,1  ■» 

1 1. .  i 

i'iti 

'  1.-.' 

0,iä 

0,j2 

o.r. 

o.:  :■ 

O..V, 

0,vo 

11*.-,' 

O.2., 

:;i  i 

i  1. 1 

O.iti  0,i* 

i ).:  , 

(t,n 

n.'.-i 

0,1? 

IM- 

0,14 

l'T 

1  l.-'.. 

0,0t 

0  '..: 

0.:  ; 

o.:,i 

O.Sti 

0,-.".' 

11,2.1 

lir* 

ll.l 

C'.i  - 

0.M 

0. '..i 

O.i- 

0„„, 

ii.:  7 

0.-"' 

0.;. 

:] 

ii... 

i  v  i  0,:*<> 

m...i 

ii.:  ■ 

0,17 

0,M 

0,H 

i,:i 

O.U 

o.u 

O.i.     1 1.  .1 

0.:-7 

•>  

0-7'» 

0.-,- 

ii,:  Qvjk 

<)j:, 

UU 

0, 1  7 

'Ii. 

7i  i 

".Ii 

o.1i 

O.M 

1I..-7 

II,...  0..I 

0.  i  ■ 

0,  .  .    0.  : 

0,a. 

0,!N 

0,.  I 

O.IK 

IM 

o.r. 

u  J 

I 

H  .'.  0,il 

O.Sc 

iv.; 

O.-.l 

tu* 

0,ly 

0.1» 

.1 

o.  -.  i 

1 1,  i 

(I.V7 

0.-" 

0.21 

-  j.'i 

0iM 

0,so  ,  0,;<s 

0,s? 

O.a;, 

0,21 

0,1* 

0,*i 

O.li 

(t  b'. 

0.  -■ 

O.II 

ll,M 

0,2- 

0,1 

.  i, 

I  I.  ..: 

ii,.,:  t.t,:u 

0,v.'. 

0,w 

0,1» 
Uli? 

1 1.. . 

O.r. 

;.; 

0.'Vt> 

Iii.- 

o... 

0,2- 

0,:,, 

0,2. 

;I7 

ii  : 

0,Ji»  0,3*1 

0,S>; 

O^u 

t  -' 

0.?s 

0,t: 

0,  -v 

0,:.: 

0,-2.- 

0,;l 

vi,.-:. 

0,3»  0.31 

0,»» 

l'.jfc 

04» 

O.u. 

7". 

1  ,i.^ 

0,i:7 

(»,.'.7 

1  - 

1 '.  -, .. 

o,.,. 

0,2";' 

0.SL- 

0,2ft. 

Digi 


Google 


I,MAMrSo6S']  D'e  «»feklcnburg-pommerschen  Schmalspurbahnen.  109 

Für  Viehsendungen  gelangen  die  folgenden  Frachtsätze  zur  Erhebung: 


Streckensatz 
für  das  Kilometer 

Abfertigungs- 
gebühren 

Pf 

1.  für  Pferde,  auch  Ponies,  jedoch 
mindestens  3  M  für  die  Sendung. 

für  jedes  weitere  Stück  5 

1  für  die  ersten  4  Stück  je  KM) 
1  für  jedes  weitere  Stück  m 

*J.  für   sonstiges   Grossvieh  (Rind- 
vieh,  Maulthicrc,  Esel,  Fohlen 

mindestens  2  M  für  die  Sendung. 

für  1  Stück  

für  jedes  weitere  Stück 

10 

3 

|  für  jedes  Stück    .   .  .  tio 

3-  für  Schweine,  Kälber  (im  Alter 
bis  zu  sechs  Monaten),  Schafe, 

mindestens  30  Pf  für  die  Sendung. 

für  die  ersten  lOStück  je 
für  jedes  weitere  Stück 

2 
1 

j  für  jedes  Stück    ...  20 

4.  für  Ferkel,  Lämmer,  Zicklein  und 
sonstige  kleine  Thiere,  das  Stück 
nicht  über  35  kg  schwer  .... 

mindestens  80  Pf  für  die  Sendung. 

für  jedes  weitere  Stück 
bis  zu  10  Stück  .    .  . 
für  je  weitere  5  Stück  . 

2 

0,5 

U 

1  bis  zu  10  Stück  je   .   .  10 
\  für  je  angefangene  wei- 
1     tere  5  Stück  ....  50 

Ausgeschlossen  von  der  Beförderung  sind 
alle  in  der  Anlage  B  der  Verkehrsordnung 
für  die  Eisenbahnen  Deutschlands  aufgeführten 
explodirbaren  Gegenstände,  ferner  untheilbare 
Lasten  (z.  B.  Dampfkessel),  zu  deren  Beförde- 
rung die  Wagen  der  Schmalspurbahn  nicht  die 
erforderliche  Tragkraft  haben  oder  sonst  un- 
geeignet sind. 

Unverpackte  Güter,  deren  Umladung  mit 
besonderen  Schwierigkeiten  verbunden  ist, 
z.  B.  loses  Topfgeschirr,  Glas.  Stroh  und  Heu, 
könuen  auf  der  Schmalspurbahn  für  den 
Ucbergangsverkehr  nach  den  Hauptbahnen 
zurückgewiesen  werden,  auch  ist  die  Bahn- 
verwaltung berechtigt,  solche  anderwärts  nach 
der  Schmalspurbahn  aufgegebene  Güter  den 
Adressaten  auf  den  Uebergangsstationen  der 
Schmalspurbahn  zur  Verfügung  zu  stellen. 

Die  Beförderung  von  Kilgut  findet  nicht 
statt. 

Bei  Gestellung  von  Wagen  für  solche 
Güter,  deren  Verladung  dem  Absender  ob- 
liegt, ist  die  Beladung  in  der  Zeit  vom  1.  Fe- 
bruar bis  zum  15.  September  innerhalb  der 
nächsten  8  Tagesstunden,  und  in  der  Zeit  vom 
lt».  September  bis  Ende  Januar  innerhalb  der 
nächsten  4  Tagesstunden,  nachdem  die  Wagen 
auf  den  hierzu  bestimmten  Gleisen  zur  Ver- 
fügung gestellt  sind,  zu  bewirken. 

Im  Ucbergangsverkehr  von  und  nach  den 
anschliessenden  preussischen  Staatsbahnen  und 
der   Neubrandenburg-Friedlander  Eisenbahn 


1  ist  die  Lieferfrist  wegen  der  nüthigen  Um- 
ladung auf  den  Uebergangsbahuhöfen  für  alle 
Güter  um  einen  Tag  verlängert. 

Mit  der  Rübenzuckerfabrik  in  Friedland 
ist  ein  Abkommen  getroffen,  nach  welchem 
die  von  den  Aktionären  vertragsmässig  zu 
liefernden  Rüben  und  Schnitzel  ohne  Be- 
schränkung der  Entfernung  für  0,*o  M  für 
100  kg  zu  befordern  sind. 

Die  ausser  der  vertragsmäßigen  Menge 
gelieferten  Rüben  werden  dagegen  nach  den 
Sätzen  der  ordentlichen  Tarifklasseu  be- 
fördert. 

Im  Verkehr  mit  der  Neubrandenburg- 
Friedlander  Eisenbahn  in  Friedland  und  mit 
der  preussischen  Staatsbahu  in  Ferdinandshof 
werden  folgende  Umladegebühren  berechnet: 

a)  fürGüter  der  allgemeinen  Wagen- 
ladungsklasse für  100  kg    ...  O.o»  M, 

b)  für  Güter  der  Spezial-  und  Aus- 
nahinctarife  für  100  kg   ...   .  0,<w  „  , 

c)  für  Stroh,  Heu,  Holz,  sowie  son- 
stige  umfangreiche   Güter  für 

lt»ü  kg  0,oo  . , 

d)  für  Stückgüter  für  je  angefan- 
gene 100  kg  0,io  „  . 

Die  Gebühren  werden  auf  volle  10  Pf  auf- 
wärts abgerundet. 

Im  Verkehr  nach  den  nachbezeichneten 
Haltepunkten  und  zwar: 


Digitized  by  Google 


110 


Die  mecklenburg-ponnnerschen  Schmalspurbahnen. 


r  Zettiwiirin 
Ifür  Kleinbahnen. 


Bresewitz, 
Cuilow, 

Crien,  Dominium, 
Dishley, 

Friedland,  Auklamer 

Chaussee, 
Iven, 

Klein-Below, 

Klockow, 

Krusenfelde, 

Lübbcrstorf, 

Müggenburg, 

Neuenkirchen, 
werden  Sendungen  nur 
rung  angenommen. 


Ramelow, 

Ramelow  Forsthaus, 
Rcbclow, 
Salow, 
Kandliageu, 
Schmuggerow. 
Schwerinsburg, 
Sophienhof, 
Steinmocker, 
Stern, 
Stretense, 
Tliurow  und 
Welzin 
i'rankirt  zur  Befürde- 


Ausserdejn  dürfen  Güter  nacli  diesen 
Verkehrsstellen  nicht  bahnlagernd  gestellt 
werden. 

Der  Berechnung  der  Frachten,  der  Be- 
rechnung der  Deckenmiethe,  der  Gebühr 
für  Schutzwagen  und  des  Frachtzuschlags 
ftlr  die  Deklaration  des  Interesses  an  der 
Lieferung  wird  der  nachstehende  Kilometer- 
zeiger zu  Grunde  gelegt. 

Die  Bestellung  der  Wagen  für  die  mit 
Personal  nicht  besetzten  Haltestellen  und 
die  Privatanschlussglcisc  erfolgt  entweder 
bei  der  nächsten  mit  Personal  besetzten 
Station,  welche  dieselbe  durch  das  Tele- 
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plion  an  das  Zentralbureau  in  Friedland 
weiter  giebt,  oder  bei  dem  Zugführer, 
welcher  die  Bestellung  bei  der  nächsten 
Station  meldet,  die  nun  ihrerseits  wieder  dem 
Zentralbureau  Meldung  macht,  oder  end- 
lich mittels  gedruckter  Postkarten,  welche 
den  Anschlussgleisbesitzcrn  auf  Verlangen 
von  der  Verwaltung  überwiesen  werden. 

Unterhaltungskosten. 

Die  Kosten  der  Gleisunterhaltung  haben 
sich  während  der  ersten  Jahre  des  Be- 
triebes sehr  hoch  gestellt,  was  in  erster 
Reihe  auf  die  Verwendung  eines  zu  schwa- 


j  eben  Oberbaues  zurückzuführen  ist;  des- 
gleichen   hat   die  Unterhaltung  der  Be- 

I  triebsraittel  infolge  der  mannigfachen,  an 
denselben  vorgenommenen  Verbesserungen 

i  hohe  Kosten  verursacht.  Genaue  Angaben 
hierüber  konnten  uns  nicht  gemacht  werden. 

Schlussbemerkungcn. 

Dem   durchaus  richtigen  Grundsatze, 
,  dass  die  Kleinbahnen,  wenn  sie  ihren  Zweck 
vollkommen  erfüllen   sollen,  sich  überall 
hinschlängeln  müssen,  wo  es  etwas  zu  ver- 
I  frachten  giebt,  und  dass  sie  dort,  wohin 
I  sie  nicht  selbst  gelangen  können,  Seiten- 
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Die  liiccklcnburyr-ponnuerscluMi  Schmalspurbahnen. 


für 


ansehlüssc  und  Abzweigungen  anlegen 
sollen,  hat  man  bei  Anlage  der  raecklen- 
burg-pommerschen  Schmalspurbahn  in  wei- 
tem Masse  gerecht  zu  werden  gesucht. 
Wenn,  wie  es  hier  der  Fall,  die  mit  Kalk 
oder  Düngemitteln  beladencn  Kleinbahn- 
wagen unmittelbar  auf* die  Verbrauchsstelle 
im  Ackerlandc  gebracht,  andererseits 
Zuckerrüben,  Kartoffeln,  Feldsteine  u.  s.  w. 
da,  wo  sie  gewonnen  werden,  in  die  Klein- 
bahnwagen geladen  und  abgefahren  wer- 
den, so  kann  nicht  geleugnet  werden,  dass 
den  Zwecken  einer  landwirtschaftlichen 
Meliorationsbahn  vollauf  genügt  wird;  — 
wenn  ferner  die  ursprünglich  nur  für  den 
landwirthschaftlichen  Güterverkehr  be- 
stimmte Bahn  dem  allgemeinen  Personen- 
und  Güterverkehr  dienstbar  gemacht  wor- 
den ist,  sobald  das  Verlangen  hiernach 
hervortrat,  so  wird  zugegeben  werden 
müssen,  dass  die  Verwaltung  redlich  be- 
strebt gewesen  ist,  die  Bedürfnisse  des  Ver- 
kehrs nach  Möglichkeit  zu  befriedigen. 

Anders  liegt  die  Sache,  wenn  man  die 
Frage  stellt,  ob  für  den  erweiterten  Zweck 
der  Bahnanlage  die  gewühlten  Mittel  auch 
überall  als  ausreichend  und  zweckmässig 
zu  erachten  sind.  Was  zunächst  die  ge- 
wählte Spurweite  anlangt,  so  scheint  es 
uns  nach  den  bei  der  mecklenburg-pommer- 
schen  Schmalspurbahn  gemachten  Erfah- 
rungen nicht  mehr  zweifelhaft  zu  sein,  dass 
diejenigen  Recht  behalten  werden,  welche 
behaupten,  dass  mit  dem  Herabgehen  des 
Spurweitenmasses  auf  0,6  m  die  Grenze  des 
Zulässigen  wenigstens  für  solche  Klein- 
bahnen, die  für  allgemeinen  Personen- 
und  Güterverkehr  bestimmt  sind,  bereits 
überschritten  werde.  Die  Standfestigkeit 
der  bedeckten  Wagen  wird  bei  dieser  Spur- 
weite so  gering  —  hiervon  sind,  wie  wir 
bemerken,  auch  die  von  Decauville  ge- 
bauten Wagen  nicht  ausgenommen  — ,  dass 
rechnungsmässig  schon  ein  Winddruck  von 
50—60  kg  auf  1  qm  Seitenfläche  genügt,  um 
die  Wagen  umzukippen.  Hinreichende  Be- 
triebssicherheit gegen  einen  Winddruck 
von  100  — ItJf)  kg  auf  1  qm  liisst  sich  in 
letzter  Reihe  nur  durch  Erhöhung  des 
Eigengewichts  der  Wagen  erzielen.  Da 
aber  durch  eine  unnöthige  Vermehrung  der 
todten  Last  die  nutzbare  Leistung  der  Zug- 
kraft ungünstig  beeinflusst  wird,  so  er- 
scheint die  Frage,  ob  man  nicht  zweck- 
mässiger das  einfachere  Mittel  der  Ver- 
breiterung der  Basis  anwenden  solle,  gewiss 
berechtigt.  Der  Oberbau  ist  in  Bezug  auf 
den  Kostenpunkt  der  bedeutendste,  ib  Be- 
zug auf  die  Sicherheit  des  Betriebes  der 


einflussreichste  Theil  einer  Bahnanlage. 
Dass  man  der  zweiten  Hälfte  dieses  Satzes 
hei  der  Anlage  der  mecklenburg-pommer- 
schen  Schmalspurbahn  nicht  genügend  Be- 
achtung geschenkt  hat,  ist  oben  bei  Be- 
sprechung des  Oberbaues  bereits  bemerkt 
worden.  Verdrückungen  des  Gleises,  man- 
nigfache Betriebsstörungen  und  schliesslich 
hohe  Unterhaltungskosten  sind  denn  auch 
als  Folgen  dieses  Missgriffs  nicht  ausge- 
blieben. Ein  guter,  solider  Unterbau  mit 
Kies-  oder  Steinschotterbettung  und,  bei 
Querschwellenoberbau,  die  Anwendung 
einer  15—18  kg  auf  1  m  schweren  Schiene 
mit  schwebendem,  durch  kräftige  Winkel- 
laschen zu  deckendem  Stoss  dürften  sich 
für  0,6  m  weite  Kleinbahnen,  welche  für 
den  öffentlichen  Personen-  und  Güterver- 
kehr bestimmt  sind,  nicht  minder  notwen- 
dig erweisen,  als  für  Kleinbahnen  mit  0,75 
und  1,0  m  Spurweite.  Bei  hölzernen  Quer- 
schwellen erscheint  zur  besseren  Erhaltung 
derselben  eine  gute  Tränkung  und  die 
Anbringung  von  Unterlagsplatten  auf  jeder 
Schwelle  durchaus  wünschenswerth.  Der 
leichtere  Oberbau  mag  für  die  anschliessen- 
den Feldbahnen,  auf  welchen  kein  Loko- 
motivbetrieb stattfindet,  verwendet  werden. 
Dass  unter  diesen  Umständen  eine  Klein- 
bahn nicht  für  10000—11 000  M  für  das 
Kilometer  hergestellt  werden  kann,  wie  es 
wiederholt  in  die  Welt  hinausposaunt  wor- 
den ist,  ergiebt  sich  von  selbst. 

Die  Frage,  ob  einflanschige  oder  zwei- 
flanschige  Räder  am  zweckraässigsten  seien, 
ist  zu  gunsten  der  ersteren  längst  entschie- 
den. Bei  genügend  starkem  und  gut  unter- 
haltenem Gleise  bietet  ein  einflanschiges 
Rad  mindestens  die  gleiche  Sicherheit  gegen 
Entgleisung,  wie  ein  zweiflansch iges.  Das 
zweiflanschige  Rad  hat  nur  dort  eine  Be- 
rechtigung, wo  das  Gestänge  für  die  rollende 
Last  zu  schwach  ist,  so  dass  es  nach  den 
Seiten  ausbiegt;  es  hat  aber  den  Nachtbeil, 
dass  durch  die  Reibung  der  Spurkränze  die 
Zugwiderstände  erhöht  werden,  dass  es  nur 
das  Befahren  von  Schienen  mit  bestimmter 
Kopfbreite  zulässt  und  eine  gute  und  be- 
triebssichere Konstruktion  der  Weichen  und 
Kreuzungen  derartig  erschwert,  dass  man 
sich  mit  der  Verwendung  gewöhnlicher 
Scbleppweichcn  begnügen  muss.  Dies  ist 
wohl  auch  der  Grund  gewesen,  weshalb  auf 
der  mecklenburg-pommerschen  Schmalspur- 
bahn die  Anschlussgleise  nur  mit  einer 
einzigen  Weiche  an  das  Hauptglcis  ange- 
schlossen sind,  wahrend  der  Betrieb  wesent- 
lich vereinfacht  wird,  wenn  die  Aufstellungs- 
gleise von  beiden  Enden  aus  zugänglich  sind. 
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so  dass  das  Einsetzen  und  Herausziehen 
von  Wagen  ohne  viele  Umstände  und  Zeit- 
verlust geschehen  kann. 

Thunlichste  Vereinfachung  der  Ver- 
waltungs-  und  Betriebseinrichtungen  ist  für 
eine  Kleinbahn  die  hauptsächlichste  Be- 
dingung. Eß  darf  aber  nicht  ausser  acht 
gelassen  werden,  dass  jede  Eisenbahn, 
welche  dem  öffentlichen  Verkehr  dienen 
soll,  einer  gewissen  „eisenbahnmassigen" 
Verwaltung  nicht  entbehren  kann.  Dies  wird 
nicht  nur  durch  die  besonderen  Berechti- 
gungen und  Verpflichtungen,  welche  den 
öffentlichen  Schienenwegen  gewährt  und 
auferlegt  werden,  sondern  durch  das  eigene 
Interesse  der  Verwaltung  bedingt,  welche 
nun  einmal  ohne  eine  Anzahl  von  Kon- 
trolen  und  statistischen  Erhebungen  nicht 
auskommen  kann. 


Das  neue  österreichische  Gesetz  über 
Bahnen  niederer  Ordnung. 

Von 

Dr.  Albert  Ed  er  in  Wien. 

\ForU,Uu„g.<H 

Wenden  wir  uns  nun  zunächst  den  Be- 
stimmungen über  die  Lokalbahnen  (im 
engeren  Sinne)  zu. 

Einen  charakteristischen  Unterschied 
zwischen  dem  Entwürfe  und  dem  alten  Ge- 
setze bildet  der  Umstand,  dass.  soweit  die 
bereits  im  geltenden  Lokalbahngesetze  vor- 
gesehenen Erleichterungen  und  Begünsti- 
gungen in  Betracht  kommen,  diese  fast 
durchweg  nicht  mehr  von  Fall  zu  Fall  nach 
dem  Ermessen  der  Regierung,  sondern  unbe- 
dingt bei  jeder  Konzessionsertheilung  zu 
gewähren  sind.*)  Im  übrigen  werden  die 
bestehenden  Erleichterungen  und  Begünsti- 
gungen wesentlich  erweitert. 

Die  Artikel  I— III  des  Entwurfs  stim- 
men, abgesehen  davon,  dass  Artikel  I  in 
die  Form  fester  Normen  gekleidet  wurde, 
und  abgesehen  von  einer  unwesentlichen 
Einschaltung,  mit  den  entsprechenden  Be- 
stimmungen des  Gesetzes  vom  17.  Juni  1887 
wörtlich  überein. 

Dieselben  enthalten  die  Verpflichtung 

i)  Siehe  Heft  %  S.  t>3. 

>i  Vergl.  den  Bericht  de-  hühni.  Landes- 
atiftschusses  "nd  das  Gutachten  des  Verbände? 
der  tisterr.  Lokalbahnen,  sowie  des  Vereins 
zur  Forderung  des  Lokal-  und  Strasscnbahn- 
wesens. 


und  die  Ermächtigung  der  Regierung,  sowohl 
bei  Konzessionirung  neuer  Lokalbahnen 
als  auch  bei  Einführung  des  Sekundärbe- 
triebes auf  bereits  bestehenden  Eisenbahn- 
strecken nicht  nur  in  Beziehung  auf  die 
Vorarbeiten,  den  Bau  und  die  Ausrüstung 
alle  thunlichen  Erleichterungen  zu  gewäh- 
ren, sondern  auch  in  Bezog  auf  den  Be- 
trieb von  den  in  der  Eisenbahnbetriebs- 
ordnung vom  IG.  November  1851,  R.-G.-BI. 
1862  No.  1,  und  den  einschlägigen  Nach- 
tragsbestimmungen angeordneten  Sicher- 
heitsvorkehrungen und  Verkehrs  Vorschriften 
nach  Möglichkeit  und  eigenem  Ermessen 
Abstand  zu  nehmen.  (Artikel  I).  Ferner 
sollen  die  Lokalbahnunternehmungen  von 
den  im  §  68  der  Eisenbahnbetriebs  - 
Ordnung  und  im  £  10  Lit.  f  des  Eisen- 
bahnkonzessionsgesetzes vom  14.  September 
185-1,  R.-G.-BI.  No.  238,  ausgesprochenen 
Verpflichtungen  betreffs  der  Beförderung 
der  Post,  sowie  von  den  zufolge  des 
ij  80  der  Eisen bahnbetriebsordnung  be- 
gründeten Verbindlichkeiten  in  Bezug  auf 
den  Ersatz  des  aus  der  polizeilichen  oder 
gefällsaratlichen  Ueberwachung  erwachsen- 
den Mehraufwandes  und  in  Bezug  auf  die 
unentgeltliche  Herstellung  und  Erhaltung 
von  Amtslokalitäteu  enthoben  (Artikel  II), 
und  endlich  sollen  bei  Festsetzung  der 
Tarife  für  Lokalbahnen  Ausnahmen  von 
den  Bestimmungen  des  Gesetzes  vom 
15.  Juli  1877,  R.-G.-BI.  No.  64,  betreffend  die 
Maximaltarife  für  Eisenbahnen,  sowie  von 
den  sonstigen  gesetzlichen  Bestimmungen 
über  das  Transpurtwesen  gewährt  werden 
(Artikel  III). 

Hierbei  wurde  von  der  seitens  einzelner 
Sachverständigen  angeregten  Aufnahme 
näherer  Bestimmungen  über  das  Mass  der 
beim  Bau  und  Betrieb  zu  gewährenden 
Erleichterungen  mit  Rücksieht  auf  die 
Schwierigkeit  der  Aufstellung  von  allge- 
meinen Normen  in  dieser  Richtung  Ab- 
stand genommen. 

Die  Artikel  IV  u.  V  behandeln  gleich- 
falls im  engen  Anschlüsse  an  das  bestehende 
Gesetz  die  den  Lokalbahnnnternehmungen 
einzuräumenden  Steuer-  und  Gebühren- 
befreiungen.1) Artikel  IV  erneuert  die 
bisherige  Stempel-  und  (Jebührenfreihcit 
für  alle  zum  Zwecke  der  Sicherstellnng  des 
Baues,  der  Kapitalbeschaffung  und  des 
Betriebes  einer  Lokalbahn  erforderlichen 
ausserstrittigen  Rechtsakte,  Amtshandlun- 
gen, Beurkundungen  und  Eingaben  mit 

'  Vergl.  den  Entwurf  des  Vereins  zur 
1  •'■"■rderunjr  des  Lokal-  und  Strassenbahnwcsens. 

IG 
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dem  erläuternden  Zusätze,  dass  nach  Er- 
theilung  der  Bewilligung  zur  Vornahme 
technischer  Vorarbeiten  diese  Begünstigung 
auch  auf  die  Eingaben,  Pläne  und  sonsti- 
gen Schriftstücke  der  Vorkonzessionare  An- 
wendung zu  rinden  habe. 

Weitergehende,  grösstenteils  aus  dem 
Ergebniss  der  abgehaltenen  Umfrage  her- 
vorgegangene Abänderungen  und  Ergän- 
zungen weist  der  die  Stempel-.  Gebühren- 
und  Steuerbefreiungen  im  Falle  der  Kon- 
zessionsertheilung  regelnde  Artikel  V  des 
Entwurfs  gegenüber  dem  gleichen  Artikel 
des  alten  Gesetzes  auf  und  zwar  zunächst 
schon  in  der  Beziehung.  das»  die  einlei- 
tende, früher  in  die  Form  einer  von  dem 
Belieben  der  Regierung  abhängigen  Er- 
mächtigung gekleidete  Bestimmung  eine 
imperative  Fassung  erhielt.  Die  Gebühren- 
freiheit für  Urkunden  und  Amtshandlungen 
zum  Zweck  der  Kapitalbeschaffung,  der 
Sicherstellung,  der  Kapitalsverzinsung  und 
des  Betriebes  [Lit.  c),  welche  bisher  nur 
bis  zum  Zeitpunkte  der  Betriebseröffnung 
reichte,  wird  bis  zum  Schlüsse  des  ersten  Be- 
triebsjahrcs,  die  Gebührenbefreiung  für  die 
mit  der  Grundeinlösung  zusammenhängen- 
den Rechtshandlungen  bis  zum  Schlüsse  des 
dritten1)  (statt  wie  bisher  des  ersten  Be- 
triebajahres  erstreckt,  und  die  Gebühren- 
freiheit  der  Bau-  und  Lieferungsverträge 
auf  die  Zahlungsbestätigung  der  Bauunter- 
nehmer und  Lieferanten  ausgedehnt  —  Er- 
weiterungen, welche  nach  der  Begründung 
einem  praktischen  Bedürfnisse  entsprechen 
sollen. 

Die  Befreiung  von  der  Kmissionsge- 
bühr')  (Lit.  b),  welche  bisher  nur  der  ersten 
Ausgabe  der  Aktien  und  Prioritätsobli- 
gationen  zukam,  wird  auch  auf  Ausgabe 
von  Werthcn  zum  Zweck  der  Kosten- 
deckung für  nachträglich  nothwendig  wer- 
dende Erweiterungsbauten  und  Nachbe- 
schaffungen, und  ebenso  die  bisher  nur  für 
Prioritätsanleihen  zugestandene  Befreiung 
von  der  Einverleibungsgebühr  auch  auf 
die  Sicherstellung  von  Anleihen  aller  Art 
im  Eisenbahnbuchc  oder  im  allgemeinen 
Grundbuche  ausgedehnt. 

Der  Zweck  dieser  Abänderung  war.  die 
Geldbeschaffung  für  die  allmähliche  Aus- 
gestaltung von  Lokalbahnen  möglich.»!  zu 
erleichtern  und  die  Gebührenbegün.»:igun- 
geu  schon  darum  nicht  auf  die  Form  von 

't  Vergl.  den  Entwurf  •!<■>  .»feiern».  Lande.«- 
aiis»ehus»e»  und  de»  Verbände»  der  ö-.terr.  Lo- 
kalbahnen sowie  de»  Verein-,  zur  E.'.rderum; 
des  l..  kal    und  Mr.ns»>iil'ahmve»eii». 
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Prioritätsobligationen  zu  beschränken,  weil 
gerade  das  neue  Gesetz  die  Finanzirung 
auch  in  anderer  Weise  als  im  Wege  der 
Prioritätsobligationen,  insbesondere  durch 
Aufnahme  von  Hypothekendarlehen,  in  Aus- 
sicht nimmt  (vgl.  Artikel  VIII). 

Bei  Lit.  d  wurde  die  Befreiung  von 
der  Erwerbs-  und  Einkommensteuer  und 
von  der  Kuponstempelgebühr  statt  wie 
früher  fakultativ  mit  höchstens  ÜO  Jahren 
nunmehr  imperativ  mit  :$0  Jahren1)  festge- 
setzt, und  hierbei  entsprechend  einer  An- 
regung des  Abgeordneten  Stein wender  ge- 
legentlich der  Debatte  über  die  Regierungs- 
vorlage vom  18.  Juni  lS&S*)  bestimmt,  dass 
diese  Begünstigung  bei  hinreichender  Er- 
tragsfahigkeit  des  Unternehmens  {Verzin- 
sung und  Tilgung  der  Anleihen  und  Aktien 
und  zwar  Verzinsung  der  ersteren  mit  4,  «1er 
letzteren  mit  :>7A  aus  den  Betriebsergeh- 
nissen)  zu  entfallen  habe. 

Ferner  wurde  mit  Rücksicht  auf  die 
Rechtsprechung  des  Verwaltungsgerichts- 
hofes, welche  die  für  Lokalbahnen  gewähr- 
ten Begünstigungen  nicht  ohne  weiteres 
auch  auf  Schleppbahnen  und  Ladegleise 
der  Lokalbahnen  anwendbar  bezeichnete, 
ausdrücklich  erklärt,  dass  die  Steuer-, 
Stempel-  und  Gebührenbefreiung  sich  auch 
auf  solche  Nebenanlagen,  die  von  der  Re- 
gierung als  wesentliche  Bestandtheile  des 
Hanptunternehmens  erklärt  wurden,  zu  er- 
strecken habe.ri 

Die  wahre  Bcdexitung  des  Gesetzent- 
wurfes liegt  aber,  abgesehen  von  der  ge- 
setzlichen Regelung  des  Kleinbahnwcsens, 
in  den  Neuerungen,  welche  einerseits 
die  leichtere  und  billigere  Geld- 
beschaffung für  Lokalbahnen,  sowie  die 
thunlichste  Förderung  der  Lokal- 
bahnaktion in  den  Kronländern  be- 
zwecken, andrerseits  weitgehende  Erleich- 
terungen und  Begünstigungen,  wie 
auch    indirekte    und    direkte  Beitrags- 

1   Vor^l.  den  Entwurf  des  bühin.  Landes- 
an»schu»»e». 

Veryl.  Oesterr.  Eisenbahnzeitung,  XVII. 
Jahr;;..  Xu.  45. 

;i >  Nieiii  berücksichtigt  wurden  von  der 
Ib-gieruii-'  die  in  mehreren  Sachverständigen- 
gntaehlen  weiter  angeregten  Befreiungen,  wie 
bezüglich  de»  Gehidireuäquivaleiits,  der  Grund- 
steuer, der  Gebühren  für  die  Kenutzung  staat- 
licher Telegraphen-  und  Telephonleitungen, 
der  Beitragsleistungen  zu  Land-  und  Wasser- 
konkurren/.baulen.  der  Kosten  der  Staat-  . 
liehen  Aufzieht  über  die  Bauansführung  und 

die  »ozietilre  Gebarung,  der  Kol  i.»»ion»kosten 

u   ».  w 
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leistungen  seitens  der  Regierung'  iin 
administrativen  Wege  zum  Inhalte 
haben. 

In  erstem*  Beziehung  sind  vollständig 
neu  und  von  ganz  besonderer  Wichtigkeit 
die  Artikel  VI  — VIII.  welche  die  Finnnzi- 
rung  der  Lokalbahnen  betreffen,  d.  8. 
die  im  Interesse  einer  leichteren  und  billi- 
geren Geldbeschaffung,  und  zwar  nicht 
unmittelbar  den  Konzessionären  als  solchen, 
sondern  den  ttnatizirenden  Körperschaften 
und  Instituten  zu  gewahrenden  Begünsti- 
gungen. 

In  Artikel  VI  wird  zunächst  für  die 
Ausgabe  und  etwaige  bücherliche  Sieher- 
stellung  von  Landeseigen bahnanleihen, 
unbeschadet  der  ihnen  schon  nach  Artikel  IV 
und  V  zukommenden  Begünstigungen,  die 
Stempel-  und  Gebührenbefreiung  zugestan- 
den. Die  Zinsen  solcher  Anleihen  sollen 
bis  zu  der  innerhalb  75  Jahre  durchzu- 
führenden Tilgung  der  letzteren  von  der 
Einkommensteuer  sowie  von  jeder  nn  Stelle 
der  letzteren  etwa  einzuführenden  neuen 
Steuer,  sodann  von  der  Entrichtung  der 
Kuponstempelgebühren  befreit  sein.  Da- 
durch wird  auch  für  solche  Falle  Vorsorge 
getroffen,  in  denen  sieh  die  Länder,  auf 
deren  ünanziellc  Mitwirkung  von  der  Re- 
gierung das  Schwergewicht  gelegt  wird,  in 
anderer  Weise  als  durch  Erwerbung  der 
Konzession  an  der  Finanzirung  von  Lokal- 
bahnen betheiligen.  Der  Motivenbericht 
bemerkt  hierzu: 

.Diese  Bestimmung  einspringt  dem  schon 
bei  verschiedenen  Anlassern  /.um  Ausdrucke 
gebrachten  Bestreben  der  Regierung, 
künftighin  bei  Förderung  des  Lokalbahn- 
wesens  das  Schwergewicht  der  Aktion 
in  die  finanzielle  Mitwirkung  der 
Königreiche  und  Länder  zu  verleben, 
vou  deren  Vertretungen  und  <  »rganen  füglich 
eine  genaue  kenutuiss  der  obwaltenden  be- 
sonderen Verhältnisse,  eine  richtige  Beurthci- 
hing  der  Bedeutung  der  einzelnen  Bahnpro- 
jekte für  die  Landesititcrcssen  und  eine 
intensivere  Fühlung  mit  den  unmittelbaren 
Interessentenkreisen  gewärt  igt  werden  kann, 
und  die  demnach  vorzugsweise  berufen  er- 
scheinen, die  Finanzirung  der  im  Luudesinter- 
e>sc  wichtigen  Lokalbalmprojcktc  aus  Landes- 
mitteln.  beziehungsweise  auf  Grumt  einer 
Laudesgarautie  zu  erinöglicheii  oder  zu  er- 
leichtern. 

Line  solche,  nach  der  L'ebcrzeugung  der 
Regierung  unerlüssliche  intensivere  Rethcili- 
gung  der  Königreiche  und  Länder  an  der 
Kapitalbeschaffung  für  Lokalbahnen  bedingt 
aber  vor  allem  die  möglichste  Erleichterung 
utid  Begünstigung  der  zu  den  bezeichneten 
Zwecken    erforderlichen    finanziellen  Trans 
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aktioneu  der  Länder,  insbesondere  der  von 
den  letzteren  für  Lokalbahnzweckc  aufzu- 
nehmenden Anlehen. 

Nachdem  solche  Landeseiscubahnaniehen 
der  in  den  Artikeln  IV  und  V  angegebenen 
Stempel-,  Gebühren-  und  Steuerbefreiungen 
nur  insoferne  und  insoweit  theilhaftig  würden, 
als  die  Königreiche  und  Länder  selbst  als  Kon- 
zessionäre vou  Lokalbahnen  auftreten  und 
sonach  die  kimzessionsmässig  zu  gewahrenden 
Begünstigungen  selbst  unmittelbar  in  An- 
spruch nehmen  können,  so  erschein)  die  im 
Artikel  VI  enthaltene  allgemeine  Bestimmung 
schon  zu  dem  Hude  nothweudig,  um  auch  für 
jene  zahlreichen  Fälle  entsprechende  Vorsorge 
zu  trefl'en,  in  welchen  die  Länder  in  anderer 
Weise,  als  durch  Frwerbung  der  Konzession, 
sich  an  der  Finanzirung  von  Lokalbahnnnter- 
nehinungen  bet  heil  igen. 

Die  allgemeine  Norniirung  der  in  diesem 
Gcsetzartikel  vorgesehenen  Befreiungen  für 
Lande>eisenbahnanlehen  überhaupt  empfiehlt 
sich  feiner  im  Interesse  der  dringend  er- 
wünschten Vereinfachung  und  Beschleunigung 
der  legislativen  Behandlung  auch  aus  dem 
Grunde,  «eil  mit  Bestimmtheit  vorauszusehen 
ist,  dass  die  Landesvertretungen  das  Ein- 
gehen auf  die  von  der  Regierung  gewünschte 
Lokalbahuaktion  von  der  Gewährung  der  in 
Frage  stehenden  Befreiungen  abhängig  macheu 
werden,  die  Regierung  aber,  sobald  einmal  die 
Begebung  der  fraglichen  Landesatdehen  zu 
der  ausdrücklich  vorbehaltend!  staatlichen 
Genehmigung  geeignet  erscheint,  aus  nahe- 
liegenden Billigkeits-  und  Opportuuitätsrück- 
siciiten  solchen  sachlich  vollkommen  berech- 
tigten Befreiungen  gegenüber  weder  im  all- 
gemeinen einen  ablehnenden  Standpunkt  ein- 
nehmen, noch  im  besonderen  eine  verschieden- 
artige Behandlung  der  einzelnen  Landeseisen- 
bahiianleheu  in  Aussicht  nehmen  kann." 

Von  noch  grösserer  Wichtigkeit  sind 
die  Befreiungen  des  Artikels  VII.  sowie 
die  gesetzliche  Regelung  der  von  einer 
Landesbank  oder  von  anderen  hierzu 
befugten  Kreditinstituten1)  oder  Ab- 
theilungen  derselben  mit  Genehmigung  und 
unter  Aufsicht  der  Staatsverwaltung  zum 
Zwecke  der  Geldbeschaffung  für  neue 
Lokalbahnen,  sowie  für  Investitionen  bei 
Staatsbahnen,  also  nicht  bloss  Lokal-,  son- 
dern auch  Hauptbahnen,  ausgegebenen, 
in  bestimmter  Weise  fundirten  Schuld- 
verschrei b un  gen  (Eisenbahnpfand briete). 
Danach  kann  für  Schuldverschreibungen, 
die  zum  Zwecke  der  Geldbeschaffung  für 
neue  Lokalbahnen,  sowie  für  Investitionen 

')  Vergl.  die  belgischen  Gesetze  vom  ÜB.  Mai 
18-- 1  und  •_>!.  .luiii  l8.-«.r>  letzteres  S.  ->t3  ft.  der 
Zeitsehr  f.  Klcinh..  ls;<4  sowie  Sonnenscheins 
Aufsatz  über  das  belgische  Nebenbahnw  esen  im 
Archiv  für  Eisenbahnwesen,  .lahrgang  ls-B, 
Seite  7t*  ff. 
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bei  bereits  bestehenden  Lokal-  und  Staats- 
bnhnen  von  einer  mit  Landesgarantie  aus- 
gestatteten Landesbank1)  oder  einem  an- 
deren hierzu  befugten  Kreditinstitute,  mit 
Genehmigung  und  unter  besonderer  Auf- 
sicht der  Staatsverwaltung  ausgegeben 
werden,  die  Gebührenfreiheit  in  gleicher 
Weise,  wie  sie  den  Pfandbriefen  der  Hypo- 
thekarkreditanstalten nach  Artikel  III  des 
Gesetzes  vom  10.  Juli  18»i.">  zukommt,  be- 
willigt werden.  Die  Fundirong  dieser 
Eisenbahnpfandbriefe  kann  erfolgen: 

1.  durch  Forderungen  an  den  Staat, 
ein  Land,  an  autonome  Körperschaften 
oder,  bei  pupillarmässigcr  Sicherheit,  auch 
an  Privatinteressenten,  oder 

2.  durch  ein  im  Eisenbahn  buche  oder 
in  anderer  Weise  gehörig  sichergestelltes 
Darlehen  an  eine  Lokalbahnunternchmung, 
oder  endlich 

3.  durch  Obligationen  von  Landeseiscn- 
bahnanlehen  oder  von  solchen  Titres  pri- 
vater Lokalbahnunternehmungen,  welche 
durch  die  Bürgschaft  des  Staates  oder 
eines  Landes  oder  nach  dem  Ermessen  der 
Staatsverwaltung  in  anderer  Weise  aus- 
reichend sichergestellt  werden; 

4.  die  in  den  Absätzen  1  bis  einschl. 
3  bezeichneten  Sicherheiten  müssen  sich 
auf  dieselbe  Eisenbahn  beziehen,  für  welche 
die  durch  Ausgabe  der  obigen  Schuldtitres 
beschafften  Geldmittel  verwendet  werden. 

Den  oben  erwähnten  Anstalten  steht, 
insofern  sie  der  Erwerbsteuer  unterliegen, 
auch  hinsichtlich  der  Zinsen  der  erwähnten 
Schuldverschreibungen  das  im  §  23  des 
Einkommensteuerpatentes  vom  29.  Oktober 
1849,  K.-G.-Bl.  No.  439,  den  Schuldnern  ein- 
geräumte Abzugsrecht  zu. 

Die  Bestimmungen  des  Gesetzes  vom 
24.  April  1874,  R.-G.-BI.  No.  4Hr  betr. 
die  Wahrung  der  Beeilte  der  Besitzer  von 
Pfandbriefen,  (Kuratorengesetz  i  finden  auf 
die  vorbezeichneten  Schuldverschreibungen 
sinngemässe  Anwendung. 

Der  Motivenbericht  begründet  dies  in 
nachstehender  Weise: 

„Die  Erfahrung  hat  in  wiederholten  Füllen 
gezeigt,  dass  kleinere  Emissionen  von  Lokal- 
bahntitres  selbst  dann,  wenn  dieselben  ver- 
möge der  ausgesprochenen  Uentabilitat  des 
als  Grundlage  dienenden  Lokalbahnuntcr- 
nchniens  alle  Voraussetzungen  für  eine  reu- 

»)  Solche  Anleihen  sind  beispielsweise  die 
zu  Eisenbahnzwecken  ausgegebenen  Melio- 
rationsscheine der  Landesbank  des  König- 
reiches Böhmen,  die  Eiscnbahnobligationen 
der  galizischen  Landesbank  nud  die  Obli- 
gationen der  in  Vorbereitung  stehenden  inäib- 
risehen  Landeskult  nrhank. 


table  und  sichere  Kapitalsanlage  geboten 
haben,  entweder  gar  nicht  oder  nur  mit 
grossen  Schwierigkeiten,  mindestens  aber  mit 
unverhftltnissmässig  hohen,  sachlich  nicht  ge- 
rechtfertigten Kursverlusten  begeben  werden 
konnten,  und  haben  sich  ähnliche  Erschwer- 
nisse einer  günstigen  Begebung  sogar  bei 
der  Emission  von  Prioritätsobligationen  vom 
Staate  garantirter  Lokalbahnen  ergeben. 

Der  Grund  für  diese  ebenso  auffallende 
als  bedauerliche  Erscheinung  wird  von  den 
kompetenten  Fachkreisen  darin  gefunden, 
dass,  abgesehen  von  den  verhHItnissmässig 
hohen  Emissionskosten  .solcher  kleinerer  An- 
teilen, die  näheren  Interessenten  in  den 
meisten  Fällen  nicht  in  der  Lage  und  leider 
mitunter  auch  nicht  gewillt  sind,  die  betreffen- 
den Anlehcnsobligatiouen  selbst  zu  über- 
nehmen, die  weiteren  Kreise  des  anläge- 
suchenden  Publikums,  insbesondere  im  Aus- 
lande, aber  theils  wegen  der  ungenügenden 
Vertrautheit  mit  den  besonderen  Verhältnissen 
der  betreffenden  Hahnunternehmungen,  theils 
wegen  der  erfahrungsgemüss  äusserst  ge- 
ringen Marktgängigkeit  solcher  kleineren 
Prioritatcncmissionen  für  die  Abnahme  dieser 
Titres  in  der  Hegel  wenig  in  Betracht  kommen. 

Eine  wirksame  Abhilfe  gegen  die  voran- 
gedeutetcu  Schwierigkeiten  kann  füglich  nur 
darin  gefunden  werden,  dass  leistungsfähige 
und  vertrauenswürdige  Finanzinstitute  in  die 
Lage  versetzt  werden,  solche  beim  anlage- 
suchenden Publikum  theils  gar  nicht,  theils 
nur  unter  ungünstigen  Bedingungen  verwert- 
baren Lokalbahntitres  selbst  zu  erwerben,  aber 
nicht  direkt  auf  den  Markt  zu  bringen,  son- 
dern im  eigenen  Portefeuille  z»  behalten  und 
auf  Grund  dieses  an  und  für  sich  sicheren 
und  rentablen  Effektenbesitzes  andere,  den 
Wünschen  und  Bedürfnissen  des  grossen 
Publikums  in  allen  Beziehungen  cutsprechende, 
insbesondere  ausreichend  sichergestellte,  daher 
auch  stets  marktgängige  Obligationen  grösse- 
rer, einheitlicher  Anlehcn  in  Verkehr  zu  setzen- 
Die  Ausgabe  solcher  entsprechend  fundirter 
Eisenbahnschuldverschreibungen  liegt  ferner 
auch  insofern  im  Bedürfnisse  und  im  Inter- 
esse der  Lokulbahnunternehmungen,  als  die 
betreffenden  Finanzinstitute  hierdurch  in  die 
Lage  versetzt  werden,  die  mehrfachen  Kredit- 
geschäfte, welche  sich  bei  der  Finanzirung 
von  Lokalbahnen  und  der  Geldbeschaffung 
für  nachträgliche  Investitionen  ergeben,  wie. 
die  Eskoinptirung  von  in  Annuitäten  zahl- 
baren Subventionen  des  Staates,  der  Länder, 
autonomer  Körperschaften  und  von  Privat- 
interessenten unter  den  denkbar  günstigsten 
Bedingungen  tind  mit  den  mindesten  Geld- 
bcschatVungskostcn  und  Zinsverlusten  zu  be- 
sorgen und  insbesondere  die  vorgedachtcu 
ratenweisen  Leistungen  oder  Annuitäten  r.n 
gunsten  der  betreffenden  Hahnunlernehmungen 
in  einmalige  Kapitalszahlungen  zu  verwandeln, 
welche  Funktion,  wie  bisher,  auch  künftighin 
nur  zum  Theile  und  nur  unter  ganz  beson- 
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deren,  nicht  immer  zutreffenden  Voraus- 
setzungen von  den  Laudesbaukcu  besorgt 
werden  kann. 

Hierdurch  werden  aber  andrerseits  jene 
Faktoren,  welche  je  nach  Beschaffenheit  des 
Falle»  zu  Bcitragsleistungen  für  Lokalbahnen 
heranzuziehen  sind,  wie  der  Staat,  die  LUndcr, 
<lie  autonomen  Körperschaften,  die  Frivatinter- 
essenten,  in  die  Lage  versetzt,  den  Kapitals- 
werlh  ihrer  Subventionen  ohne  finanzielle 
Opfer  in  langjährige  Annuitäten  aufzulösen, 
welche  Modalität  in  vielen  Füllen  eine  ent- 
sprechende Erhöhung  der  sotist  zu  gewärti- 
genden  einmaligen  Bcitragsleistungen  ohne 
allzu  starke  Inanspruchnahme  der  vorhandenen 
Mittel,  wie  auch  gewissermassen  die  thoilweisc 
Eskomptirung  der  aus  der  Bahnanlage  für  die 
Interessenten  zu  gewärtigenden  Vortheile  er- 
möglichen wird,  für  den  Staat  insbesondere 
■aber  neben  den  finanziellen,  auch  augenschein- 
lieh sehr  erhebliche  budgetäre  Vortheile  mit 
sich  bringen  wird. 

Diese  Vortheile  für  den  Staat  kommen 
derzeit  um  so  mehr  in  Betracht,  als  nach  der 
Intention  des  Gesetzes  (vergl.  die  Bestimmun- 
gen der  Artikel  IX  und  X),  staatliehe  Beitrags- 
leistungen zum  Zwecke  der  Sicherstelluug 
neuer  Lokalbahnen  und  für  die  aus  diesem 
Anlasse  notwendigen  Investitionen  auf  den 
Staatsbahnen  weit  häufiger  und  in  weit 
grösserem  Umfange  eintreten  dürften,  als 
bisher. 

Jene  Länder  endlich,  welche  nicht  geneigt 
oder  nicht  in  der  Lage  sind,  zu  Lokalbahn- 
zwecken selbständige  Landeseisenbuhnanlchen 
aufzunehmen  oder  für  diese  Zwecke  über 
•eigene  Landesbankeu  zu  verfügen,  werden 
sich  eventuell  der  im  vorstehenden  angedeu- 
teten Finanzirungsmodalität  nahezu  mit  dem- 
selben Vortheile  bedienen  können,  wie  ihn  die 
in  wirtschaftlich  vorgeschrittenen  Liindern 
übliche  Form  direkter  Laudesaulehen  oder 
der  Vermittlung  der  Landesbauken  zu  bieten 
vermag. 

Die  hervorragende  Wichtigkeit  der  eben 
erörterten  Finanzirungsmodalität  in  Absicht 
auf  die  möglichst  billige  und  solide  Geld- 
beschaffung für  Lokalbahnen  und  Investitions- 
zwecke hat  die  Begieruug  bestimmt,  die  Aus- 
gabe der  in  Frage  stehenden  fundirten  F.Uen- 
bahnschuldverschreibungen  an  die  weitest- 
gehenden Kautelcn  in  Bezug  auf  die  mög- 
lichste Sicherheit  der  bezüglichen  Schuldtitel 
und  die  thunlichstc  Ilintanhaltung  unberech- 
tigter Spekulationsbestrebungen  zu  knüpfen. 

In  diesem  Sinuc  und  mit  Rücksicht  auf 
-die  unverkennbare  Analogie  der  fraglichen 
Schuldverschreibungen  mit  den  durch  ilypo- 
thekarforderungen  gedeckten  Pfandbriefen 
sollen  nämlich  nicht  nur  im  allgemeinen  die  Be- 
stimmungen des  Gesetzes  vom  21.  April  1874, 
K.-G.-Bl.  No.  48,  betreffend  die  Wahrung  der 
Bechte  der  Besitzer  von  Pfandbriefen,  auch 
auf  die  vorbezeichneten  Schuldverschreibungen 
sinngemässe  Anwendung  finden,  sondern  es 
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wurden  im  Artikel  VII,  ZZ.  1  bis  4,  auch  im 
einzelnen  die  formellen  Erfordernisse  für  die 
ausreichende  Fundirung  dieser  Schuldtitel  ge- 
nau spezifizirt,  und  soll  überdies  durch  die 
weiteren  Vorbehalte  der  staatlichen  Genehmi- 
gung und  besonderen  Aufsicht  bezüglich  der 
Ausgabe  und  durch  die  Anordnung,  dass  die 
Modalitäten  der  Fundirung  von  der  Staats- 
verwaltung unter  Bcdachtiiahine  auf  die  aus- 
reichende Sicherheit  festzusetzen  sind,  die 
vollste  materielle  Sicherheit  der  mehrgedaeh- 
ten  Schuldverschreibungen  angestrebt  werden. 

Für  diese  Schuldverschreibungen  kann 
dagegen  von  der  Begieruug  im  Interesse  der 
bestmöglichen  Begebung  derselben  in  sinn- 
gemässer Anwendung  der  Bestimmungen  im 
Artikel  III  des  Gesetzes  vom  10.  Juli  18G5, 
R.-G.-Bl.  No.  55,  die  Gebührenbefreiung  zuge- 
standen werden. 

Die  letztbezogene  Gesetzesbestimmung 
normirt  niimlich  die  Gebührenbefreiung  der 
von  Bodenkreditinstituten  ausgegebenen  Pfand- 
briefe und  deren  Kupons  in  dem  Masse,  als 
diese  Schuldurkuiuten  durch  die  Statuten- 
inässig  erworbenen  Hypnthekarfordcrungcn 
gedeckt  sind. 

Die  Tendenz  dieser  Bestimmung  geht 
dahin,  den  besonderen  Verhältnissen  dieser 
Kreditgeschäfte ,  wonach  die  ausgegebenen 
Pfandbriefe  durch  Hypothekarforderungen  ge- 
deckt sein  müssen,  hierbei  also  Pfandbriefe 
und  zugleich  Schuldurkunden  zur  Ausstellung 
gelangen,  dadurch  Rechnung  zu  tragen,  dass 
einer  zweimaligen  Entriehtungder  Skalagebühr 
(für  die  Schuldscheine  und  für  die  Pfandbriefe) 
durch  Freilassung  der  durch  Schuldurkunden 
gedeckten  Pfandbriefe  von  der  Gebühr  vorge- 
beugt werde. 

Nachdem  die  Verhältnisse  bei  den  im  Ar- 
tikel VII  angeführten  Eisenbahnschuldver- 
schreibungen ganz  analoge  sind,  erscheint  es 
nur  entsprechend,  den  fundirten  Eisenbahn- 
schuldtiteln  dteselbcntiebührenbegünstigungen 
einzuräumen,  welche  gesetzlich  den  fundirten 
Pfandbriefen  der  Bodenkreditinstitute  zu- 
kommen. 

Durch  «lic  im  vorletzten  Absätze  des  Ar- 
tikels VII  enthaltene  Verweisung  auf  das  im 
S  2.H  des  Einkommensteuerpatentes  vom  29.  Ok- 
tober 1849,  R.-G.-Bl.  Nn.  439,  den  Schuldnern 
eingeräumte  Abzugsrecht  soll  klargestellt  wer- 
den, dass  die  Zinsen  dieser  Schuldverschrei- 
bungen der  Fassiunsptiicht  zur  Einkommen- 
steuer III.  Klasse  und  demnach,  wenn  das 
emittirende  Finanzinstitut,  was  demselben  frei- 
steht, von  diesem  Abzugsrechte  keinen  Ge- 
brauch macht,  auch  der  Einkoiumenstcuerent- 
richtung  nicht  unterliegen,  was  mit  Rücksicht 
auf  die  bei  vom  Staate  garantirten  Eisenbahn- 
prioritätsobligationcn  gemachten  Erfahrungen 
wohl  als  eine  unerlässliche  Voraussetzung  für 
die  F.rz'telung  eines  angemessenen  Begebungs- 
kurses für  die  fraglichen  Titres  anzusehen  ist. 

Im  Artikel  Vlll  werden  die  im  Artikel  VII 
bezeichneten  fundirten  Schuldverschreibungen 
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iIit Landesbanken  und  der  anderen  zur  Ausgabe 
solcher  Schuldtitres  belüften  Kreditinstitute, 
obwohl  dieselben  im  Sinne  der  diesfalls  be- 
stehenden gesetzlichen  Vorschriften  an  und  für 
sich  nicht  als  pupillarsichcr  anzu>elien  wären, 
behufs  Verbesserung  i  Ii  r  <•  s  inneren 
Wei  t  hos.  unter  den  sub  Lit.  a  bis  d  angesehe- 
nen Voraussetzungen  gesetzlich  zur  Anlegung 
von  Kapitalien  der  Stiftungen,  der  unter  öffent- 
licher Aufsicht  stellenden  Anstalten,  des  Post- 
sparkassenanites,  dann  von  Pupillar-,  Fidei- 
koniiin>>-  und  I  >cpositengeldern,  sowie  zu 
Dienst-  und  Geschäflskauiionen  als  verwend- 
bar erklärt. 

Die  beantragten  gesetzlichen  Voraus- 
setzungen für  eine  solche  Verwendbarkeit 
der  fraglichen  Schuldverschreibungen  lassen 
sich  dahin  zusammenfassen,  dass  die  zur  Fun- 
dirung  der  letzteren  dienenden  terminlichen 
Forderungen  des  Kinissionsinstituts  ihrerseits 
in  ge>etziniissiger  Weise  sichergestellt  sein 
müssen,  und  das  Zutreffen  dieser  Voraus- 
setzung durch  eine  von  den  beteiligten  Mi- 
nisterien zu  erlassende  amtliche  Kundmachung 
im  Keichsgoctzblatte  koustatirt  werden  mih*. 

Dagegen  bleibt  die  Fntscheidung  darüber, 
inwiefern  die,  den  vorangefiihrten  Voraus- 
setzungeu  nicht  entsprechenden  Schuldver- 
schreibungen, welche  von  einer  mit  der  Haf- 
tung des  Landes  ausgestalteten  Ansiult  unter 
dieser  Haftung  ausgegeben  werden,  sowie  die 
von  den  Königreichen  oder  Landern  unmittel- 
bar zu  Lokalbahn/.wecken  ausgegebenen 
Schuldverschreibungen  (Landcseisenbalinan- 
lehen)  zu  der  obigen  Verwendung  zugelassen 
werden  sollen,  auch  fernerhin  der  Spezial- 
geset zgebung  vorbehalten.1} 

Den  Bestimmungen  der  Artikel  VI.  VII 
und  VIII  des  Kniwurfs  ist  nach  dem  Kr- 
achten der  Regierung  die  grösste  Bedeu- 
tung für  eine  rasche  und  kräftige  Ent- 
wicklung lies  heimischen  Lokalhnhnwesens 
beizulegen."-') 

■)  Vergl.  insbesondere  die  Gesetze  vom 
15.  Juni  1890.  B.G.-III.  No.  H'l,  het redend  die 
für  das  I.andesciscnbahnaiilehen  des  Herzog- 
thums Steiermark  im  Höchsbetrage  von 
H»00i>00U  fl.  zu  gewahrenden  staatlichen  Be- 
günstigungen, dann  vom  13.  August  1892, 
!{.-<:. -Bl.  No.  HO,  betreffend  die  Verwendbar- 
keit der  Theilscbubh crschrcibuugen  des  von 
der  Aktiengesellschaft  „Unterkraincr  Bahnen" 
zur  Bedeckung  der  Aulagekosten  für  den  Bau 
und  Betrieb  dieser  Bahnen  auf  Grund  einer 
Landesgarant ic  aufgenommenen  vierprozenti- 
gen  Prioritätsaulchen»  im  Nominalbeträge  von 
7  0HUÜOO  fl.  zur  fruchtbringenilen  Anlegung 
von  Stiftungs-,  Pupillar-  und  ähnlichen  Kapi- 
talien, dann  die  mehrfachen  Spezialgesetze, 
mit  welchen  verschiedene  Landesanleben  oder 
von  einzelnen  Ländern  garantirte  Aulehen  zur 
gleichen  Anlegung  zugelassen  wurden. 

-'   \er-l.  Mofivenbericht. 
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Nicht  minder  weittragend  und  eben- 
falls zum  grössten  Thcilc  neu  sind  die  Be- 
stimmungen der  Artikel  IX  und  X. 

Diese  enthalten  die  weitgehenden  Er- 
leichterungen und  Begünstigungen 
wie  auch  die  direkten  und  indirekten 
Bcitragsleistuugen  für  neu  zu  errich- 
tende und  zum  Theile  für  schon  be- 
stehende Lokalbahnen,  welche  künftighin 
von  der  Regierung  in  Erweiterung  ihres 
gegenwärtigen  Wirkungskreises  auf  ad- 
ministrativem Wege  gewahrt  werden 
können.  Sie  betreffen  insbesondere: 

L  Die  Pauschalirungdcr  Betriebskosten 
mit  einem  Prozentsatze  der  Koheinnahmen. 
demnach  ohne  Festsetzung  eines  Bctriebs- 
kostenmindestbetrags,  und,  wenn  nach  dem 
Ermessen  der  Regierung  anzunehmen  ist, 
dass  infolge  eines  solchen  Zugeständnisses 
eine  dauernde  Belastung  des  Staatsschatzes 
nicht  eintritt,  auch  die  teilweise  Stundung 
der  Betriebskostenvergütung  im  Falle  der 
staatlichen  Betriebsführung  für  Rechnung 
de»  Konzessionars  oder  der  Lokalbahnunter- 
nehmung. 

2.  Die  staatliche  Betriebsführung  auf 
schon  bestehenden  oder  neu  herzustellen- 
den Lokalbahnen  für  eigene  Rechnung  des 
Staates  gegen  eine  feste  Pachtrente1)  unter 
der  Voraussetzung,  dass  nach  den  von  der 
Regierung  zu  prüfenden  Ausweisen  und 
unter  Berücksichtigung  der  von  den  Inter- 
essenten und  den  autonomen  Körperschaften 
zugesicherten  Frachten-  oder  Ertrngsbürg- 
schaften,  sowie  jährlichen  Beitrügen  die 
Deckung  der  Pachtrente  aus  den  im  Staats- 
betrieb zu  erzielenden  Reinerträgnisscn  der 
Lokalbahn  als  dauernd  gesichert  anzu- 
sehen ist. 

3.  Die  Ausführung1)  Oer  notwendigen 
Anlagen  in  den  Auschlussstationen,  die 
Beistellung  von  Bau-  und  Bctricbsmate- 
rialien.  Inventargegenstiinden  und  Fahrbe- 
triebsinitteln  durch  die  Staatseisenbahnver- 
waltung in  der  Regel  gegen  Vergütung  der 
Selbstkosten  in  den  im  Gesetze  angegebenen 
AusnahmsflUlcn  (wenn  die  Herstellung  der 
Lokalbahn  im  Interesse  des  Staatsbetriebes 
gelegen  erscheint,  und  infolge  der  Inbetrieb- 
setzung derselben  nach  dem  Ermessen  der 
Regierung  solche  Mchrertragnisse  oder 
sonstige  finanzielle  Vortheile  für  die  an- 
schliessenden Staatsbahnlinicn  zu  erwarten 
stehen,  dass  dadurch  die  gebrachten  finan- 
ziellen Opfer  ausgeglichen  wei  den  aber  auch 

')  Vergl.  den  Kntwurf  des  slcienn.  Laniles- 
auss.  lnis.es.  des  Verbandes  und  des  Vereines. 
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unentgeltlich  oder  gegen  HefunUirung  in 
Titres  der  Lokalbahnunternehmnngen. 

I.  Die  Beförderung  von  Bau-  und  Bc- 
triehsmaterialicn,  sowie  von  Fnhrbetriebs- 
mitteln  zu  dm  eriniissigten  Regiefracht- 
sätzen  der  Staatseisenbahnverwaltung 1 1, 
endlich 

ö.  die  Gewährung  direkter  verlorener 
Beitragslcistnngen  des  Staate»  oder  gegen 
Refundirung  in  Titres  der  Loknlbahn- 
untcraehmuugen  in  Kapital  oder  in  An- 
nuitäten im  Werthbetrage  der  infolge  der 
Lokalbahnanlage  für  einzelne  Zweige  der 
Staatsverwaltung  nachweisbar  zu  gewärti- 
genden finanziellen  Vortheile  Art. 

Im  Artikel  IX,  Z.  1,  Abs.  2  ist  überdies 
als  allgemeine  Xorm  die  bisher  von  Fall  zu 
Fall  zugestandene  Knthebung  derLokalbahn- 
unternehmungen  von  einzelnen  Vergütungen 
und  Beitragslcistungcn  aufgestellt,  welche 
nach  strengen  Vorreehnungsgrundsätzen 
seitens  derStaatseisenbahnverwaltung.wenn 
diese  den  Betrieb  der  Lokalbahn  für 
Rechnung  des  Konzessionärs  führt,  in  An- 
spruch genommen  werden  konnten,  wie 
z.  B.  die  Enthebung  von  der  Vergütung 
eines  Theiles  der  Zentralverwaltungskostcn. 
sowie  von  der  Vergütung  und  Beitragslei- 
stung für  die  Mitbenutzung  bestehender 
Anlagen  der  Staatsbahnen  und  für  den 
Stationsdienst  in  den  Anschlussbahnhöfen. 
Dieses  Zugeständnis*  soll  jedoch  nur  für 
die  Zeit  gelten,  bis  die  Sieherstellung  der 
Verzinsung  und  Tilgung  des  gesammten 
genehmigten  Anlagekapitals  der  Bahn  aus 
den  eigenen  Erträgnissen  der  letzteren  er- 
folgt.') 

Die  im  vorstehenden  angeführten  Ein- 
schränkungen und  Bedingungen  für  die  im 
administrativen  Wege  zu  gewährenden  Zu- 
geständnisse sollen  nach  Ansicht  der  Re- 
gierung eine  genügende  Gewähr  bieten, 
dass  in  diesem  Wirkungskreise  nur  solche 
Begünstigungen  ertheilt  werden  können, 
welche  „eine  wirkliche  finanzielle  Belastung 
des  Staatsschatzes  mindestens  für  die  Dauer 
nicht  zur  Folge  haben  dürften."4) 

•  Vergt.dcn  un-ar.Ges.-Art  XXXI  v  .I.lSSo, 
S  sr  [S.llKi  ft'.d  Zcitschr.  f.  Kleinbahnen,  läü-t  >  und 
den  Bericht  des  Steiermark.  Landi-saus-chusscs. 

Jj  Vergl.  den  Ungar.  Ges.-Art.  XXXI  v.  .1. 
Ikho,  §  7.  ferner  des -Art.  IV  v.  .1.  Issn  ü  7  und 
den  Bericht  des  Steiermark.  Lande-ausschusse*. 

'I  Verg!.  M<itivenl>erielit. 

4)  Bezüglich  der  Stundung  der  Betriebs- 
kostenvergütnng  und  der  I 'ehernahme  des 
Betriebes  von  Lokalbahnen  lür  Rechnung  des 
Staates  .«egen  eine  feste  Pai  lil  reute  u  nrde  in  den 
Gutachten  mehrfach  die  vorbehaltlos«-  l  «  h.-r- 
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In  allen  anderen  Fällen,  in  denen  vom 
Staate  für  einzelne  Lokalbahnen  direkte 
finanzielle  Opfer  gebracht  werden  sollen, 
ist  die  legislative  Genehmigung  im  Wege 
der  Spezialgesetzgebung  erforderlich.1' 

Weisung  der  fraglichen  Zugeständnis*»  in  den 
administrativen  Wirkungskreis  der  Regierung 
angeregt.  Ebenso  wurde  von  einigen  Sach- 
verständigen der  Vorschlag  gemacht,  dass 
eine  gesetzliche  Verpflichtung  der  Staatseisen- 
bahnverwaltung zur  rebernahme  der  unter  3 
angeführten  Leistungen  zu  gunsten  der  Lokal- 
balinunternehmungen  festgesetzt  werde 

'  ■  Die  Regierung  begründet  diese  Xorinen 
in  folgender  Weise; 

.Insbesondere  wird  durch  <lic  nunmehr  im 
administrativen  Wege  zuzugestehende  I'au- 
schalining  iler  au  die  betriebführende  Staats- 
eisenbahnverwaltung von  iler  Lokalbahn  zu 
leistenden  Betriebskostenvergütung  mit  einem 
Prozentsätze  der  Bruttoeinnahmen,  welch' 
letztere  meistens  mit  genügender  Verlässlich- 
keit  ermittelt  werden  können,  sowie  durch  die 
bedingungsweise  als  zulässig  erklärte  theil- 
weise  Stundung  der  Betriebskostenvergütung 
einem  seit  lange  von  den  verschiedensten 
Seilen  vorgebrachten,  dringenden  Wunsche 
Rechnung  getragen  und  für  die  Zukunft  ein 
Hindernis«;  beseitigt,  welches  bisher  in  wie«ler- 
holten  Füllen  die  private  Finanzirung  von 
Lokalbahnunternehmungen  unmöglich  ge- 
macht, in  anderen  Füllen  aber  die  nach  den 
Intentionen  der  Regierung  in  erster  Linie  an- 
zustrebende rebernahme  einer  F.rträgniss- 
garantie  zur  Sicherstellung  des  Dienstes  «1er 
Vorzugstitres  seitens  der  Königreiche  und 
Länder  in  hohem  Masse  erschwert  hat. 

Die  nach  Artikel  IX,  Zahl  •>,  bedingungs- 
weise gestattete  pachtweise  l'ebernahme  des 
Lokalbahnbetriebes  durch  den  Staat  erleichtert 
überdies  die  bisher  bekanntlich  selbst  unter 
den  günstigsten  Einständen  äusserst  erschwerte 
private  Finanzirung  von  zweifellos  ertrags- 
reichen Lokalbahnen  und  bietet  ausserdem 
gegenüber  «lein  sonst  etwa  in  Anwendung  zu 
bringenden  Garantiesysteme  die  Vortheile  einer 
äusserst  vereinfachten  Verrechnung,  einer  ein- 
fachen und  klaren  Abgrenzung  der  Interessen- 
sphären zwischen  dem  Konzessionär  und  der 
Staatseisenbahnverwaltung  und  die  Möglich- 
keit einer  möglichst  freien  und  uneingeschränk- 
ten Disposition  der  letzteren  über  die  Ein- 
richtung und  Führung  des  Bahnbetriebes. 

Die  im  Artikel  IX,  Zahl  3,  vorgesehene 
l'ebernahme  der  daselbst  bezeichneten  Leistun- 
gen durch  die  Staatseisenbahnverwaltung  mit 
oder  ausnahmsweise  auch  ohne  entsprechende 
Kostenvergütung  seitens  «ler  Lokalbahnunter- 
nehmung  erscheint  mit  Rücksicht  auf  die  vor- 
angedeutete  Höhe  der  hierbei  in  Betracht 
kommenden  Geldbeträge,  von  deren  unmittel- 
barer Aufbringung  die  Konzessionäre  hier- 
durch enthoben  werden,  in  hohem  Grade  ge- 
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Die  restlichen  Artikel  (XII  XV)  des 
den  Lokalbahnen  gewidmeten  Abschnitts 
weisen  nur  ganz  geringfügige  Abweichun- 

eignet,  nicht  nur  die  private  Finanzirung  der 
betreffenden  Lokalbahnunternehtuuugen,  ins- 
besondere die  Beschaffung  der  den  unmittel- 
baren Interessenten  zur  Last  füllenden  Kapi- 
talsquoten, sondern  mittelbar  auch  die  Ge- 
währung einer  Landesgarantie  bezüglich  des 
Vorzugskapitals  erheblich  zu  erleichtern. 

Das  Zugeständnis*  der  Beförderung  von 
Sendungen  für  Lokalbahuzwecke  auf  den 
Staatsbahnlinien  zu  den  ermässigten  Regie- 
frachtsätzeu  der  Staatseiseiibahuverwaltung 
(Artikel  IX,  Zahl  4)  bedart  wohl  keiner  be- 
sonderen Rechtfertigung,  und  ist  diesfalls  nur 
hervorzuheben,  dass  im  Sinne  des  Beisatzes 
zu  der  gedachten  Bestimmung  bei  Gewährung 
dieser  Begünstigung  in  jedem  einzelnen  Falle 
Vorsorge  zu  treffen  sein  wird,  dass  die  Fracht- 
ersparniss  —  wenigstens  mittelbar  —  auch 
wirklich  der  betreffenden  Lokalbahnuntcr- 
nehmung  und  nicht  etwa  dritten  Personen 
(Bauunternehmern,  Lieferanten.  Einzelinter- 
esseuteu)  zu  gute  komme. 

Durch  die  im  Eingänge  und  im  Schluss- 
satze des  Artikels  IX  aufgenommenen  Vorbe- 
halte der  jedesmal  einzuholenden  Zustimmung 
tles  Finanzministeriums  und  der  angeordneten 
besonderen  Darstellung  der  aus  der  Anwen- 
dung der  erörterten  Begünstigungen  sich  er- 
gebenden Kinnahmen  und  Ausgaben,  sowie 
der  einschlägigen  Verhältnisse  im  Staatsvor- 
anschlage und  der  Begründung  desselben 
scheinen  der  Regierung  hierbei  ausreichende 
Garantien  gegeben,  dass  die  gesetzlichen  Vor- 
aussetzungen und  Bedingungen  für  die  Ge- 
währung der  fraglichen  Begünstigungen, 
welche  nach  dein  vorletzten  Absätze  des  be- 
zogenen Artikels  auch  auf  vom  Staate  für 
eigene  Rechnuug  betriebenen  Privatbahnen 
und  nach  Massgabe  der  der  Staatsverwaltung 
kompetenzinässig  zustehenden  Einflussnahme 
auch  auf  sonstige  l'rivatbahnunternehmungen 
Anwendung  finden  sollen,  von  den  hierzu  be- 
rufenen Fachorganen  des  Staates  sorgfaltig, 
gewissenhaft  und  mit  der  gebotenen  Vorsicht 
geprüft  und  konstalirt  werden,  und  dass  sohin, 
der  Intention  der  Regierung  und  des  Gesetz- 
entwurfs entsprechend,  effektive  finanzielle  Be- 
lastungen des  Staatsschatzes  aus  diesem  An- 
lasse mindestens  für  die  Dauer  nicht  eintreten 
werden. 

Was  nun  die,  finanzielle  Tragweite  der 
Bestimmung  im  Artikel  X  anbelangt,  wonach 
seitens  der  Regierung  im  administrativen 
Wege  direkte  staatliehe  Beitiagsleistungen 
für  Lokalbahnen  nach  Massgabe  der  infolge 
der  Bahnaulage  für  einzelne  Zweige  der 
Staatsverwaltung  sieh  ergehenden  finanziellen 
Vortheile  gewahrt  werden  können,  so  ist  wohl 
nicht  in  Abrede  zu  stellen,  dass  die  für  die 
Staatsverwaltung  durch  die  Inbetriebsetzung 


►er  Bahnen  niederer  Ordnung.    U,  KuStt«,. 

gen  von  den  entsprechenden  Bestimmungen 
des  alten  Gesetzes  auf. 

Die  in  Artikel  VIII  des  alten  Gesetzes 


neuer  Lokalbahnen  sich  ergebenden  Vortheile 
iu  vielen  Füllen,  und  zwar  nicht  nur  von  den 
Vertretern  und  Interessenten  der  betreffenden 
Lokalbahnprojekte,  sondern  auch  in  weitereu 
Kreisen  weitaus  überschätzt  werden. 

So  haben  insbesondere  die  angestellten 
eingehenden  Krhebuugen  über  den  Eintluss 
der  bis  Ende  1893  in  Betrieb  gesetzten  Lokal- 
bahnen auf  die  Gebarung  der  Postverwaltung 
ergeben,  dass  von  den  in  Betracht  gezogenen 
117  Lokalbakulinien  2-1  Bahnen  mit  einer  Ge- 
sammtlüngc  von  260  km  theils  aus  öko- 
nomischen Bücksichten ,  theils  wegen  un- 
günstiger Fahrordnungen  für  den  Postdieust 
überhaupt  nicht  benutzt  werden,  29  Linien 
in  der  Gcsammtlangc  von  495  km  nur  zur 
Briefpostbeförderung  durch  Bahnorgane  heran- 
gezogen, und  nur  die  restlichen  64  Linien 
in  der  Länge  von  zusammen  1938  km  zum 
regelmässigen  Brief-  und  Fahrpostdienst  aus 
genutzt  werden. 

Auch  bei  den  letzteren  Linien  ergiebt  sich 
tinter  Berücksichtigung  der  von  der  Postver- 
waltuug  an  die  Bahnunternehiuungcu  zu 
leistenden  jährlichen  Entschädigungen  von 
zusammen  137  72i*  Ii.  im  Vergleiche  mit  den 
Kosten  der  früheren  Strassenpostkurse  im 
ganzen  keine  Ersparniss,  sondern  vielmehr 
eine  Mehrauslage  von  60  962  11.  im  Jahre,  ent- 
sprechend der  Differeuz  zwischen  den  bei  der 
Mehrzahl  der  Bahnen  erwachsenen  Mehraus- 
lagen von  zusammen  87  662  fl.  und  den  bei 
den  übrigen  Bahnen  erzielten  Ersparnissen 
von  26700  fl. 

Die  letztangeführten  Ersparnisse  wurden 
erzielt  bei  der  Eisenbahu  Lemberg  —  Bei zec 
tKWO  fl.  ,  der  Lokalbahn  Hatna  Kimpolung 
:8000  fl.'i,  der  Reicheuberg-Gablonzer  Eiseu- 
bahn  .2000  H.  und  der  Lokalbahn  Segen 
Gottes— Okrisko   10700  Ii.), 

Aus  der  vorstehenden  Darstellung  geht 
hervor,  dass  in  Bezug  auf  die  Postbcförderung 
infolge  neuer  Lokalbahnaiilageu  Ersparnisse, 
welche  in  ihrem  kapüalisimn  Werthe  als 
Staatssubvention  gewährt  werden  könnten, 
bisher  nur  in  einzelnen  Ausnahmefällen  ein- 
getreten sind;  dagegen  würde  die  in 
Artikel  X  beantragte  Bestimmung  der  Re- 
gierung die  Möglichkeit  bieten ,  sich  au 
der  Kapitalbeschaffung  für  solche  Lokal- 
bahnunternehmungen, von  welchen  ein  be- 
sonderes Entgelt  für  die  sonst  zu  ver- 
gütenden Leistungen  derselben  zu  gunsten 
der  Postanstalt  während  der  ganzen  Kon- 
zessionsdaucr  oder  auf  eine  längere  Reihe 
von  Jahren  nicht  in  Anspruch  genommen 
wird,  mit  Subvcntionslristungeu  zu  be- 
the.iligen,  welche  dem  kapitalisirten  Werth" 
der  sonst  seitens  der  [Vitverwaltung  an  die 
Bahnunteruehmnng  jährlich  zu  leistenden  Vor- 
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befindlichen  Bestimmungen  über  den  Vor- 
behalt des  staatlichen  Einlösungsreehtes, 
sowie  des  Peagerechtes  bezüglich  der  kon- 
zessionirten  Lokalbahnen  zu  gunsten  der 
Stnatseisenbahnverwaltung  werden  im  Ar- 
tikel XII  der  Vorlage  durch  eine,  die  Be- 
rechnung der  Peagegebühr  betreffende 
Vorschrift,  wie  solche  bisher  regelmässig 
in  den  Konzessionsurkunden  für  Lokal- 
bahnen Aufnahme  gefunden  hat,  sowie 
durch  eine  in  den  Gutachten  befürwortete 
Bestimmung  ergänzt,  wonach  eine  etwaige 

Bütlingen  gleich  oder  nahe  kämen  und  im 
Hinblick  auf  die  Höhe  dieser  Vergütungen 
wohl  geeignet  wären,  die  Kapitalbeschaffung 
für  die  betreffende  Lokalbahn  ohne  jede 
reelle  Mehrauslagc  für  den  Staat  erheblich 
zu  erleichtern. 

Weitaus  günstiger  hat  sich  das  Ergebnis* 
der  Erhebungen  über  jene  Mehreinnahmen  . 
^»•staltet,  welche  dem  Staatsbahnbetriebe  in- 
folge des  Anschlusses  neuer  Lokalbahnen  er- 
wachsen sind,  indem  nach  den  von  der  Gene- 
raldirektion der  österreichischen  Staatsbahnen 
vorgenommenen,  zum  Theile  allerdings 
nur  annäherungsweise  und  schliissel- 
miissig  gepflogenen  Ermittlungen  dein  Staats-  | 
betriebe  aus  dem  Bestände  der  in  Betracht 
gezogenen,  in  das  Staatseiseubahnnetz  ein- 
mündenden 21  Lokalbahnen  nach  Abzug  der 
auf  die  natürliche  Verkehrssteigerung  ent- 
fallenden Einnahmenuuoten  von  5i>:to00  Ö.  und 
der  der  Staatseisenbahnverwaltung  aus  die- 
sem Anlasse  erwachsenen  Mehrkosten  von 
1022 30U  fl.,  im  Jahre  1892  .Mehrerträgnisse  von 
zusammen  1317  00O  11.  zugeflossen  sind. 

Von  diesen  Mehreinnahmen  ist  der  über- 
wiegende Theil  von  rund  714  000  H.  dem  Be- 
stände der  an  die  Lcinherg-Czcrnnwitz-Jassy- 
Kisenbahu  anschliessenden  Bukowinaer  Lokal- 
bahnen -zuzuschreiben,  was  seine  Krklärung 
darin  findet,  dass  diese  Lokalbahnen  äusserst 
waldreiche  Gebiete  durchziehen,  welche  erst 
durch  den  erfolgten  Ausbau  dieser  Zweig- 
bahnen dem  allgemeinen  Verkehr  erschlossen 
und  insbesondere  für  einen  bedeutenden  Holz- 
export konkurrenzfällig  gemacht  wurden. 

Die  letztangeführte  ausserordentliche  Stei- 
gerung des  Holzexports  infolge  der  Herstellung 
der  genannteu  Lokalbahnen  bietet  aber  auch 
ein  lehrreiches  Beispiel,  in  welchem  Masse  unter 
günstigen  Umständen  die  Errichtung  neuer 
Lokalbahnen  für  die  Verwerthung  und  die 
Ertragsfähigkeit  des  staatlichen  Forstbe*itzes 
von  Vortheil  sein  kann. 

Aehnliche  Vortheile  dürfte  in  vielen  Fällen 
das  Zustandekommen  einer  neuen  Lokalbahn 
auch  für  das  Montan-  und  Saliuenärar  in  Aus- 
sicht stellen,  während  gegenüber  der  Kcichs- 
strassenverwaltung  in  der  Kegel  wohl  nur  die 
mitunter  allerdings  sehr  beträchtlichen  Er- 
sparnisse an  den  Kosten  der  Instandhaltung 


Ausnutzung  des  Peagerechtes  zu  Konkur- 
renzzwecken gegenüber  dem  betreffenden 
Lokalbahnunternehmen  von  Rechtswegen 
ausgeschlossen  werden  soll.') 

Artikel  XIII,  welcher  von  der  Ausgabe 
von  Prioritätsobligationen  seitens  der  Lokal  - 
bahnunternehinungen  handelt,  ist  bis  auf 
einen  neu  eingeschalteten  Zusatz,  durch 
welchen  die  für  die  geforderte  Sicherstel- 
lung einer  ausreichenden  Ertragsfähigkeit 
der  betreffenden  Lokalbahnuntemebmungen 
massgebenden  Momente  in  dem  Sinne  näher 

und  Erhaltung  der  betreffenden  Strasscnziige 
in  Betracht  kommen  dürften. 

Wenn  uuu  in  den  vorangeführten  und  in 
anderen  analogen  Füllen  eines  ziffermässig 
nachweisbaren  Nutzens  der  projektirteu  Bahn- 
anlagc  für  die  einzelnen  Zweige  der  Staats- 
verwaltung der  Staat  direkte  finanzielle  Bei- 
tragslcistungcn  für  das  betreffende  Bahnunter- 
nehmen zu  übernehmen  bereit  ist,  so  findet 
ein  solches  Zugeständniss  seine  Bechtfertigung 
schon  in  der  allgemeinen  Erwägung,  dass  die 
Staatsverwaltung,  sofern  dieselbe  aus  dem 
Bestände  einer  Lokalbahn  einen  unmittelbaren 
materiellen  Nutzen  zieht,  sich  füglich  jenen 
Leistungen  zu  gunsteu  des  Bahnunternehmen« 
nicht  entziehen  kann,  welche  die  Interessenten 
in  der  Kegel  freiwillig  zu  übernehmen  pflegen, 
oder  als  Bedingung  für  die  Kealisirung  des 
von  ihnen  angestrebten  Lokalbahnprojektes 
übernehmen  müssen.  Andrerseits  erscheint 
die  l'eberweisung  der  gedachten  Beitrags- 
leistungen  in  die  administrative  Kompetenz 
der  Kegierung  in  (Jemftssheit  der  wiederholt 
angedeuteten  Intention  dieses  Gesetzentwurfs 
ans  dem  Grunde  vollkommen  gerechtfertigt, 
weil  diese  Beitragsleistungeu,  wenn  die  mass- 
gebenden Verhältnisse,  wie  vorauszusetzen, 
mit  genügender  Vcrlüsslichkeit  erhoben,  und 
die.  für  die  Staatsverwaltung  zu  erwartenden 
finanziellen  Vortheile,  wie  das  Gesetz  aus- 
drücklich vorschreibt,  ziffermässig  bestimmt 
worden  sind,  kein  reelles  Opfer  für  den  Staats- 
schatz bedingen,  vielmehr,  abgesehen  von  der 
hierdurch  erleichterten  oder  ermöglichten 
Kealisirung  eines  wirtschaftlich  nützlichen 
Bahnprojektes,  in  vielen  Fällcu  noch  weitere 
direkte  und  indirekte  Vortheile  für  den  Staats- 
schatz zur  Folge  haben  dürften." 

l;  Vergl.  den  Entwurf  des  steiermärk.  Lan- 
desausschusses, des  Verbandes  und  des  Ver- 
eines. Auf  das  von  einzelnen  Sachverständigen 
angeregte  Aufgeben  des  gesetzlichen  Vorbe- 
haltes, betreffend  das  staatliche  Einlösungs- 
recht, wurde  für  die  Lokalbahnen  nicht  einge- 
gangen. Ebensowenig  auf  die  in  mehreren 
Gutachten,  darunter  auch  in  dem  des  Vereines 
zur  Förderung  des  Lokal-  und  Strassenbahn- 
weseus,  befürwortete  gesetzliche  Feststellung 
näherer  Bestimmungen  für  den  im  Einlösungs- 
falle vom  Staate  zu  entrichtenden  Kaufpreis. 
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präzisirt  werden,  dass  diese  Sicherstellung 
nicht  bloss  in  den  eigenen  Ertragnissen  der 
Bahn,  sondern  auch  in  den  von  den  Inter- 
essenten und  autonomen  Körperschaften 
zugesicherten  Frachten-  und  Ertragsgaran- 
tien bestehen  kann,  mit  den  analogen  Be- 
stimmungen des  Artikels  IX  des  geltenden 
Lokalbainigesetzes  wörtlich  gleichlautend.1) 

Ueber  die  Benutzung  der  Reichs- 
strassen(ArtikelXIV)zu  Lokalbahnanlagen 
werden  die  Bestimmungen  des  Gesetzes 
vom  17.  Juni  1887  in  zwei  Punkten  ergänzt 
und  klarer  gestellt.  Bei  militärisch  minder 
wichtigen  Strassenzügen  soll  in  der  Regel 
der  zur  Bahnanlage  benutzte  Strassentheil 
von  der  übrigen  Strnsscnfiächc  abgegreuzt 
und,  unbeschadet  der  Benutzbarkeit  der 
ganzen  Strassenbreite  für  militärische  Be- 
wegungen, ausschliesslich  der  Lokalbahn 
zur  Benutzung  überlassen  bleiben.  Ueber 
die  der  Lokalbahnunternehmung  obliegende 
Verpflichtung  zur  Tragung  der  durch 
die  Anlage  verursachten  Mehrkosten  wird 
einschränkend  bestimmt,dass  weitergehende 
als  die  im  Gesetze  ausdrücklich  vorge- 
sehenen Verpflichtungen,  insbesondere  in 
Bezug  auf  die  Verstärkung  und  Erhaltung 
von  Brücken  und  von  unter  dem  Strassen- 
körper  befindlichen  Gegenständen,  ferner 
in  Bezug  auf  die  Erhaltung  und  Reinigung 
der  bahnscitigen  Bankette,  Grüben  und 
Böschungen,  sowie  in  Bezug  auf  die  Schnee- 
säuberung  der  Lokalbahnunternehraung 
nicht  auferlegt  werden  dürfen,  sofern  diese 
Arbeiten  und  Leistungen  nicht  durch  den 
Bestand  der  Bahlum  läge  veranlasst  werden.-) 

Der  letzte  Absatz  des  Artikels  XIV,  der 
von  der  Benutzung  nichtürarischer  öffent- 
licher Strassen  handelt  und  auf  die  Not- 
wendigkeit der  Zustimmung  der  verfügungs- 
berechtigten Strasseneigenthümer  (Länder, 
Bezirke,  Gemeinden)  hinweist,  ist  in  der 
Vorlage,  abgesehen  von  einer  geringfügigen 
stilistischen  Verbesserung,  der  entsprechen- 
den Bestimmung  des  Artikels  X  des  alten 
Lokalbahngesetzes  wörtlich  nachgebildet.1; 

•i  Vergl.  Motiveiibericht. 

*'i  Vergl.  ili'ii  Motivenbericht  und  den  Ent- 
wurf <lcs  steierm.  Landcsausscliusscs. 

'i  Der  Motiv  enbericht  bemerkt  hierzu: 

„Die  Regierung  erachtete,  von  der  seitens 
de-  Vereins  zur  Förderung  des  Lokal  und 
Strassenbahnw  e-ens  befürworteten  Wiederauf- 
nahme der  die  zwangsweise  Benutzung  niclit- 
ärarischer  Strassen  fiir  Lokalbahnanlagcn 
regelnden  Bestimmungen  des  im  Jahre  itwi; 
zur  verfassungsmässigen  Behandlung  einge- 
brachten Rcgierungsentw  urfs  eines  neuen 
Lokalhahngo-etzes   itn  Hinblick  au!   die  Ein- 
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Im  Artikel  XV  endlich  ist  die  bisher 
fast  ausnahmslos  in  den  einzelnen  Konzes- 
sionsurkunden vorbehaltene  Einstellung 
des  Betriebes  von  Lokalbahnen  im  Mobili- 
sirungs-  und  Kriegsfalle  ohne  Anspruch 
auf  eine  Entschädigung,  dem  Wunsche  des 
Reichskriegsniinisteriums  entsprechend,  als 
allgemeine  ausnahmslose  Verpflichtung  der 
Lokalbahnen  festgesetzt. 

Wenden  wir  uns  nun  zu  dem  die 
Kleinbahnen  behandelnden  Abschnitte. 

Auf  diese  sollen  im  allgemeinen  die 
Anordnungen  des  Abschnittes  A,  jedoch 
mit  den  „durch  die  Natur  der  Kleinbahnen 
als  vorwiegend  privater  Transportunter- 
nehmungen bedingten"  Modifikationen  des 
Theiles  B  Anwendung  finden. 

Ein  eingreifender  Unterschied  ergiebt 
sieh  hinsichtlich  der  Bestimmungen  über 
die  Konzessionsdauer.  Als  höchste  Dauer 
setzt  Artikel  XVI  einen  Zeitraum  von  50  Jah- 
ren fest:  die  Regierung  soll  jedoch  ermäch- 
tigt werden  ;  Artikel  XXI),  bei  Kleinbahnen 

Wendungen,  welche  hiergegen  bekanntlich  im 
hohen  Abgeordnetenhause  insbesondere  vom 
Standpunkte  der  Landes-  und  der  Gemeinde- 
autouomie  erhoben  wurden,  Umgang  zu  neh- 
men, zumal  die  l'ebelstä'ndc,  w  elche  seiner  Zeit 
zu  den  obigen  Ausnahmsbestimmungen  dräng- 
ten, gerade  in  den  hier  in  Betracht  kommenden 
Königreichen  und  Landern  mit  höher  ent- 
wickelten Verkehrseinrichtungen  durch  die 
mittlerweile  erlassenen  landesgesetzlichen  Nor- 
men, womit  die  Kompetenz  zur  Feststellung 
der  Modalititten  für  die  Benutzung  von  Be- 
zirks- und  Gemeindestrassen  zu  Bahnanlagen 
den  Landesausschüssen  übertragen  wurde, 
zum  nicht  geringen  Theile  behoben  erschei- 
nen. (Vergl.  unter  anderem  die  Landesgesetzo 
für  Niederösterreich  vom  14-  Januar  18-7, 
L.-G.-Bl.  No.  f,  Tür  Steiermark  vom  10.  Januar 
1*90.  L.-G.-Bl.  Xo.  18,  für  Galizicn  vom  23.  Ja- 
nuar 18U1,  L-G.-Bl.  No.  20,  für  Böhmen  vom 
10.  Juni  ls«J2.  L.-O.-Bl.  No.  »l.t 

Die  Regierung  glaubt  jedoch,  der  zuver- 
sichtlichen Erwartung  Ausdruck  geben  zu 
können,  da--  die  Landc-vertretuugen  in  rich- 
tiger Erkenntnis-  der  Bedeutung,  welche  die 
Frage  der  Srras-cnbeiiutzung  für  die  kräftige 
Entfaltung  des  Eisenbahnwesens  niederer  Ord- 
nung besitzt,  auch  ihrerseits  nicht  säumen 
werden,  im  Wege  der  Lande-gesetzgebung 
die  für  die  gesunde  Entwicklung  derartiger 
Transportmittel  so  w  ichtige  Benutzung  öffent- 
licher nichtiirarischer  Stras-en  in  jeder  thun- 
liehen  Weise  zu  fördern  und  zu  erleichtern, 
minde-tens  aber  in  dieser  Hinsicht  ähnliche 
begiin-tigende  und  erleichternde  Bestimmun- 
gen einzuführen,  wie  solche  zufolge  des  vor 
helfenden  <  u'set/.cntw  urf-  künftighin  bei  Reichs- 
-trasseu  zur  Anwendung  kommen  sollen. - 
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auf  das  bei  den  Lokalbahnen  stet*  vorzu- 
behaltende Einlösung»-  und  Heimfallsrecht 
verzichten  zu  dürfen.  Als  Grund  hierfür 
wird  iiu  Entwürfe  die  untergeordnete  Be- 
deutung dieser  Bahnen  für  den  öffentlichen 
Eisenbahnverkehr  und  die  Etwäguug  an- 
geführt, „dass  die  Freilassung  der  Klein- 
bahnen von  den  obigen  Vorbehalten  des 
staatlichen  Einlösungs-  und  Hcimfallsrechtea 
in  vielen  Füllen  die  private  Fiminzirung 
erheblich  erleichtern,  in  anderen  Füllen, 
insbesondere  bei  Strasscnbahncn  (Tram- 
ways)  aber  den  autonomen  Körperschaften 
und  Strassenverwaltungen  die  Möglichkeit 
bieten  werde,  analoge  Vorbehalte  zu  ihren 
Gunsten  geltend  zu  inachen  und  im  Hin- 
blicke darauf  den  Bahnunternehmungen  in 
anderer  Beziehung  die  für  die  Sicherung 
des  Unternehmens  erforderlichen  Zugestünd- 
nisse und  Erleichterungen  zu  gewähren". 

Jn  diesem  Sinne  ist  auch  der  staatliche 
Einfluss  auf  Bau  und  Betrieb  (Artikel  XVII) 
der  Tertiärbahnen  lediglich  auf  die  Geneh- 
migung der  allgemeinen  Anlage  und  der 
Linienführung,  auf  die  Wahrung  der  sicher- 
heitspolizeilichen  Vorschriften,  den  Schutz 
der  Anlieger,  die  Wahrung  erworbener  Rechte 
dritter  Personen  uud  auf  die  Beobachtung 
bestehender  Gesetze  und  Verordnungen 
beschränkt.  Zur  Uebernalnne  der  den 
Lokalbahnen  obliegenden  Leistungen  für 
die  Militärverwaltung  können  die  Klein- 
bahnen nur,  soweit  ihre  AnInge  es  zulässt, 
und  nach  Massgabe  der  vorhandenen  Be- 
triebseinrichtungen herangezogen  werden. 
Von  sonstigen  unentgeltlichen  Leistungen 
für  öffentliche  Zwecke  sind  sie  gänzlich 
befreit  (Artikel  XVIII).  Von  besonderer 
Wichtigkeit  ist  das  Zugcstündniss  des 
Selbstbestimmungsrechtes  hinsichtlich  des 
gesammten  Transport-  und  Tarifwesens *) 
gegen  Beobachtung  desGrundsatzes  der  Öf- 
fentlichkeit der  einschlügigen  Massnahmen 
und  gleichmässiger  Behandlung  aller  Rei- 
senden und  Verfrachter  an  den  Kleinbahn- 
Unternehmer.  Erst  wenn  die  Bahn  in  zwei 
aufeinanderfolgenden  Jahren  ihr  Anlage- 
kapital mit  mindestens  5°/,,  verzinst  hat, 
soll  der  Staatsverwaltung  auch  in  dieser 
Hinsicht  ein  Einlluss  im  Sinne  der  Vor- 
schreibung enuässigter  Höchsttarife,  jedoch 
unter  Berücksichtigung  der  Erhaltung  des 
einmal  erzielten  Ertrages,  zustehen. 

Endlich  wird  für  die  Kleinbahnen,  die 

'  Vergl.  den  Entwurf  des  Steiermark. 
Laudesatis->chusse>  und  I'.  IV  des  ^ali/ischcn 
Entwurfes  sowie  die  Entwürfe  des  Verbandes 
uud  des  Vereines. 


ja  vorzugsweise  der  Personenbeförderung 
dienen,  statt  des  Personenfahrkarteustem- 
pels  ein«;  Prozentualgebühr  von  1  "/„  des 
Fahrpreises  als  Begünstigung  zugestanden,') 
während  bei  den  Lokalbahnen,  wie  bisher, 
eine  solche  Prozentualgebühr  von  3%  vor- 
gesehen ist.  In  einem  einzigen  Punkte 
werden  die  Kleinbahnen  schlechtergestellt, 
als  die  Lokalbahnen.  Die  den  letzteren  für 
30  Jahre  vom  Tage  der  Konzessioncrthei- 
lung  an  gewährte  bedingte  Befreiung  von 
der  Erwerb-  und  Einkommensteuer,  sowie 
von  der  Entrichtung  der  Kuponstempel- 
gebühren und  von  jeder  neuen  solchen 
Stempelsteuer  wird  bei  Kleinbahnen  von 
30  auf  15  Jahre  beschränkt  und  zwar  mit 
der  wiederholten  Begründung,  dass  die 
Kleinbahnen,  ungeachtet  ihres  wirtschaft- 
lichen Nutzens,  nur  zum  Theil  als  öffent- 
liche Verkehrsanstalten,  vorwiegend  aber 
als  private  Erwerbsuntcrnehmungen  in  Be- 
tracht kommen  (Artikel  XX). 

Die  Schlussbestimmungen  i  Artikel 
XXII-XXIV),  welche  die  Regierung  er- 
mächtigen, die  Vorschriften  für  die  Vor- 
bereitung, die  Anlage  und  den  Betrieb  von 
Lokalbahnen  im  Wege  der  Verordnung  zu 
erlassen  und  als  massgebende  Gesichts- 
punkte die  weitgehendste  Vereinfachung 
und  Beschleunigung  des  Verfahrens,  thun- 
lichste Erleichterung  und  Vcrwohlfeilung 
des  Baues  und  der  Betriebseinrichtungen 
bezeichnen,  sind  aus  der  grundsätzlichen 
Erwägung  des  Entwurfs  hervorgegangen, 
dass  der  Schwerpunkt  des  Gesetzes  in  eine 
verständnissvolle  Handhabung  gelegt  und 
den  administrativen  Entscheidungen  über 
technische  Einzclnheitcn  durch  das  Gesetz 
keine  Schranke  gezogen  werden  soll. 

Ferner  sollen  die  Bestimmungen  des 
Gesetzes,  insoweit  sie  nicht  die  schon  auf 
Grund  des  geltenden  Lokalbtdingcsetzes 
konzessionsgemäss  gewährten  Gebühren- 
und  Steuerbefreiungen  betreffen  (demnach 
alle  wichtigen  Neuerungen),  auch  auf  be- 
stehende Lokalbahnen  angewendet 
werden  können. 

Endlich  sollte  nach  der  Regierungsvor- 
lage das  Gesetz  mit  1.  Januar  und  im 
Gegensatze  zu  den  bisherigen  Lokal hahn- 
gesetzen  auf  unbeschränkte  Zeit  in  Wirk- 

'  i  Auch  naeli  dem  schon  bestellenden  Ge- 
setze vom  HO.  .Mary.  1*75.  K.-G.BI.  Nu.  42.  unter- 
ließen Persouenfalirkarten  von  Tramwnyunter- 
nehmuii^en.  deren  Betrieb  innerhalb  einer  Ge- 
meinde oiler  des  Cmkreises  einer  Meile  erfolgt, 
überhaupt  dem  I'eisonenfahrkurtensteinpel 
nicht,  wenn  der  höchste  Fahrpreis  3}  Kr.  be- 
traut. 
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samkeit  treten.  Von  einer  zeitlichen  Be- 
schränkung sollte,  „mit  Rücksicht  auf  die 
geplante  dauernde  Regelung  der  im  Gesetze 
behandelten  Fragen"  Abstand  genommen 
werden. 

III. 

Petitionen  zur  Regierungsvorlage. 
Bericht  des  Eisenbahnausschusses.1) 

Bei  der  Berathung  des  Regierungsent- 
wurfes lagen  dem  Eisenbahnnusschussc 
ausser  dem  bereits  erwähnten  Matcriale 
noch  drei  Petitionen  [des  Vereines  und 
Verbandes  für  Lokal-  und  Strassenbahnen^, 
der  österreichischen  Verkehrsanstalt  und 
der  Stadt  Wien-)]  vor,  von  denen  die 
Petition  der  Stadt  Wien  vom  29.  November 
1891  neue  Anträge  enthielt.  •<) 

')  1(132  der  Beil.  zu  den  stenogr.  Prot,  des 
Abgeordnetenhauses  XI.  Sess.,  1894. 

2)  Abgedruckt  iniDezcmbcrheftdes  II.  Jahr- 
gangs der  Mittheilungen  S.  73*i  ff.  und  750  ff. 

')  In  derselben  werden  hinsichtlich  der 
Regierungsvorlage  nachstehende  Abiindcrungs- 
anträge  gestellt: 

„1.  Die  in»  Artikel  V,  Lit.  d  enthaltene  Be- 
schränkung der  Steuerbefreiung  auf  die  Zeit, 
als  die  eigenen  Erträgnisse  der  Lokalbahn 
nach  Abrechnung  der  gesetzlich  /.u  entrichten- 
den Steuern  sanmit  Zuschlägen  ausreichend 
sind,  um  das  gesainmte  genehmigte  Aulage- 
kapital, und  zwar  die  Aulehen  mit  höchstens 
vier,  das  Aktienkapital  mit  höchstens  fünf 
Prozent  zu  verzinsen  und  plamnässig  zurück- 
zuzahlen, habe  dann  zu  entfallen,  wenn  eine 
autonome  Körperschaft  die  Konzession  er- 
worben hat.  Wenn  dies  unter  keiner  Bedin- 
gung möglich  wäre,  so  wird  gebeten,  in  dem 
Falle,  als  eine  autonome  Körperschaft  die 
Konzession  erworben  hat,  die  Steuerbefreiung 
wenigstens  bis  zur  Grenze  einer  fünfprozenti- 
gen  Verzinsung  des  gesammten  Anlagekapitals 
zu  gewahren.  2.  Die  im  Artikel  VI  den  König- 
reichen und  Ländern  zugestandene  Befreiung 
von  den  Stempeln  und  Gebühren  sei  auch  den 
Bezirken  und  Gemeinden  einzuräumen.  3.  Tin 
Artikel  VIII  wäre  zu  bestimmen,  dass  auch 
den  Obligationen  der  von  Bezirken  oder  Ge- 
meinden mit  staatlicher  Genehmigung  aufge- 
nommenen Anlehen  die  Pupillarsicherheit  zu- 
gestanden werde.  4.  Das  im  Artikel  XII  den 
im  Staatsbetriebe  befindlichen  Bahnen  einge- 
räumte l'eagcrecht  ist  auch  den  im  Betriebe 
der  Königreiche,  Länder,  Bezirke  innl  Ocmein- 
den  stehenden  Bahnen  einzuräumen.  Darüber, 
ob  und  unter  welchen  Bedingungen  Privat- 
untcrnehmuugen  gegenseitig  sich  die  Peage 
einzuräumen  haben,  entscheidet  im  Kalle  des 
NichtZustandekommens  einer  l'cbereinkunft 
das  k.  k.  Handelsministerium.  I>  Im  Artikel  XVI, 
welcher  festsetzt,  (bis-,  unter  Kleinbahnen  jene 


über  Bahnen  niederer  Ordnung.  U^t. 

Der  Ausschuss  bemerkt,  er  habe  sich 
bei  Bcurtheiluug   der  Regierungsvorlage 
von  der  grundsätzlichen  Anschauung  leiten 
lassen,  dass  das  neue  Gesetz  sich  nicht 
bloss  auf  die  Lokalbahnen,  deren  wirt- 
schaftlicher Begriff  zu  jenem  von  Haupt- 
bahnen in  einem  scharfen  Gegensatze  stehe, 
somit  nicht   lediglich  auf  Vizinal bahnen, 
sondern  auf  alle  Bahnkategorien  mit 
Ausnahme  der  Hauptbahnen  ersten 
Ranges   erstrecken    solle.     „Daraus  er- 
kläre sich  die  imperntive  oder  fakultative 
Aufrechthaltung  mancher  Staatshoheits-  und 
Staatsaufsichtsrechte  gegenüber  den  im  Ab- 
schnitte A  betroffenen  Bahnen  und  andrer- 
j  seits  manche  Aenderung  durch  den  Aus- 
schuss, welcher  bemüht  gewesen  sei,  durch 
weitere  Begünstigungen  und  Erleichterun- 
gen jene  aus  der  Natur  wichtiger  Bahn- 
für den  öffentlichen  Verkehr  bestimmten  Lokal- 
bahnen „von  ganz  untergeordneter  Bedeutung* 
zu  verstehen  sind,  welche  „ohne  Verbindung 
mit  einer  Eisenbahn  höherer  Ordnung  oder 
lediglich  mit  einseitigem  Anschlüsse  au  eine 
solche  Eisenbahn"  ausschliesslich  den  örtlichen 
Verkehr  in  einer  oder  zwischen  benachbarten 
Gemeinden  vermitteln,  seien  die  unter  An- 
führungszeichen stehenden  Worte  auszulassen. 
Dagegen  wäre  als  neue  Bestimmung  in  diesen 
Artikel  aufzunehmen,  dass  die  Konzessions- 
dauer einer  Lokal-  als  Kleinbahn  ausnahms- 
weise, wenn  dieselbe  von  einzelnen  König- 
reichen und  Ländern,  Bezirken  oder  Gemeinden 
erworben  wird,  bis  zu  90  Jahren  verlängert 
werden  kann.   C  Artikel  XIX,  welcher  von  der 
Festsetzung  der  Fahr-  und  Frachtpreise  han- 
delt,   sei   dahin  zu  ergänzen,  dass  in  dem 
Falle,  als  zur  Anlage  und  zum  Betriebe  der 
Kleinbahn    eine   öffentliche   Strasse  benutzt 
wird,  vor  Feststellung  der  Fahr-  und  Fracht- 
,  preise    die    Zustimmung    jeuer  autonomen 
i  Körperschaft  zu  denselben  einzuholen  ist,  in 
I  «leren  Verwaltung  sich  die  betreffende  Strasse 
I  befindet.    Das  der  Staatsverwaltung  vorbe- 
;  haltene  Recht   zur  Festsetzung  ennässigter 
'  Maximaltarife,  im  Falle  die  Bahn  in  zwei  auf- 
einander folgenden  Jahren  das  Anlagekapital 
nicht  mit  sechs  Prozent  verzinst,  soll  entfallen, 
wenn  der  Betrieb  der  Kleinbahn  durch  eine 
autonome  Körperschaft  stattfindet.   7.  Es  sei 
eine  Bestimmung  in  das  Gesetz  aufzunehmen, 
durch  welche  normirt  wird:    Alle  jene  nach 
den  bestehenden  Gesetzen  der  Staatsverwal- 
tung zustehenden  Befugnisse  öffentlich-recht- 
licher Natur,  die  nach  dem  Gesetze  der  staat- 
lichen Einllussnahme  entzogen  sind,  werden 
der  Kompetenz  jener  autonomen  Kürperschaft 
^Königreiche,  Länder,  Bezirke,  Gemeinden)  zu- 
gewiesen, in  deren  Gebiete  sich  die  Bahn  be- 
findet.   Durchzieht  die  Bahn  mehrere  Bezirke 
oder  Gemeinden,  so  stehen  diese  Befugnisse 
«bin    Landcsausschussc   zu.    Im    Falle  eine 
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linien  sicli  ergebenden  Beschwerungen 
wieder  auszugleichen.  Der  Bahnbau  der 
Zukunft  werde  eben  fast  durchwegs  unter 
dieses  Gesetz  fallen."  In  dieser  Erwägung 
wählt  der  Ausschüsse  daher  auch  (nach  dem 
Vorgange  des  böhmischen  Landesgesetzes 
vom  17.  Dezember  1892)  den  Titel  „Bahnen 
niederer  Ordnung". 

Im  einzelnen  enthält  der  Ausschussent- 
wurf  folgende  Abänderungen,  welche  sich 
fast  durchweg  als  Erleichterungen  dar- 
stellen. 

1.  Die  Ermächtigung  der  Regierung, 
die  nach  der  Eisenbahnbetriebsordnung 
und  dem  Eisenbahnkonzessionsgesetze  aus- 
gesprochenen Obliegenheiten  für  Post, 
Polizei  und  Staatsgefälle  den  Bahnen  nie- 
derer Ordnung  zu  erlassen  (Artikel  II), 
wurde  entgegen  dem  „sehr  lebhaft  ausge- 
drückten" Wunsche  der  Regierung  in  eiue 
Verpflichtung  verwandelt. 

2.  In  Artikel  IV  wurde  die  für  Ver- 
träge, bücherliche  Eintragungen,  Eingaben 
und  sonstige  Urkunden  zum  Zwecke  der 
Sicherstellung  des  Baues  gewährte  Ge- 
bühren- und  Steinpelfreiheit  durch  Weg- 
lassung der  Worte  „zu  gunsten  derselben" 
(nämlich  der  Lokalbahn)  auch  auf  solche 
Rechtshandlungen  ausgedehnt,  welche  zwar 
diesem  Zwecke  dienen,  aber  nicht  direkt 
die  Lokalbahnunternchmung,  sondern  dritte 
Personen  betreffen. 

3.  Die  beschränkende  Bedingung,  welche 
die  Befreiung  von  der  Erwerb-  und  Ein- 
kommensteuer an  das  Nichtvorhandensein 
eiuer  zureichenden  Ertragsfähigkeit  der 
Lokalbahn  knüpft,  (Artikel  Vd)  wurde  mit 
Rücksicht  auf  die  Schwierigkeit  ihrer  Fest- 

solcbe  Bahn  das  Gemeiudegebiet  von  Wien 
berührt,  so  stehen  diese  Befugnisse  der  Ge- 
meinde Wien  zu.  8.  Im  Artikel  XX  möge  die 
Bestimmung  Aufnahme  finden,  dass  auch  den 
Kleinbahnen  die  im  Artikel  V  nonnirte  Steuer- 
befreiung von  3o  Jahren  gewährt  werde. 
Weiters  möge  eine,  dem  Gesetze,  vom  11.  Mai  ' 
1871  und  vom  8u.  Mär/.  1875  analoge  Bestim- 
mung für  stimmt  liehe  Arten  von  Kleinbahnen 
ohne  Beschränkung  auf  die  Iir.be  des  Fahr-  | 
preise»  festgesetzt  werden.  Im  Artikel  XXIII 
sei  die  weitere  Beschränkung  aufzunehmen, 
dass  die  Bestimmungen  dieses  Gesetzes  nur 
dann  auf  bestehende  Hahnen  der  im  Artikel  I 
dieses  Gesetzes  bezeichneten  Art  angewendet 
w  erden  können,  w  enn  jene  autonomen  Körper- 
schaften, in  deren  Verwaltung  »ich  die  öffent- 
lichen Strassen  befinden,  welche  für  die  An- 
lage und  den  Betrieb  der  betreffenden  Bahnen 
verwendet  werden,  ihre  Zustimmung  ertheilen." 

Ausserdem   wurden   noch  einige  minder 
wesentliche  Aenderungen  beantragt. 
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Stellung  und  die  daraus  zu  befürchtenden 
Kontroversen  und  Weiterungen  gestrichen, 
die  Frist  jedoch  von  30  auf  25  Jahre  herab- 
gesetzt. 

4.  Als  neue  Begünstigung  wurde  ferner 
(nach  dem  Vorbilde  des  ungarischen  Ge- 
setzest  die  Befreiung  von  der  für  die 
staatliche  Aufsicht  entfallenden  Gebühr 
normirt. l) 

5.  Die  Gebührenbefreiung  für  die  von 
den  Kronländern  zu  Bahnzwecken  ausge- 
gebenen Obligationen  wurde  auch  auf  die 
Werthe  ausgedehnt,  die  von  Bezirken,  Ge- 
meinden oder  autonomen  Körperschafti  n 
zur  Ausgabe  gelangen,  um  auch  kleineren 
Interessenkreisen  Rechnung  zu  tragen 
(Art.  VI). 

(i  Die  Ausgabe  fundirter  Eisenbahn- 
schuldversehreibungen  wird,  abgesehen  von 
den  Landesbanken,  nicht  blos  „anderen 
hierzu  befugten  Kreditinstituten  und  deren 
Abtheilungen",  sondern  allen  hierzu  „sta- 
tutenmässig  befugten  Instituten  oder 
Gesellschaften"  sowie  den  selbständigen 
Abiheilungen  derselben  gestattet.-) 

1  Kin  Antrag,  auch  die  Befreiung  vom 
Gebührenäquivalente  aufzunehmen,  begegnete 
lebhaftem  Widerspruche  seitens  »1er  Begierung 
und  wurde  daher  zurückgezogen. 

-j  Der  Ausschussbericht  bemerkt  hierzu: 
„Es  ist  nicht  abzusehen,  warum  .Kreditin- 
stitute" allein  hierzu  befugt  sein  sollen.  Wollen- 
unter  diesem  Xanten  Spekulatiousinstitutc  ver- 
standen werden,  so  würde  diese  Beschränkung 
noch  anfechtbarer  sein.  Anstalten  zum  Bei- 
spiel, welche  sich  mit  Bahnbauten  beschäftiget!, 
erscheinen  an  und  für  sieh  zum  mindesten 
gleich  vertrauenswürdig.  Entscheidend  wird 
vorerst  sein  müssen,  ob  das  Institut  durch 
seine  Satzungen  zu  derlei  Emissionen  be- 
rechtigt ist.  Im  Schoosso  des  Ausschusses 
wurde  der  Wunsch  mitgetheilt,  dass  auch 
Sparkassen  hier  genannt  werden  sollteu,  was 
der  Ausschuss  einmüthig  verweigerte  und  wo- 
für die  Gründe  zu  nahe  liegen,  um  sie  hier 
auseinanderzusetzen.  Ks  ist  nicht  anzunehmen, 
dass  die  Regierung  dem  Ansuchen  einer  Spar- 
kasse schlechthin  stattgeben  werde,  ihre  Sta- 
tuten behufs  Emission  von  Kisenbahnschuid- 
verschreibuugen  zu  ändern;  sollte  jedoch  etwa 
ausnahmsweise  eine  solche  Statutenänderung 
zugelassen  werdeu  oder  werden  können,  wo- 
durch freilich  das  Wesen  einer  „Sparkasse" 
alterirt  würde,  so  steht  die  Fassung  des  vor- 
liegenden Artikels  nicht  im  Wege.  Das  zweite 
entscheidende  Moment  für  die  Bonität  solcher 
Titres  liegt  in  der  Mitwirkung  der  Staatsver- 
waltung, w  elche  in  den  Formen  der  „Genehmi- 
gung" und  der  „besonderen  Aufsicht"  er- 
scheint; beides  wird  dein  l'ublikum  durch  die 
Mitfertigung  jeder  Obligation  seitens  eines 
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7.  In  betreff  der  Voraussetzungen  für 
die  Verwendbarkeit  dieser  Schuldverschrei- 
bungen zur  Anlegung  von  Stiftungs-, 
Mündel-  und  ähnlichen  Kapitalien  (Art.  VIII) 
wurde  vom  Ausschusse  lediglich  eine  ge- 
ringfügige stilistische  Aenderung  des  Punk- 
tes a  vorgenommen.  Die  Verwendung  zu 
diesen  Zwecken  ist  nämlich  dann  zulässig, 
wenn 

a)  die  zur  Verzinsung  und  Tilgung  der 
ausgegebenen  Schuldverschreibungen 
jeweilig  erforderlichen  Beträge  durch 
mindestens  gleich  hohe  Forderungen 
des  Emissionsinstitutes  gedeckt  Bind,  | 
welche  zu  bestimmten,  dem  Bedarf 
entsprechenden  Terminen  fällig  sind; 

b)  für  diese  Forderungen  entweder  ein 
Zahlungs-oder  Bürgschaftsversprechen 
des  Staates  besteht,  oder  ein  Pfand- 
recht auf  ein  unbewegliches  Gut  im 
Grundbuche  oder  Eisenbahnbuche 
mit  gesetzmassiger  Sicherheit  bestellt 
ist:  ferner 

c)  die  aus  diesen  Forderungen  dem 
Emissionsinstitutc  zustehenden  An- 
sprüche von  der  Höhe  der  Betriebs- 
auslagen und  der  anderen  im  S  47 
des  Gesetzes  vom  19.  Mai  1874.  R.-G.- 
Bl.  No.  70,  bezeichneten  Forderungen 
unabhängig  sind,  endlich 

d)  die  Schuldverschreibungen,  bei  welchen 
die  vorbezeichneten  Voraussetzungen 
zutreffen,  vom  Handelsministerium  im 
Einvernehmen  mit  dem  Finanzmini- 
sterium und  mit  den  Ministerien  des 
Innern  und  der  Justiz  von  Fall  zu 

Staatsorganes  ersichtlich:  im  inneren  Betriebe 
dieser  Anstalten  hat  sich  jedoch  die  Prüfung 
der  Bonität  einer  jeden  Emission  nach  den 
vier  Punkten  dieses  Artikels  auf  diese  Kate- 
gorie der  Geschäftsgebarung  zu  beschränken. 
Nnr  unter  dieser  Voraussetzung  konnte  zuge- 
standen werden,  dass  auch  garantirte  Landes- 
banken  dieser  Staatsaufsicht  unterstehen;  die 
böhmische  Landesbank  zum  Beispiel  unter- 
liegt nur  der  vereinsgcsetzlichen  Aufsicht  und 
wird  vom  Landtage  und  Landesausschnsse 
überwacht,  welch'  letzterer  eines  seiner  Mit- 
glieder als  standigen  Rankkommissär  cut- 
sendet. Aber  auch  diese  Staatsaufsicht  über 
Landesbanken  wird  nur  insoweit  und  inso- 
lange  aufrecht  zu  halten  sein,  bis  diese  neue 
Kategorie  von  Titrcs  im  Publikum  und  am 
Geldmärkte  bekannt  und  anerkannt  sein  wird. 
Haben  doch  die  bisher  von  Landesinstitnten 
ausgegebenen  Papiere  keiner  Einführung 
durch  den  Staat  bedurft,  um  sofort  Abnehmer 
zu  finden,  ohne  dass  diese  die  Gebote  weitest- 
gehender Vorsicht  verfitzt  oder  ihre  Kr 
Wartungen  zu  bereuen  gehabt  hätten." 
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Fall    durch    eine    amtliche  Kund- 
machung  im  Reichsgesetzblatte  be- 
sonders bezeichnet  werden. 
Wie  man  sieht,  wird  in  Punkt  b  die 
Zuerkennung  der  Pupillarsicherheit,  soweit 
Zahlungs-  oder  Bürgschaftsversprechen  den 
Forderungen    des   emittirenden  Institutes 
zur  Unterlage  dienen,  auf  solche  des  Staates 
beschränkt.1) 

8.  Die  in  Artikel  IX,  Absatz  1  der  Re- 
gierungsvorlage vorgesehenen  Erleichte- 
rungen und  Begünstigungen  (Befreiung  von 
einer  Quote  der  Zentralverwaltungskosten 
der  Staatseisenbahnen,  ferner  Vergütung 
für  Mitbenutzung  bestehender  Anlagen  und 
für  Besorgung  des  Stationsdienstes  in  An- 
schlussbahnhöfeni,  welche  in  derselben  nur 
den  vom  Staate  betriebenen  Bahnen  zuge- 
dacht war,  wurde  auf  die  im  eigenen  Be- 
triebe befindlichen  Lokalbahnen  ausge- 
dehnt. 

Die  von  der  Regierung  aufgestellte 
Begrenzung  bis  zu  dem  Zeitpunkte  einer 
vier-  und  fünfprozentigen  Verzinsung  des 
Anleihe-  und  Aktienkapitals  hat  der  Aus- 
schuss  in  diesem  Falle  beibehalten  (vergl. 
P.  3). 

Weiter  wurde 

9.  (einem  Wunsche  des  Vereins  für 
Lokalbahnen  und  des  Verbandes  österrei- 
chischer Lokalbahnen  entsprechend!  hinzu- 

')  Der  Antrag  des  Berichterstatters,  auch 
solche  Versprechen  der  Krontänder  einzu- 
fügen, fand  den  lebhaften  Widerstand  der 
Justizverwaltung  und  wurde  „nur  in  der  Be- 
sorgnis*, das  Gesetz  zu  gefährden-,  vom  Re- 
ferenten zurückgezogen  und  von  auderer  Seite 
wieder  aufgenommen,  sodann  von  der  Mehr- 
heit des  Ausschusses  abgelehnt.  Der  Aus- 
sebussbericht  bemerkt  hierzu:  Ohne  die  Pupil- 
larsicherheit der  mit  der  Garantie  des  Landes 
auszugebenden  Schuldverschreibungen  wird 
eine  entsprechend  vortheilhafte  Geldbe- 
schaffung seitens  der  KrnnlÄnder  nicht  h> 
Aussicht  genommen  werden  können;  man  be- 
denke nur,  dass  ein  nicht  geringer  Thcil  der 
auf  diese  Weise  von  den  Ländern  investirten 
Summen  durch  Jahre  keine  Zinsen  tragen 
werden,  weil  sie  durch  Stammaktien  oder 
andere  in  letzter  Reihe  stehende  Antheils- 
formen  repräsentirt  sein  werden,  während  das 
Land  fortlaufend  an  die  Gläubiger  Zinsen  zu 
zahlen  verpflichtet  ist.  Ks  darf  erwartet  wer- 
den, dnss  die  Regierung  in  kürzester  Frist 
dem  Abgeordnetenhause  ein  allgemeines  Ge- 
setz über  die  Pupillarsicherheit  solcher  Kron- 
land spapiere  vorlegt,  das  sich  als  eine  ebenso 
nothwendige  wie  wesentliche  Ergänzung  der 
in  den  Artikeln  VII  und  VIII  zugelassenen 
neuen  Form  der  Geldbesebaffungsaktion  für 
Eisenbahnen  niederer  <  »rdnung  darstellen  wird. 
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gefügt,  dass  die  Uebernnhme  der  Lokal- 
bahnen in  den  Staatsbetrieb  auch  nnch 
einem  für  das  Betriebskilonieter  festzu- 
setzenden Betrage  pauschalst  werden  <P.  1 
Abs.  2),  und  dass  die  Beistellung  der  Fahr- 
betriebsmittel auch  gegen  eine  in  Prozenten 
ili't-  Transporteinnahmen  zu  berechnende 
jülirliche  Vergütung  erfolgen  könne  (P.  3 
Abs.  3'.1) 

10.  Die  von  der  Regierung  selbst  auf- 
gestellte Beschränkung  der  Dauer  der  vom 
Staate  zu  gewährenden  direkten  Beitrags- 
leistungen (Artikel  X)  wurde  vom  Aus- 
schusse als  „überflüssig"  beseitigt,  .da  die 
Regierung  anlksslich  der  betreffenden  Ver- 
einbarung mit  den  Konzessionaren  aus- 
reichende Gelegenheit  habe,  alle  Voraus- 
setzungen und  Bedingungen  zu  verein- 
baren". 

11.  Zu  der  in  der  Regierungsvorlage 
gegebenen  Detinition  der  Kleinbahnen 
bemerkt  der  Ausschuss: 

Eine  erschöpfende  und  nach  jeder 
Richtung  vollkommen  ausreichende  Begriffs- 
bestimmung der  Klein-  oder  Tertiärbahnen 
zu  geben,  ist  im  Hinblick  auf  die  stürmi- 
schen Fortschritte  der  Verkehrstechnik  an 
und  für  sich,  aber  auch  noch  deshalb 
schwierig,  weil  die  schon  bestehenden  ver- 
schiedenartigen Formen  kaum  eine  unan- 
fechtbare Delinition  zulassen.  Die  im 
zweiten  Absatz  dieses  Artikels  nothwendig 
erklärte  Anerkennung  einer  Bahn  als 
Klein-  oder  Tertiärbahn  beseitigt  praktisch 
diese  Schwache  der  Begriffsbestimmung. 
Nichtsdestoweniger  glaubte  der  Ausschuss 
namentlich  das  Merkmal  der  „ganz  unter- 
geordneten Bedeutung"  Uberhaupt  durch  1 
die  „geringe  Bedeutung  für  den  allgemci- 

i 
i 

')  Zu  diesem  Absätze  3  bat  übrigens  in- 
folge ausgesprochener  Besorgnisse  über  Mass 
und  Art  der  den  Lokalbahnen  anzulastenden 
Herstellungen  der  Haupthahnen  die  Hegierung 
die  nachstehende  Erklärung  abgegeben:  „Künf- 
tighin sollen  nur  jene  Herstellungen  auf 
Rechnung1  der  Lokalbahnen  durchgeführt  wer- 
den, welcher  dieselben  für  die  Ein-  und  Aus-  . 
fahrt  ihrer  Züge  und  ausschliesslich  für  ihre 
eigenen  Zwecke  benothigen.  Es  sollen  dem- 
nach die  Lokalbahnen  nur  für  ihre  Kinfahrt- 
gleise.  ihre  Zugfordorungsanlngen  sainint 
Zufahrtgleisen,  für  die  Sicherung  des  Eiu- 
fahrtwechsels  und  für  die  Unterkunft  ihres  | 
Personal»  aufkommen ,  wogegen  die  k.  k. 
Staatsbahnen  alle  weiteren  Neu-  und  Umbauten, 
die  sich  behufs  Manipulation  der  Züge.  Unter- 
bringung der  Personen  und  Sachen  u.  s.  w.  1 
als  nothwendig  erweisen,  aus  eigenen  Mitteln 
durchführen  werden. " 
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nen  Eisenbahnverkehr"  nach  dem  Vorgange 
des  preussischen  Gesetzes  für  Kleinbahnen 
vom  28.  Juli  1892  ersetzen  und  beifügen 
zu  sollen,  dass  jene  Bahnen,  welche  nicht 
mit  Dampf  betrieben  werden,  ganz  beson- 
ders als  Kleinbahnen  zu  bezeichnen  sind. 

Die  vom  Ausschusse  vorgeschlagene 
Definition  lautet: 

., Unter  Kleinbahnen  (Tertiürbnhnen)  im 
Sinne  dieses  Gesetzes  sind  jene  für  den 
öffentlichen  Verkehr  bestimmten  Lokal- 
bahnen zu  verstehen,  welche  für  den  allge- 
meinen Eisenbahnverkehr  von  geringer  Be- 
deutung sind  (normal-  oder  schmalspurige 
Zweigbahnen,  Strasscnbahnen  mit  Dampf- 
oder elektrischem  Betriebe,  anderen  mecha- 
nischen Motoren  oder  animalischer  Kraft, 
Seilbahnen  u.  s.  w.).  Insbesondere  sind 
Kleinbahnen  in  der  Regel  solche  Bahnen, 
welche  hauptsächlich  den  örtlichen  Verkehr 
in  einer  Gemeinde  oder  zwischen  benach- 
barten Gemeinden  vermitteln,  sowie  alle 
Bahnen,  welche  nicht  mit  Dampf  betrieben 
werden." 

Ein  Antrag,  die  Zuständigkeit  zur  Kon- 
zessionsertheilung  den  Landesregierungen 
zu  überlassen,  wurde  im  Hinblick  darauf, 
dass  die  gesetzliche  Anerkennung  einer 
Bahn  als  Kleinbahn  durch  das  Handels- 
ministerium zu  erfolgen  habe,  und  dass 
diese  Häufung  von  Kompetenzen  Verzöge- 
rungen verursachen  könnte,  abgegelehnt, 
jedoch  betont,  dass  die  für  Kleinbahnen  zu 
ertheilenden  Konzessionen  nicht  nur  auf 
Grund  des  gegenwärtigen  Gesetzes,  welches 
schon  eine  theilweise  Abänderung  des 
Eisenbahnkonzessionsgesetzes  vom  14.  Sep- 
tember 1854  enthält,  zu  ertheilen  sein  wer- 
den, sondern  dass  die  Regierung  in  Aus- 
führung dieses  Artikels  XVI  neue,  bedeu- 
tend vereinfachte  Bestimmungen  über  derlei 
Konzcssionen  werde  erlassen  müssen. 

Bezüglich  der  Konzessionsdauer  für 
Kleinbahnen,  welche  in  der  Regierungs- 
vorlage ausnahmslos  (abgesehen  von  dem 
Vorbehalte  des  Artikels  XXI)  auf  50  .Tahre 
festgesetzt  erscheint,  unterscheidet  der  Aus- 
schuss zwischen  autonomen  Körperschaften 
und  anderen  Konzcssionaren.  Während 
für  letztere  die  frühere  Grenze  beibehalten 
wird,  wird  sie  für  erstere  auf  90  Jahre 
ausgedehnt.  Die  der  Regierung  in  Artikel 
XXI  eingeräumte  Befugnis»,  bei  Kon- 
zessionirung  von  Kleinbahnen  auf  das 
Recht  der  jederzeitigen  Einlösung,  sowie 
auf  das  Heimfallsrccht  zu  verzichten,  wird 
solchen  Körperschaften  gegenüber  als  Ver- 
pflichtung ausgesprochen. 

12.  Die  Voraussetzungen    des  in  Ar- 
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tikel  XIX  der  Staatsverwaltung  einge-  13.  Eine  Ergänzung,  welche  die  Aus- 
räumten Rechts  der  Tarif  minderung  werden  dehnung  der  Bestimmungen  des  neuen  Ge- 
zu  gunsten  der  Unternehmungen  dahin  ah.  setzes  auf  schon  bestehende  Bahnen,  bei 
geändert,  dass  eine  solch«.-  Herabsetzung  Strnssenbahnen  an  die  Zustimmung  der 
nicht  ohne  Anhörung  der  Unternehmung  kompetenten  Strassenvcrwaltungen  knüpft, 
und  zwar  erst  dann  eintreten  kann,  wenn  entspricht  einem  Wunsche  der  Stadt  Wien.1) 
das  nicht  durch  Prioritätsobligationcn  gc-  14.  Die  Wirksamkeit  des  Gesetzes 
deckte  Anleihekapital  durch  3  (statt  2)  auf-  wurde  auf  10  Jahre  beschränkt, 
einander  folgende  Jahre  sich  mit  min-  Die  sonstigen  Abänderungen  sind  rein 
destens  6  (früher  5)  Prozent  verzinst  hat.  stilistischer  Natur. 

und  auf  die  dauernde  Sicherstellung  dieser  [ForitfU»Mj  folgt  ] 

Verzinsung  Bedacht  genommen  ist. 

» 

')  Ein  Antrag  zu  Artikel  XVII,  welcher  nung.  sow  ie  im  Rahmen  dieses  Gesetze*  am  Ii 

sich  mit  einem  Wunsche  der  Stadt  Wien  deckt,  auf  die  Tarifhildung  allen  Kintluss  vorzubc- 

dass  alle  jene  naeli  den  bestehenden  besetzen  halten,  welcher  das   Interesse  dieser  Gross- 

der  Staatsverwaltung  zustehenden  Befugnisse  konimunen   wahrt.     Sollten  sich  bei  dieser 

ötTentlich-reehtlieher    Natur,    die    nach    Ab-  Neugestaltung    der    Dinge  unüberwindliche 

schnitt  t>  dieses  < iesetzent wurfes  der   staat-  Schwierigkeiten  ergeben,  so  inüsste  allenfalls, 

liehen  KinMussuahmc  entzogen  sind,  der  Korn-  namentlich   für  Wien,  der  Weg  der  Spczial- 

petenz  aiitonoiner  Körperschaften  zugewiesen  gesetzgebung  beschritten  werden.  Insbeson- 

werdeu,  wurde  nicht  angenommen  und  zwar  mit  dere    könnte    dein    Wunsche    der  Gemeinde 

der  Begründung,  dass  diesen  Organen,  ausser  Wien,  dass  im  Falle  eine  Kleinbahn  ..das  Ge- 

iu  den  grössten  Städten,  jene  fachlichen  Kräfte  meindegebiet  berührt",  alle  nicht  staatlichen 

nicht  zur  Verfügung  stunden,  die  zur  Aus-  Befugnisse   öffentlich  -  rechtlicher  Natur  der 

Übung  einer  solchen  Kompetenz  nothwendig  Gemeinde  Wien  zuzuerkennen  seien,  schon  in 

würen.    .Grosse  Stadtgemeiuden  werden  da-  der  Ueberzeugung  nicht  stattgegeben  werden, 

durch,  dass  sie  selbst  die  Konzession  erwerben,  dass  starke  Konflikte  mit  den  nichtkonuuuua- 

auch  in  jenen  Füllen,  wo  sie  den  Betrieb  au  len  Strassenverwaltungen  oder  auch  mit  den 

andere  übergeben,  nicht  unschwer  in  der  Lage  parallelen  Kompetenzen  anderer  Gemeinden 

sein,  sich  selbst  auf  Fahr-  und  Belriebsord-  unausweichlich  seien " 


Gcsetzgebu  n  g. 


Pi-cnssen. 

Allerhöchster  Elias*  vom  16.  Januar  1895, 
betr.  die  Verleihung  des  Enteignunggrechts 
nn  den  Kreis  Wirsitz  zum  Bau  und  Betriebe 
von  Kleinbahnen  von  Weissenhöhe  nach 
Witoslaw  mit  Abzweigung  nach  Wissek, 
von  Dembowo  nach  Nakel  mit  Abzweigung 
nach  Erlau  und  von  Nakel  über  Suchary 
big  zur  Grenze  mit  dem  Landkreise  Brom- 
berg. 

Auf  Ihren  Bericht  vom  7.  Januar  d.  J. 
will  Ich  dem  Kreise  Wirsitz  im  Regierungs- 
bezirke Bromberg  das  Enteiguungsrecht 
zur  Entziehung  und  zur  dauernden  Be- 
schränkung des  für  den  Bau  der  Klein- 
bahnen: 1.  von  Weissenhöhe  über  Lobsens 
nach  Witoslaw  mit  Abzweigung  von  Czayczc 
nach  Wissek:  '2.  von  Dembowo  nach  Nakel 
mit  Abzweigung  von  Waltershausen  nach 
Erlau;  3.  von  Nakel  über  Suchary  bis  zur 
Grenze  mit  dem  Landkreise  Bremberg  in 


Anspruch  zu  nehmenden  Grundeigenthums 
verleihen.  Die  eingereichte  Karte  erfolgt 
zurück. 

Berlin,  den  16.  Januar  1895. 

gez.  Wilhelm  R. 
gegengez.  Thielen. 
An  den  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten. 


Mecklenburg- Schwerin. 

Entwurf  einer  Verordnung,  betreffend  die 
Herstellung  und  den  Betrieb  von  Klein- 
bahnen.1) 

§  t 

Zur  Herstellung  und  zum  Betriebe 
einer  Kleinbahn  bedarf  es  der  Genehmi- 

1  Von  der  grossherzoglichcn  Regierung  am 
l'>.  November  ln'.it  dem  F.ngereu  Ausschuss  von 
Ritter-  und  Landschaft  in  Rostock  vorgelegt. 
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gung  des  grossherzoglichen  Ministeriums 
des  Innern: 

1.  wenn  die  Kleinbalm  dem  öffentlichen 
Verkehr  dienen  soll  : 

2.  in  allen  übrigen  Fallen,  sofern 

a)  der  Betrieb  ganz  oder  theilweise  mit 
Maschinenkraft  beabsichtigt  wird; 

b)  die  Bahn  mit  einer  Haupteisenbahn, 
Nebencisenbahn  oder  einer  anderen 
Kleinbahn,  die  mit  Maschinenkraft 
betrieben  wird,  derart  in  unmittelbare 
Gleisverbindung  gesetzt  werden  soll, 
dass  ein  Uebcrgang  der  Betriebsmittel 
stattfinden  kann; 

c)  Landeschausseen  oder  sonstige  öffent- 
liche Wege,  auch  soweit  dieselben  als 
Nebenchaussecn  ausgebaut  sind,  be- 
nutzt oder  berührt  werden  sollen. 
Dasselbe  gilt  für  wesentliche  Erweite- 
rungen oder  Aenderungen  des  Unter- 
nehmens. 

§2.  ; 

In  der  Genehmigung  werden  in  jedem 
einzelnen  Falle  die  Bedingungen,  unter 
welchen  dieselbe  ertheilt  wi/d,  festgesetzt, 
namentlich  auch  in  Rücksicht 

a  auf  die  betriebssichere  Beschaffenheit 
der  Bahn  und  der  Betriebsmittel-,  . 

b)  auf  den  Schutz  gegen  schädliehe  Ein- 
wirkungen der  Anlage  und  des  Be- 
triebes; 

c)  auf  die  technische  Befähigung  und 
Zuverlässigkeit  der  in  dem  äusseren 
Betriebsdienst  anzustellenden  Bedien- 


d)  auf  die  Wahrung  der  Interessen  des 
öffentlichen  Verkehrs. 
Bei  Bahnen,  welche  dem  öffentlichen 
Verkehr  dienen  sollen,  wird  die  Bahnlinie 
in  ihrer  vollständigen  Durchführung  fest- 
gestellt, und  unterliegen  insbesondere 
sämmtliche  Bauprojekte,  sowie  auch  die 
Spurweite  und  die  Anlegung  und  Errich- 
tung der  Stationen  und  die  zulässige  Fahr- 
geschwindigkeit der  regiminellon  Genehmi- 
gung. 

§3- 

Dem  Antrage  auf  Erthcilung  der  Ge- 
nehmigung sind  die  zur  Beurtheilung  des 
Unternehmens  in  technischer,  und,  wenn 
die  Bahn  dem  öffentlichen  Verkehr  dienen 
soll,  auch  in  finanzieller  Hinsicht  erforder- 
lichen Unterlagen,  sowie  im  letzteren  Falle 
der  Nachweis  über  den  Erwerb  des  für  die 
Bahnanlage  erforderlichen  Grund  und  Bo- 


dens, sei  es  zu  Eigenthum  oder  zur  Nutzung 
für  die  Dauer  der  Genehmigung,  beizu- 
fügen. 

Des  Nachweises  über  den  Erwerb  des 
Grund  und  Bodens  bedarf  es  nicht,  wenn 
dem  Unternehmer  die  Expropriationsbefug- 
niss  rücksichtlich  des  zur  Bahnanlage  er- 
forderlichen Terrains  ertheilt  wird. 

§  4. 

Die  Befugniss  zur  Expropriation  des 
für  den  Bau  einer  Kleinbahn  erforderlichen 
Terrains  kann  auf  Antrag  gewährt  werden, 
wenn  das  Vorhandensein: 

a)  der  Gemeinnützigkeit  des  Unterneh- 
mens, oder 

b)  eines  überwiegenden  privaten  Inter- 
esses für  die  Ausführung  des  Baues 
festgestellt  ist. 

In  den  Fällen  sub  b  sind  Gebäude, 
Hofplätze,  Hausgärten,  Parks,  öffentliche 
Anlagen  und  andere,zu  besonderen  Zwecken 
eingerichtete  Grundstücke  von  der  Expro- 
priation ausgenommen. 

§  5- 

Ausser  den  durch  polizeiliche  Rück- 
sichten gebotenen  Verpflichtungen  sind  in 
der  Genehmigung  bei  den  für  den  öffent- 
lichen Verkehr  bestimmten  Bahnen  zugleich 
diejenigen  Bedingungen  zu  bestimmen, 
welchen  der  Unternehmer  im  Interesse  der 
Landesverteidigung,  der  Reichspostver- 
waltung und  der  Reichstelegraphenverwal- 
tung zu  genügen  hat. 

$  6- 

Zur  Mitbenutzung  der  Landeschausseen 
für  die  Anlage  einer  Kleinbahn  ist  die  Ge- 
nehmigung des  Ministeriums  des  Innern, 
zur  Mitbenutzung  von  Strassen  in  den 
Städten  die  Zustimmung  der  Magistrate,  zur 
Mitbenutzung  von  Landstrassen  und  son- 
stigen öffentlichen  Wegen,  auch  soweit  die- 
selben als  Nebenchausseen  ausgebaut  sind, 
die  Zustimmung  der  Wegebesichtigungs- 
Behörden  und  der  Unterhaltungspflichtigen 
(der  Ortsobrigkeiten,  bezw.  im  Domanium 
der  Gemeinden)  erforderlich. 

Gegen  die  Versagung  der  Zustimmung 
seitens  der  Wegebesichtigungs-Behörden 
steht  dem  Unternehmer  der  Rekurs  an  das 
grossherzogliche  Ministerium  des  Innern 
zu.  Die  Zustimmung  der  Unterhaltungs- 
pflichtigen ist  nicht  erforderlich,  wenn  dem 
Unternehmer  die  Expropriationsbefugniss 
ertheilt  worden  ist;  die  Ansprüche  der  Er- 
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haltungspflichtigen  werden  in  diesem  Falle 
im  Expropriationsverfahren  geregelt. 

Der  Unternehmer  ist  mangels  ander- 
weitiger Vereinbarung  zur  Unterhaltung 
und  Wiederherstellung  des  benutzten  Wege- 
tlieils  dem  Unterhaltungspfliehtigen  gegen- 
über verpflichtet. 

8  7. 

Die  Mitbenutzung  des  Gebietes  der 
Landeschausseen  wird  in  der  Regel  nur 
gestattet,  soweit  diese  Mitbenutzung  ohne 
Beeinträchtigung  des  Chaussee  Verkehrs  und 
ohne  Erschwerung  der  Chansseeunterhal- 
tung  geschehen  kann. 

Für  die  Mehraufwendungen,  welche  der 
( ,'hausseevcrwaltung  durch  die  Unterhaltung 
derjenigen  Chausseestrecken  nebst  Zube- 
hörungen,  auf  welchen  oder  in  welche  der 
Bahnkörper  gebaut  ist,  entstehen,  hat  der 
Unternehmer  aufzukommen;  die  ordnungs- 
mässigcUnterhnltungdes  Bahnkörpers  selbst, 
zu  welchen  nicht  nur  der  Kaum  zwischen 
den  beiden  äussersten  Schienen,  sondern 
auch  noch  je  ein  Streifen  von  0t.rX)  m  Breite 
ausserhalb  derselben  gerechnet  wird,  fällt 
regelmässig  dem  Unternehmer  zur  Last. 

8  a 

Ausserhalb  der  Ortschaften  wird  in  der 
Regel  nur  die  Benutzung  der  Seitenflächen 
der  Chaussee,  d.  i.  des  Schutzstreifens  mit 
der  äusseren  Grabenbösehung  bezw.  dem 
Entwässerungsgraben,  sofern  der  letztere 
ohne  Schaden  für  die  Chaussee  entbehrt 
werden  kann,  gewährt,  doch  kann  dabei, 
soweit  die  Verhältnisse  des  Verkehrs  es 
gestatten,  eine  Verengung  des  Chaussee- 
korpers  zugelassen  werden.  Auf  den  letz- 
teren dürfen  die  Bahnen  nur  da  verlegt 
werden,  wo  die  Chaussee  so  breit  ist,  dass 
ein  Seitenstreifen  zur  Herstellung  eines 
eigenen  Bahnkörpers  ohne  Beeintrttchtignng 
des  Verkehrs  und  der  Entwässerung  des 
Cltausseekörpcrs  überwiesen  werden  kann. 

Innerhalb  der  Ortschaften  müssen  die 
Gleise,  sofern  die  Herstellung  eines  eigenen 
Bahnkörpers  nicht  angängig  ist,  ebenso 
wie  bei  Kreuzungen  der  Fahrbahn  der- 
gestalt in  die  Chaussee  verlegt  werden, 
dass  die  Oberkante  der  Schienen  in  der 
Fläche  der  Strasse  liegt,  und  der  Verkehr 
durch  die  Schienen  nicht  erschwert  wird. 

Ausnahmsweise  kann  auch  für  kurze 
Strecken  ausserhalb  der  Ortschaften  das 
Einbauen  der  Gleise  in  die  Fahrbahn  der 
Chaussee  unter  denselben  Bedingungen, 
wie  innerhalb  der  Ortschaften  bezw.  wie 
bei  Kreuzung  der  Fahrbahn  gestattet  werden. 


8  9- 

Für  die  Beseitigung  von  Bäumen  oder 
Anlagen  an  der  Chaussee  zum  Zwecke  der 
Anlage  der  Bahn,  sowie  zur  Herstellung 
einer  Xeubepflanzung  der  Chaussee  längs 
der  Bahn,  soweit  eine  solche  ausführbar 
ist.  kann  der  Unternehmer  nach  Bestim- 
mung des  grossherzoglichen  Ministeriums 
des  Innern  zur  Zahlung  einer  Entschädi- 
gung an  die  Chausseeverwaltung  heran- 
gezogen werden. 

S  10. 

Dem  Unternehmer  kann  die  Verpflich- 
tung auferlegt  werden,  Materialien  und 
Geräthe  für  die  Unterhaltung  der  für  die 
Bahn  mitbenutzten  Chausseestrecken  un- 
entgeltlich auf  der  Bahn  transportiren  zu 
lassen  und  die  Ausladung  an  den  von  der 
Chausseevcrwaltung  bezeichneten  Stellen 
zu  gestatten,  soweit  solches  ohne  Störung 
des  Bahnverkehrs  angängig  ist. 

§  IL 

Die  Mitbenutzung  der  übrigen  öffent- 
lichen Wege  wird  in  der  Regel  nur  ge- 
stattet, wenn  von  derselben  eine  Behinde- 
rung oiler  Gefährdung  des  sonstigen  Ver- 
kehrs auf  denselben  nicht  zu  befürchten 
ist,  insbesondere  bei  Landstrassen  und 
Kommunikationswcgen  die  gesetzliche  Breite 
erhalten  bleibt. 

Bei  Mitbenutzung  öffentlicher  Wege 
durch  Bahnen,  welche  mit  Maschinenkraft 
betrieben  werden,  werden  die  zur  Siche- 
rung des  sonstigen  Verkehrs  auf  denselben 
erforderlichen  Bestimmungen  in  jedem  ein- 
zelnen Falle  erlassen. 

<  i-> 

Die  Arbeiten  zur  Herstellung  und  Unter- 
haltung der  Bahnanlage  müssen  so  einge- 
richtet werden,  dass  der  Verkehr  auf  der 
Chaussee  und  den  sonstigen  öffentlichen 
Wegen  nicht  behindert  oder  gefährdet  wird. 

SS  13. 

Für  die  Ausführung  der  Bahn  und  für 
die  Eröffnung  des  Betriebes  kann  eine 
Frist  festgesetzt,  und  die  Erlegung  von 
Geldstrafen  für  den  Fall  der  Nichteinhal- 
tung derselben,  ferner  Sicherheitsstellung 
hierfür  gefordert  werden. 

Auch  können  Geldstrafen  und  Sicber- 
heitsstellung  zur  Sicherung  der  Aufrecht- 
erhultung  des  ordnungsmässigen  Betriebes 
während  der  Dauer  der  Genehmigung  vor- 
gesehen weiden. 
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§  14. 

Der  Unternehmer  haftet  für  allen  Scha- 
den, welcher  durch  die  Anlegung,  Unter- 
haltung und  den  Betrieb  der  Bahn  erwach- 
sen sollte.  Dagegen  stehen  dem  Unter- 
nehmer bei  Mitbenutzung  der  Chausseen 
oder  öffentlichen  Wege  wegen  der  Xach- 
theile  oder  Beschädigungen,  welche  aus 
Anlass  des  Verkehrs  auf  den  Chausseen 
nnd  Wegen  oder  infolge  des  Zustandes 
dieser  Strassen  und  ihrer  Anlagen  für  die 
Bahn,  deren  Anlagen  oder  deren  Betrieb 
etwa  eintreten  sollten,  Entschädigungs- 
ansprüche nicht  zu. 

§  15. 

D<T  Unternehmer  ist  verpflichtet,  wenn 
die  Bahn  dem  Öffentlichen  Verkehr  dienen 
soll,  den  Anschluss  anderer  Bahnen  an 
seine  Bahn  und  die  Kreuzung  derselben 
zu  gestatten. 

Bei  der  Genehmigung  von  Bahnen,  auf 
welchen  die  öffentliche  Beförderung  von 
Gütern  stattfinden  soll,  kann  vorbehalten 
•werden,  den  Unternehmer  jederzeit  zur 
Gestattung  der  Einführung  von  Anschluss- 
gleisen  für  den  Privatverkehr  anzuhalten. 

Die  zu  den  Anschlüssen  erforderlichen 
baulichen  Einrichtungen  muss  der  Unter- 
nehmer der  sich  anschliessenden  Verwal- 
tung bezw.  den  Privjitiiiteressenten  gestatten 
oder  auf  deren  Kosten  selbst  beschaffen. 

Die  Art  und  der  Ort  der  Anschluss- 
herstellung, bezw.  der  Kreuzung,  ferner 
der  Einführung  von  Anschlussgleisen  unter- 
liegt der  Genehmigung  und  eventl.  der 
Bestimmung  des  grossherzoglichen  Mini- 
steriums des  Innern. 

Mangels  gütlicher  Vereinbarung  der 
Interessenten  werden  die  Verhältnisse  der 
beiden  Bahnverwaltungen  bezw.  des  Bahn- 
unternehmens und  des  den  Anschluss  Bean- 
tragenden zu  einander  gleichfalls  vom 
grossherzoglichen  Ministerium  des  Innern 
geregelt,  insbesondere  die  für  die  Benutzung 
oder  Veränderung  der  Bahnanlagen  zu 
leistende  Entschädigung  festgesetzt. 

Der  in  dieser  Beziehung  ergehenden 
Anordnung  ist  der  Unternehmer  unbedingt 
unterworfen. 

§  16- 

Der  Fahrplan,  sowie  die  Beförderungs- 
preise der  öffentlichen  Bahnen  unterliegen 
der  Genehmigung  bezw.  der  Feststellung 
durch  das  grossherzogliche  Ministerium  des 
Innern. 

Diese  Genehmigung  bezw.  Feststellung 
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der  Beförderungspreise  erstreckt  sich  ledig- 
lich auf  den  Höchstbetrag  derselben.  Hier- 
bei ist  auf  die  finanzielle  Lage  des  Unter- 
nehmers und  auf  eine  angemessene  Ver- 
zinsung und  Tilgung  des  Anlagekapitals 
Rücksicht  zu  nehmen. 

Die  angesetzten  Beförderungspreise 
haben  gleichmässig  für  alle  Personen  und 
Güter  Anwendung  zu  finden. 

Ermässigungen  der  Beförderungspreise, 
welche  nicht  unter  Erfüllung  der  üblichen 
Bedingungen  jedermann  zu  gute  kommen, 
sind  unzulässig. 

8  17. 

Mit  dem  Bau  von  Bahnen,  welche  für 
den  Betrieh  mit  Maschinenkraft  bestimmt 
sind,  darf  erst  begonnen  werden,  nachdem 
der  Bauplan  landespolizeilich  genehmigt 
worden  ist. 

Der  landespolizeiliehen  Genehmigung 
hat  eine  unter  Zuziehung  der  betreffenden 
Ortsobrigkeiten  durch  einen  Beauftragten 
vorzunehmende  örtliche  Prüfung  des  Bau- 
plans vorauszugehen.  Die  Ortsobrigkeiten 
sind  befugt,  zu  dieser  Prüfung  die  Grund- 
besitzer der  von  der  Bahnanlage  berührten 
Grundstücke,  sowie  sonstige  Interessenten 
zuzuziehen. 

Einwendungen  gegen  den  Bauplan  sind 
in  der  betreffenden  Verhandlung  zu  Pro- 
tokoll oder  innerhalb  14  Tage  schriftlich 
beim  grossherzoglichen  Ministerium  des 
Innern  anzubringen. 

Nach  Ablauf  der  Frist  sind  die  gegen 
den  Bauplan  erhobenen  Einwendungen  in 
einem  nötigenfalls  an  Ort  und  Stelle  durch 
einen  Beauftragten  abzuhaltenden  weiteren 
Termine,  zu  dem  der  Unternehmer  und 
die  Betheiligten  geladen  werden  müssen 
und  Sachverständige  zugezogen  werden 
können,  zu  erörtern. 

Nach  Beendigung  der  Verhandlungen 
wird  über  die  erhobenen  Einwendungen 
vom  grossherzoglichen  Ministerium  des 
Innern  beschlossen,  und  erfolgt  danach 
endgiltig  die  Feststellung  des  Bauplans. 

Der  die  Bauausführung  leitende  Inge- 
nieur muss  die  formelle  Qualifikation  eines 
mecklenburgischen  oder  preussischen  Bau- 
meisters besitzen.  Die  Wahl  desselben  be- 
darf der  Genehmigung  des  Ministeriums 
des  Innern. 

Der  grossherzoglichen  Regierung  bleibt 
vorbehalten,  die  solide  und  tüchtige  Bau- 
ausführung durch  einen  technischen  Kom- 
missarius  Uberwachen  zu  lassen,  dessen 
Anforderungen  der  Unternehmer  unter  Vor- 
behalt des  binnen  14  Tagen  präklusivischer 
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Frist  bei  dem  Ministerium  des  Innern  an- 
zubringenden Rekurses  Folge  zu  geben  hat. 

Die  durch  solche  spezielle  Aufsicht  ent- 
stehenden Kosten  hat  der  Unternehmer 
nach  Bestimmung  des  Ministeriums  des 
Innern  zu  erstatten. 

§  IS. 

Zur  Eröffnung  des  Betriebes  bedarf  es 
der  Erlaubuiss  des  Ministeriums  des  Innern. 

Die  Betriebsmaschinen  sind  vor  ihrer 
Einstellung  in  den  Betrieb  und  nach  Vor- 
nahme erheblicher  Acndcrungen,  ausserdem 
aber  zeitweise  der  technischen  Prüfung 
durch  die  Aufsichtsbehörde  zu  unterwerfen. 

§  11». 

Der  Unternehmer  einer  dem  öffent- 
lichen Verkehr  dienenden  Bahn  kann  ver- 
pflichtet werden,  über  die  Bahn  dergestalt 
Rechnung  zu  führen,  dass  der  Reinertrag 
derselben,  und  wenn  der  Unternehmer  eine 
Aktiengesellschaft  ist,  die  von  derselben 
gezahlte  Dividende  daraus  mit  Sicherheit 
entnommen  werden  kann. 

Der  Unternehmer  ist  verpflichtet,  der 
grossherzoglichen  Regierung  auf  deren  Ver- 
langen über  alle  Verhältnisse  der  Bahn  und 
des  Betriebes  derselben  vollständige  und 
wahrheitsgemüsse  Berichte  zu  erstalten, 
auch  die  Einsicht  in  die  Geschäftsbücher 
zu  gewahren  und  etwa  begehrte  Zusammen- 
stellungen und  Uebersichten  zu  geben. 

§  2". 

Für  alle  Ansprüche,  welche  infolge 
einer  Bahnanlage  von  Privaten  gegen  die 
grossherzogliche  Regierung  erhoben  wer- 
den und  von  derselben  anerkannt  oder 
richterlich  rechtskraftig  festgestellt  sind, 
muss  der  Unternehmer  aufkommen.  Der- 
selbe hat  ferner  .jeden  Schaden  zu  ersetzen, 
welcher  hei  dein  Bau  und  Betriebe  der 
Bahn  an  Personen  oder  Sachen,  sei  es  mit 
oder  ohne  eigenes  oder  seiner  Ofttzianten 
Verschulden,  entsteht,  und  kann  sich  von 
dieser  Verpflichtung  lediglich  durch  den 
Beweis  entfreien,  dass  die  Beschädigung 
entweder  durch  eigene  Schuld  des  Beschä- 
digten oder  durch  unabwendbaren  äusseren 
Zufall  bewirkt  worden  ist. 

§  21. 

Der  grossherzoglichen  Regierung  steht 
das  Recht  zu,  eine  dem  öffentlichen  Ver- 
kehr dienende  Bahn  nebst  allem  beweg- 
lichen und  unbeweglichen  Zubehör  nach 
Ablauf  von  10  Jahren,  vom  Tage  der  Be- 
triebseröfl'nung  des  öffentlichen  Verkehrs 


an  gerechnet,  oder  auch  später  nach  einer 
in  beiden  Fidlen  ein  Jahr  vorher  zu  be- 
wirkenden Ankündigung  käuflich  zu  er- 
werben. 

Als  Kaufpreis  zahlt  dieselbe  nach  ihrer 
Wahl  entweder  den  25 fachen  Betrag  des 
Reinertrages,  welcher  im  Durchschnitt  der 
letzten,  der  Ankündigung  voraufgegangenen 
5  Betriebsjahre  vom  Unternehmer  nachge- 
wiesen wird,  oder  sie  ersetzt  das  für  die 
Bahn  verwendete  Anlagekapital.  Im  Falle 
der  Wahl  der  letzteren  Alternative  soll,  in- 
sofern zur  Zeit  der  Erwerbung  der  Zu- 
stand der  Bahn  oder  des  Zubehörs,  resp. 
der  Betriebsmittel  gegen  die  ursprüngliche 
Beschaffenheit  sich  wesentlich  verschlechtert 
haben  sollte,  von  dem  zu  erstattenden  Au- 
lagekapital nach  einem  durch  Sachverstän- 
dige zu  bestimmenden  Prozentsatze  ein  dem 
dermali^en  Zustand  entsprechender  Abzug 
gemacht  werden. 

§  22. 

Die  Uebertragung  der  ertheilten  Ge- 
nehmigung oder  der  Ausübung  der  in  der- 
selben enthaltenen  Befugnisse  an  einen  an- 
deren Unternehmer,  ferner  bei  Bahnen, 
welche  dem  öffentlichen  Verkehr  dienen, 
die  Verpfändung  der  Bahn  oder  einzelner 
Theile  derselben,  die  Veräusserung  von 
Grundeigenthum,  welches  für  das  Unter- 
nehmen erworben  ist,  und  die  Fusion  oder 
die  Verbindung  der  Bahnverwaltung  mit 
der  Verwaltung  einer  anderen  Bahn  sind 
ohne  vorgangige  Genehmigung  der  gross- 
herzoglichen  Regierung  unzulässig  und  un- 
giltig. 

§  23. 

Die  Genehmigung  kHnn  von  der  gross- 
herzoglichen Regierung  für  erloschen  er- 
klärt werden,  wenn  die  Ausführung  der 
Bahn  oder  die  Eröffnung  des  Betriebes 
nicht  innerhalb  der  bestimmten  oder  der 
verlängerten  Frist  erfolgt. 

Die  Genehmigung  kann  zurückgenom- 
men werden,  wenn  der  Bau  oder  der  Be- 
trieb der  Bahn  ohne  genügenden  Grund 
unterbrochen,  oder  wiederholt  gegen  die 
Bedingungen  der  Genehmigung  oder  die 
dem  Unternehmer  nach  dieser  Verordnung 
obliegenden  Verpflichtungen,  ungeachtet  ge- 
schehener Anerinnerung,  in  wesentlicher 
Beziehung  Verstössen  wird. 

Im  Falle  solcher  Entziehung  der  Ge- 
nehmigung steht  bei  Bahnen,  welche  dem 
öffentlichen  Verkehr  dienen  sollen,  der 
grossherzoglichen  Regierung  die  Befugnis» 
zu,  die  Bahnanlagen  nebst  allem  beweg- 
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liehen  und  unbeweglichen  Zubehör  als  ein 
Ganzes  zur  öffentlichen  Versteigerung  mit 
der  Verpfl ichtun g  des  Käufers  zu  bringen, 
dass  der  Bau  der  Bahn  zu  vollenden,  bezw. 
dieselbe  als  eine  öffentliche  Verkehrsanstalt 
zu  erhalten  und  fortzubetreiben  ist. 

§  24. 

Der  Unternehmer  einer  dem  öffentlichen 


Verkehr  dienenden  Bahn  kann  verpflichtet 
werden,- zu  den  Kosten  der  Ausübung  des 
landesherrlichen  Aufsichtsrechts  Uber  die 
Bahn  und  deren  Verwaltung  und  der  Kontrole 
über  die  Erfüllung  der  Bedingungen  der 
Genehmigung  durch  eine  damit  beauftragte 
Behörde  oder  einen  Kommissarius  nach  des- 
fallsiger  regimineller  Bestimmung  ein  Avcr- 
sum  an  die  Renterei  zu  zahlen. 
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Neuere  Projekte.  Vorarbeiten,  Konzessiong- 
ertheilungen und  Betriebseröffnungen  von 
Kleinbahnen. 

1.  Neuere  Projekt*. 

1.  Dir  Lokalbahngcsellschaft  Zsebely- 
l'säkovär  beabsichtigt,  ihre  Linie  von  der 
Endstation  Csakovär  bis  Büka,  Station  der  im 
Staatsbahubetriebe  stellenden  Torontäler  Ko- 
mitatslokalbahnen  nun  4(>  km)  zu  verlängern. 
(Vasuti  es  küzlekedesi  küzlöny.  1895.  No.  Iti). 

2.  Von  der  Stadtgemeinde  Guben  ist  die 
Herstellung1  einer  vollspurigcn  Kleinbahn  von 
Guben  durch  das  Neissethal  nacli  Forst  unter 
theilwciser  Benutzung  des  Neissedamine* 
neuerdings  in  Anregung  gebracht  worden. 

3-  Im  Regierungsbezirke  Anrieh  wird  der 
Kau  folgender  Kleinbahnen  geplant: 

1.  von  Wittinund  über  Ardorf  nach  Aurich: 
2-  von  Esens  über  Blomberg  zun»  Anschlnss 
an  die  Linie  zu  1; 

3.  von  Esens  nach  Neuharlingersiel; 

4.  von  Esens  nach  Bensersiel: 

n.  von    Wittmund    über    Leerhafe  nach 
Friedeburg  und 

von  Saude  über  Horsten,  Friedeburg  und 
Aurich-Ohlendorf  nach  Aurich. 

4.  Es  wird  beabsichtigt,  die  geplante  Bahn 
von  Voldagsen  nach  Salzhemmendorf  (vergl. 
Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1895.  S.  91,  No.  13, 
Projekte)  gleich  über  letzteren  Ort  hinaus  bis 
zur  sogen.  Teufelsmühle  zu  führen. 

5.  Oie  Kleinbahn  Königswusterhausen  — 
Mitteuwalde— Töpchin  soll  von  Mittcnwalde 
nach  Dabendorf  bei  Zossen  fortgeführt  werden. 

Vom  Landkreise  Lüneburg  wird  die 
Herstellung  einer  Kleinbahn  von  Lüneburg 
über  Amelinghausen  nach  Munster  etwa  238  km 
lang  geplant. 

7.  Zur  Herstellung  einer  besseren  Ver- 
bindung zwischen  dem  Nordseebade  Wyk 
auf  Kohr  xind  der  nächsten,  an  den  Staats- 
bahnstrecken Elmshorn— Hvidding  und  Flens- 


burg •  Niebüll  gelegenen  Eisenbahnstation 
Niebüll  wird  von  den  Gemeinden  Wyk  und 
Niebüll  der  Bau  einer  Kleinbahn  von  Niebüll 
nach  der  Dampferstation  Dagebüll  geplant 

2.  Vorarbeiten. 

Die  Vornahme  von  technischen  Vorarbeiten 
ist  gestattet  worden: 

1.  Kür  eine  elektrisch,  mit  Pferden  oder 
mit  Dampfkraft  zu  betreibende  Lokalbahn 
von  Aussig  nach  Schönpriesen,  mit  Abzwei- 
gungen zu  den  benachbarten  Fabriken.  (Ver- 
ordnungsblatt des  k.  k.  Handelsministeriums 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1895.  No.  5, 
S.  Hfl.) 

2.  Eür  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Linz  nach  EflTcrding,  Station  der  Lokalbahn 
Wels— Aschach.  (Verordnungsblatt  des  k.  k. 
Handelsministeriums  für  Eisenbahnen  und 
Schiffahrt.   1895.   No.  9,  S.  153.) 

3.  Für  eine  Lokalbahn  von  Nürsebau  über 
Kladrau  nach  Mies,  mit  einer  Abzweigung  von 
Kladrau  nach  Haid.  (Verordnungsblatt  des 
k.  k.  Handelsministeriums  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.   1895.   No.  9,  S.  153.) 

4.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Brandeis  a.  d.  Elbe  nach  Neratovic,  Station 
der  k.  k.  priv.  böhmischen  Nordbahn.  (Verord- 
nungsblatt des  k.  k.  Handelsministeriums  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1895.  No.  12, 
S.  197. 

5.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Friedland  durch  das  Ostrawitzathal  bis  zum 
Zusammenflüsse  der  Bliche  Ccrna  und  Bila. 
(Verordnungsblatt  des  k.  k.  Handelsministe- 
riums für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1895. 
No.  12,  S.  197. 

G.  Für  eine  vollspnrige  Lokalbahn  von 
Tischnowitz  nach  Saar.  Verordnungsblatt  des 
k.  k.  Handelsministeriums  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.   1895-   No.  12,  S.  197.) 

7.  Für  mehrere  Sfndtbahnlinicn  in  Prag, 
i Verordnungsblatt  des  k.  k.  Hanrtelsministe- 
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riums  für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1S05- 
No.  13,  S.  209.) 

8.  Für  eine  Lokalbahn  von  Jcsnitschau, 
Haltestelle  der  k.  k.  priv.  österreichischen 
Nordwestbahn,  nach  Cep  oder  nach  Svitkov, 
Haltestelle  der  priv.  östcrr.-ungarisehcn  Staats- 
eisenbahngesellschaft. (Verordnungsblatt  des 
k.  k.  Handelsuiinisteriunis  für  Eisenbahnen  und 
Schiffahrt.  1895.  No.  13,  S.  -200.) 

9.  Für  eine  elektrisch  zu  betreibende  Bahn 
von  Gablonz-Brandl,  Station  der  Reichenberg- 
Gablonz-Tannwalder  Eisenbahn,  über  Kcino- 
witz,  Johanncsberg,  Urünwald,  Gablonz  zum 
Ausgangspunkt.  (Verordnungsblatt  des  k.  k. 
Handelsministeriums  für  Eisenbahnen  und 
Schiffahrt.  1895.  No.  13,  S.  210  ) 

10.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Beulte  über  Vils  nach  Füssen.  (Verordnungs- 
blatt des  k.  k.  Handelsministeriums  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt.    1  ö9«">.    No.  15.  S.  -24b.) 

11.  Für  eine  schmalspurige  Lokalbahn 
von  Kammer.  Station  der  Lokalbahn  Vöckla- 
bruck— Kammer,  nach  Moudsec.  (Verordnungs- 
blatt des  k.  k.  Handelsministeriums  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt    1895-  No.  15,  S.  245.) 

12.  Für  folgende  vollspurige  Lokalbahnen 

a)  von  Fried land,  Station  der  k.  k.  priv. 
südnorddeutschen  Verbindungsbahn,  bis 
zur  Reichsgrenze  nächst  Hainersdorf 
oder  nächst  Kunnersdorf; 

b)  von  Haspenau,  Statiou  der  südnorddeut- 
schen Verbindungsbahn,  nach  Weisbach. 

(Verordnungsblatt  des  k.  k.  Handelsministe- 
riums für  Eisenbahnen  uud  Schiffahrt  1895. 
No.  IC.  S.  2610 

13.  Für  eine  schmalspurige  Lokalbahn 
von  Omunden  nach  Pettenbach.  (Verordnungs- 
blatt des  k.  k.  Handelsministeriums  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt.    1895.    No.  16,  S.  261.) 

14.  Für  eine  schmalspurige,  elektrisch  zu 
betreibende  Strassenbahn  von  Heichenberg, 
Station  der  k.  k.  priv.  südnorddeutschen  Verbin- 
dungsbahn, /.tun  Bclvcderc  daselbst.  (Verord- 
nungsblatt des  k.  k.  Handelsministeriums  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  181)5.  No.  16, 
S.  202.) 

15  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Chabowka  nach  Jurgow.  \ Verordnungsblatt 
des  k.  k.  Handelsministeriums  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt,    l.-üft.    No.  10,  S.  171) 

10.  Für  vollspurige  Lokalbahnen,  die  von 
der  geplanten  Lokalbahn  Obernitz— Wel  warn— 
Braudels  a.  d.  Elbe  abzweigen  sollen: 
a   von  Klein-Wünitz  nach  Eisendörld : 
b  von  Budin  nach  Theresienstndt; 
ej  von  Koxhtie  nach  Laim, 
i  Verordnungsblatt  des  k.  k.  Handelsuiiniste- 
riunis für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1895. 
No.  17,  S.  270. 

17.  Für  eine  Lokalbahn  mit  Dampfbetrieb 
vom  Wächterhause  No.  150  der  k.  k.  priv. 
Kascliau  -  Odcrbergcr  Eisenbahn,  bis  Betler, 
Station  der  königl.  ungar.  Staatsbahnlinie 
Bänre\ e  —  Dob-iua  (.Dobschau  .  ;  Vasuti  es 
közl.  közlöny.    1*95.   No.  iV 


ls.  Für  eine  Lokalbahn  mit  Dampfbetrieb 

a)  von  O-Tohän,  Station  der  Strecke  Kron- 
stadt —  Zeniest  der  Lokal-  und  der 
Strassenbahn  Kronstadt—  Häromszek,  bis 
zur  Reichsgrenze  gegen  Rumänien; 

b)  von  der  Endstation  Zernest  bis  Törcsvär. 
(Vasuti  es  közl.  közlöny.   1895.   No.  7-) 

19.  Für  eine  Lokalbahn  mit  Dampfbetrieb 
a)  von  Szatmär,  Statiou  der  königl.  ungar. 

Staatsbahnlinie  Debreczen— Marina  ros— 
Sziget  und  der  im  Betriebe  der  königl. 
ungar.  Staatseisenbabnen  stehenden  Lo- 
kalbahn Szatmär— Nagybauya,  bis  Mä- 
teszalka,  Endstation  der  im  Betriebe  der 
königl.  ungar.  Staatseisenbabnen  stehen- 
den Lokalbahn  Nyiregyhäza-Mäteszalka; 
bi  von  Mateszalka  nach  Kis-Värda,  Station 
der  königl.  ungar.  Staatsbahnlinie  Nyi- 
regyhaza   Csap— Fugvär: 

c)  von  Väsaros-Nameiiy,  Station  der  Linie  b, 
bis  Beregszäsz,  Station  der  königl.  ungar. 
Staatsbahnlinie    Szcrencs  —  Kirälyhäza. 

v  Vasuti  es  közl.  közlöny.   1*95.  No.  b.) 

20.  Für  eine  voll-  oder  schmalspurige 
Lokalbahn  mit  Dampfbetrieb  von  Hoinonna, 
Station  der  königl.  ungar.  Staatsbahnlinie 
Legenye-Mihalyi- Vidräny,  in  der  Richtung 
nach  Szolinka  zur  Reichsgrenze.  (Vasuti  es 
közl.  közlöny.    1895.   No.  y.i 

21.  Für  eine  Lokalbahn  mit  Dampfbetrieb 
von  Murany.  Endstation  der  im  Betriebe  der 
königl.  ungar.  Staatseisenbahnen  stehenden 
Lokalbahn  Felsöcz— Muräny,  nach  Tiszolcz 
(Theissholzi,  Endstation  der  königl.  ungar. 
Staatsbahnlinie  Felcd  —  Tiszolcz.  (Vasuti  es 
közl.  közlöny.   1895.   No.  10) 

22.  Für  eine  Lokalbahn  mit  Dampfbetrieb 
von  Nagy-Kanizsa,  Station  der  k.  k.  priv.  Süd- 
babnstrecken  Budapest — I'ragerbof  und  Wiener 
Neustadt — Bares,  bis  Alsö-Lendva,  Station  der 
im  Betriebe  der  königl.  ungar.  Staatseisen- 
babnen stehenden  westuugarischen  Lokalbahn. 
'  Vasuti  es  közl.  közlöny.    1895.   No.  16  ) 

23.  Für  eine  Lokalbahn  mit  Dampfbetrieb 
von  Alsö-Lendva,  Station  der  im  Betriebe  der 
königl.  ungar.  Staatseisenbahnen  stehenden 
westungarischen  Lokalbahn,  in  der  Richtung 
nach  Kadkcrsburg  zur  Reichsgrenze.  (Vasuli 
es  közl.  közlöny.    1895.    No.  16.) 

24.  Für  eine  Lokalbahn  mit  Dampfbetrieb 
von  Jahlonicz,  Station  der  geplanten  Lokal- 
bahn Nagy-Szombat  (Tyrnaui  —  Reichsgrenze, 
bis  Brezova  oder  bis  Miava.  (Vasuti  es  közl. 
közlöny.  189"..  No.  10.) 

2">.  Für  eine  Lokalbahn  mit  Dampfbetrieb 
von  der  geplanten  Lokalbahn  Kecskemet  — 
Tisza  -  l  'gh  abzweigend  nach  0-(Alt->  oder 
Neu- ;  Keeske,  oder  bis  zum  Flusse  Tisza 
Theiss).  (Vasuti  es  közl.  közlöny.  1895.  No.  Iii  > 

26.  Für  eine  Lokalbahn  von  Szekes- 
fehervär  (Stuhlweissenburg  .  Station  «ler  k.  k. 
Südbalmstreeke  Budapest— Pragerhof  und  der 
königl. ungar.  Staatsbahnlinie  Szekesfeherv.ir  - 
Kis-t'zeli,  nach  F.icske.  Station  der  königl. 
ungar.  Staatsbahnlinie  Budapest  -Bruck  a.  L. 
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und  der  geplanten  Lokalbahn  Bicske  — Mar- 
tonväsar  ivergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen. 
1894,  S.  384.  Vorarbeiten  Xo.  10'.  f  Vasuti  es 
közl.  közlöny.  1895.  Xo.  16  j 

27.  Für  eine  Lokalbahn  mit  Dampfbetrieb 
von  Särbogard,  Statiou  der  königl.  ungar. 
Staatsbahulinien  Budapest  —  Dombovär  und 
Särbogard  -  Szegzard.  bis  Szekesfehervar 
(Stuhlweissenburg).  (Vasuti  es  közl  közlöny. 
1R95.    Xo.  10.) 

28.  Für  eine  Lokalbahn  von  Xagy- 
Becskcrek,  Station  ilcr  im  Staatsbetriebe 
stehenden  Lokalbahnen  Nagy-Kikinda  —  Nagy- 
Becskerek  und  der  Torontäler  Komitatslokal- 
bahuen,  zum  Anschlüsse  an  die  geplante  Lokal- 
bahn l'jvidek— Tsablyaer  Fahre  i.vergl.  Zeit- 
schrift für  Kleiubahncn,  1895,  S.  92,  Vorarbeiten 
No.  21).  (Vasuti  es  közl.  közlöny.   1895.  Xo.  1«.) 

29.  Für  eine  Lokalbahn  mit  Dampfbetrieb 
a)  von  Könnend,  Station  der  königl.  ungar. 

Staatsbahnstrecke  Szombathely  —  (Stein- 
auianger  —  Gyanafalvar.  bis  Xemct- 
l'jvär: 

b  von  der  Station  Pinka-Mindszent  der 
Linie  a  bis  Kis-Unyom,  Station  der  königl. 
ungar.  Staatsbahnstrecke  Szombathely— 
1  Steinamauger — \  < ryanafalva: 

v)  von  der  Slotion  Porno  der  Linie  b  bis 
Szombathely  (Steinamanger;,  Station 
der  königl.  ungar.  Staatseisciibahncn. 
und  der  Lokalbahnen  Szombathely  — 
Pinkafö,  Szombathely  —  Rum,  Szombat- 
hely— Köszeg,  wie  der  westungarisclien 
Lokalbahnen  und  der  k.  k.  priv.  Süd- 
bahnstrecke Wiener  Neustadt  —  Bares. 
(Vasuti  es  közl.  közlöny.    1895.   Xo.  18.) 

30.  Für  eine  Lokalbahn  mit  Dampfbetrieb 
von  Bükk,  Station  der  k.  k.  priv.  Südhahn- 
strecke  Wiener  Neustadt — S/.ombathely  (Stein- 
anianger),  bis  Locsinäiid.  (Vasttti  es  közl. 
közlöny.    1895.   Xo.  Im 

3.   Eine  Konzession 

ist  ertheilt  worden  zum  Bau  einer  Trambahn 
mit  mechanischem  Betriebe  von  Vichy  nach 
Cusset,  Departement  A liier  Die  Bahn  erhalt 
eine  Spurweite  von  i  in  und  ist  für  die  Beför- 
derung von  Personen  und  Stückgütern  be- 
stimmt. (Journal  nffieiel  de  la  llepublnjue 
Franchise.    Xo.  |>  v.  l'i.  .lanuar  1S<>5.  S.  328.) 


4.  Betriebseröffnnngen. 

1.  Am  15.  Oktober  1894  die  Lokalbahn 
von  Loehwitza,  Station  der  Charkow  -Nikolajew 
Eisenbahn,  nach  Gadjiltsch  .Russland ;  (Verord- 
nungsblatt des  Ministeriums  der  Verkehrs- 
anstalten.   1894-    No.  44.  S.  1252.) 

2.  Am  15.  Oktober  1894  die  Dampftrani- 
bahn  von  der  Station  Grand-Serrc  zur  Grenze 
des  Departements  Drönic  und  Isere.  (Bulletin 
du  Ministere  des  travaux  publics.  1H!H.  Band 
XXX.    S.  224.) 

3.  Am  22-  Oktober  18<>4  die  Lokalbahnen 
der  Charkow -Xikolajew  Eisenbahn  (Bussland;: 

a)  von  der  Station  Boromel  nach  der  Stadt 
Lebedin; 

b)  von  der  Statiou  Achtirka  nach  der  Stadt 
Achtirka. 

1.  Am  22  Oktober  1894  die  Lokalbahn 
von  Milly  nach  Formerie.  Departement  Oisc. 
(Bulletin  du  Ministere  des  travaux  publies. 
1894.   Baud  XXX.   S.  224.; 

5.  Am  1«.  Januar  1895  die  vollspurigc 
Lokalbahn  Plan— Tachau.  (Hiernach  ist  die 
Notiz  auf  Seite  521  der  Zeitschrift  für  Klein- 
bahnen, 181*4,  No.  11  der  Bctriehseröffnungen, 
richtig  zu  stellen  )  (Verordnungsblatt  des  k.  k. 
Handelsministeriums  für  Eisenbahnen  und 
Schiffahrt,    1895-    No.  11,  S.  183.) 

«.  Am  1.  Februar  1895  die  8,14  km  lange 
Lokalbahn  Weichau  •  Wickwitz  Giesshübl- 
Saucrbrunn  der  Buschteh rader  Bahn,  zunächst 
für  den  Güterverkehr.  (Vergl.  Zeitschrift  für 
Kleinbahnen.  1><94.  S.  384,  Konzessionserthei- 
lung  No.  2-j 


Schmalspurbahnen  in  Canada. 

In  dein  statistischen  Jahrbuch  von  Canada 
für  WJ31  rinden  sich  über  die  schmalspurige 
am  12.  Mai  1*75  eröffnete  Prinz  Kdwards-lnsel- 
bahn  nachstehende  Mittheilungen.  Diese  Bahn 
führt  in  einer  Lauge  von  IM1/»  Meilen  durch 
die  ganze  Insel  und  hat  mit  Nebenlinien  eine 
Gesammtlange  von  211  Meilcu.  Ihre  Spurweite 
betrügt  3'  0'  engl.  (l.'.x,:  in). 

Wie  nachstehende  l'cbersicht  zeigt,  decken 

1   The  Statistical  Vearbook  of  Canada  for 
18!>3.    Xiuth  year  of  issuc.     Issued    by  the 
Department    of    agriculture.  Ottawa 
S.  583  u.  ff. 


Jahr 

Betriebs- 
lange 

Einnahmen 

Betriebs- 
ausgaben 

B  c  f  ü 
Güter 

r  d  c  r  t  c 
Personen 

E  i  n  n  a  h  m  e  n  a  u  s 
Personen-  Güter- 
verkehr 

MiMl.>n 

Dollars 

t 

Anzahl 

Dollars 

1888 

211 

158  3G4 

22!  »(140 

5t.»  6*>3 

131  24t  • 

•14»  94-" 

H>  400 

1889 

211 

171  370 

247  559 

55  G*2 

152  780 

74  031 

79  594 

1890 

211 

100  972 

2G«  480 

51  00t 

183099 

09  400 

73  003 

1891 

211 

174  25* 

257  990 

59  511 

145  508 

72  292 

-il  «01 

1892 

211 

157  443 

2*9  7n0 

51  005 

139  3s>9 

70  959 

69  !K; 

\m 

211 

102 

220  422 

50  71S 

182  111 

1.7  445 

7«  347 
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die  Hinnahmen  bei  dem  schwachen  Verkehr  77b  Doli,  gegen  1199  Doli,  für  Ausgaben,  so 

noch  nicht  die  Betriebskosten.  dass  ein  Fehlbetrag  von  421  Doli,  sich  ergab. 

In  den  letzten  sechs  Jahren  betrugen  durch-  Es  wurden  befördert  durchschnittlich  auf  der 

schnittlich    für    die    Meile    die    Einnahmen  Meile  264  Gütertonncn  und  659  Personen. 


Die  Trambahuen  der  Schweiz  im  Jahre  1892.') 


T 

r  a  m  w 

a  y  s  z 

n 

r.  s    ii  p  i  r  li  j;  t;  n 
(in  1S92* 

Bern 

\|  AM  t£\ 

Genf 

Biotine 

Vevey- 

Zürich 

Generoso 

Chillon 

km 

3,132 

0,140 

15,310 

4,*7'-' 

10,490 

8,620 

Mittlere  Betricbslitnge   .    .   .  . 

•• 

2,9» 

0,M 

14,33 

4,ti? 

10,49 

8,49 

Anlagekosten  für  1  km  .   .   .  . 

Fr  es. 

152445 

37  037 

162797 

51480 

08  435 

132018 

m 

1,000 

0t«oo 

1,444 

1,414 

l,ooo 

1,444 

Betriebsmittel: 

i 

Stck. 

— 

i 

125 

21 

130 

Lokomotiven  

n 

— 

— 

7 

— 

andere  Motoren     .    .    ,  . 

» 

10 

— 

— 

— 

19 

(pneu- 

.elektisch) 

Personenwagen     .   .   .  . 

» 

10 

i 

51 

9 

19 

36 

Lastwagen   

i 

8 

Geleistete  Zugkin  

Anz. 

176287 

876 

629  159 

141  847 

514  740 

861581 

Titgl.  Fahrten  über  die  Halm  . 

164,39 

4,43 

120,84* 

82,99 

134,07 

274,05 

Durchschnittl.  Zahl  für  1  Zug 

der  Wagenachsen .    .    .  . 

o 

— 

2bS 

2 

2 

2 

« 

1 

2,o» 

1,03 

_ 

1,07 

Verkehr: 

j 

i 

Beförderte  Reisende: 

40»  '242 

926 

270  282 

64  246 

112  562 

405  918 

..    1  Tay  und  kin   .    .  . 
Beförderte  Güter: 

n 

1  118 

2,13 

73H 

230 

308 

1  109 

für  1  Bahnkm  

t 

_ 

286,jo 

15,46 

38,T5 



„    1  Tag  und  km  ,    .  . 

— 

0,81 

1 

i 

0,04 

0,1! 

_ 

_ 

Auf  1  Bahnkm  (Zugkmi  kommen: 

Frcs. 

41  779 

1000 

41347 

12154 

20046 

53  943 

(0,69) 

(0,ta) 

(0,93) 

(n,4o) 

(0,ll) 

(0,44) 

..    Ausgaben           .   .  . 

35  775 

695 

28  871 

11  194 

1583« 

42967 

(0,19) 

(<M»> 

(0,64) 

(.0,37) 

(0,32) 

(o,u) 

.,    L'eberscliuss    .   .    .  . 

•> 

6004 

305 

12476 

96l> 

4  208 

10976 

Verhältnis  von  ^7a\unv  ' 

(0,10) 

(0,19) 

(0,03) 

(0,09) 

(0,n) 

% 

S5^s 

69,44 

09,sj 

92,10 

79,01 

79,65 

Verzinsung  des  Anlagekapitals 

IT 

2,so 

0,"3 

4,40 

4,40 

3,S8 

8,15 

Durchschnittsertrag: 

Frcs. 

O,io 

U,tH 

(1,11 

0,is 

0,1  s 

0,13 

1,31 

33,00 

8,7s 

An/. 

14,oo 

3,;o 

10,2t; 

7,50 

6,10 

13,04 

')  V«r«l.  Jj.-bw.-iKcrfc.-ne  KfcwibahiMUttrtik  Uv  .las  Jahr  1892    Hern  189*. 


Elektrische  Straßenbahn  mit  unterirdischer 
Stromzuleitung  in  der  Lenox -Avenue  in 
Xew-York. 

Die  elektrische  Strassenbahn  mit  unter- 
irdischer St  rom/.nfiihrung,  die  von  der 
General  Electric  Company  für  die  Metropolitan 


Traction  Company  von  New- York  gegenwärtig 
in  der  Lenox-Avenue  hergestellt  wird,  ist 
wegen  der  eigenartigen  Anordnung  der  Strom- 
leiter von  Interesse  Nach  einer  Veröffent- 
lichung in  dem  Dezemberheft  des  Jahrgangs 
1*94  (Band  4./  der  Chicagoer  Street  Railway 
Review  bringen  wir  nebenstehend  eine  Abbil- 
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bildung  von  dem  Querschnitt  des  Strecken- 
Oberbaues,  zu  dessen  Erläuterung  anzuführen 
ist.  dass  als  Stromleiter  Eisen  verwendet 
w  erden,  die  in  Abstunden  von  30  Fuss  (9,i:.  im 
auf  Specksteinpfeilern  von  35  cm  Höhe  gelagert 
sind.  An  denselben  Stellen,  wo  sich  diese 
Pfeiler  befinden,  sind  Einsteigöffnungen  ange- 
ordnet. Die  Specksteinpfeiler  sind  mittels 
einer  Zwischenlage  von  Schwefel  in  die  ent- 
sprechenden Vertiefungen  der  gusseisernen 
Stützböcke  eingesetzt. 


Von  der  Anwendung  der  verhältnissmässig 
starren  fj- Eisen  als  Stromleiter  anstatt  der 
sonst  verwendeten  Leitungsdrahte,  die  einer 
häufigen  Unterstützung  bedürfen,  werden  be- 
sondere Vortheile  erwartet.  Die  Spannung  soll 
nur  250  bis  300  Volt  betragen.  Da  zwei  Strom- 
leiter vorhanden  sind,  so  ist  die  Anordnung 
einer  besonderen  unterirdischen  Uückstrom- 
lcitung  nicht  erforderlich.  Die  Konstruktion 
ist  etwas  kostspieliger,  als  ein  gewöhnlicher 
Kabelbahnkanal. 


Die  Maafev  sind  in, 

Millimetern  anqe ■  ! 
gehen..     *  /; 


Die  Kasseler  Stadteisenüahn  war  zunächst 
für  die  Strecke  Todtcnhof  Königsplatz  zur 
Ausführung  geplant  wurden,  deren  Hau  und 
Betrieb  von  einer  Aktiengesellschaft  unter  der 
Finna  „Stadtbahn-Gesellschaft  zu  Kassel'  in 
Aussicht  genommen  war.  Zur  Ausführung 
dieses  Planes  kam  es  jedoch  nicht,  sondern 
am  6.  März  18*4  wurde  von  der  königl.  Regie- 
rung zu  Kassel  der  Berliner  Firma  Marks  & 
Balke  die  Konzession  zum  bau  der  Straßen- 
bahnlinien Todtenhof— Köuigsplatz  und  Betten- 
hausen- Cafe  Germania  mit  der  Befugniss  er- 
theilt,  das  Unternehmen  in  eine  Aktiengesell- 
schaft umzugestalten,  was  auch  am  28.  April 
1884  unter  dem  Titel  „Aktiengesellschaft 
Kasseler  Stadteisenbalm"  geschah.  Die  Bau- 
ausführung der  beiden  Strecken  wurde  von 
der  vorbezeichneten  Berliner  Firma  übernom- 
men und  so  gefördert,  dass  bereits  am  25.  Mai 
1*'4  die  Strecke  Todtenhof— Königsplatz,  am 
27.  Mai  1684  die  Strecke  Bettenhausen -Bahn- 
hof und  am  14.  Juni  1SH4  auch  die  Beststrecke 
bis  zum  Cafe  Germania  dem  Betrieb  über- 
geben werden  konnte.  Das  Aktienkapital  be- 
läuft sich  auf  498  00O  M. 


Die  Gcsammtlänge  der  Bahn  beträgt 
f..:.  km,  das  Schicnengleis  ist  nach  dem  Patent 
Haarmann  gebaut.  Die  Kuhn  ist  eingleisig, 
ihre  erste  Ausrüstung  an  liollmatcrial  bestand 
aus  13  geschlossenen  und  3  Sommer-Wagen; 
die  bewegende  Kraft  lieferten  i>4  Pferde 

Im  Laufe  der  Betriebsjahre  ist  der  Wagen- 
park vergrößert  worden,  um  den  anwachsen- 
den Verkehr  zu  bewältigen,  er  bestand  am 
Schlüsse  des  Betriebsjahres  1893  94  aus  17  ge- 
schlossenen und  4  Soinuierwagen. 

Seit  dem  Betriebsjahre  1*90/91  sind  Heiz- 
versuche mit  Erfolg  ausgeführt,  so  dass  be- 
reits im  Betriebsjahre  1&W.I3  sämmtliche  Wa- 
gen geheizt  werden  konnten.  Die  Kosten  der 
Heizung  bei  Ustündigem  Betrieb  betragen 
nach  Angabe  des  Betriebsberichtes  von  1891/92 
für  1  Wagen  und  Tag  tiO  Pf-  Der  Bestand  au 
Pferden  ist  wahrend  der  Betriebsdauer  von 
«4  allmählich  auf  gegen  ^0  Pferde  ange- 
wachsen. 

Aus  den  Geschäftsberichten  lässt  sich  über 
den  Verkehr  auf  der  Stadteisenbahn  folgendes 
entnehmen: 
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18h4/*5'< 

iasf„!,7 

1*88  *5> 

1K60/9O 

1891  i>2 

1892  !»3 

1*93,94 

Personen  sind  befördert  auf  allen 

i 

1  071  191 

7>s<>  730 

h:»h  263 

«jlrt  717 

1  1002411 1  1*0  5*7!»  1  228  964 

die  Gcsammteinnahmc  ergab. 

M 

l'Jn  '.WA 

S7  441 

95  113 

<  »*7  •  r*^-f 

11- 113 

122  537 

127  449 

aus     dem  Personenverkehr 

wurden  vereinnahmt    .    .  . 

- 

122+86 

86  5S7 

5*40111 

5>S  29«i 

111023 

121  6S5 

125250 

die  Wagen  durchliefen  .    .  . 

km 

333  <;io 

3»>6  1>55 

377  457 

405  304 

402  783 

433  555 

oder  an  1  Tage  

r 

•S70 

!U4 

1  005 

1  034 

1  las 

1  104 

1215 

die  Pfenle  legten  zurück   .  . 

»51  582 

555  25!» 

571  710 

G25  756 

03N  f.51 

6*1  5H5 

oder  1  Pferd  an  1  Tage .    .  . 

24.3 

24.'.' 

s25,t> 

26,:« 

24,2 

25,i 

die  Futtcrkostcn  für  1  Pferd 

und  1  Tag  betrugen    .  . 

M 

]  .XI 

1  -.'0 

l.iii 

fehlen  Angaben 

die  Kosten  der  Zugkraft  aus- 

1 

schliesslich  Abschreibung  be- 

1 

trugen  für  1  Wagenkm  .  . 

Pf 

_ 

^ 

lli.'.H. 

!»;.•» 

15,1» 

Gcsammtbetriebsuusgabe  für 

1  geleistetes  Wagenkm,  aus- 

schliesslich Abschreibung  . 

P 

2.">,:i 

25,; 

22.0 

22..i 

25,-. 

25.o 

?3,i> 

<  lesammtbctricbseinnahiiie  für 

1  geleistetes  Wagenkm   .  . 

- 

2S..1 

30.. 

29.» 

')  l  llil'wt  die  /eil  von  Kiv.ffnung  .U-h  H.-triel.e*  >m  25.  Mai  1884  liif  xiini  30  S.-]>t.-ml.er  18SG. 


Die  Einführung  de«  elektrischen  Betriebes 
auf  den  Straßenbahnen  der  Stadt  Drenden. 

Dresden    besitzt  ein   ausgedehntes,    ziemlich  1 
engmaschiges  Netz  von  Pferdebahnen,  das  zu  , 
einem  Theil  der  Dresdener  Strassenbahngcsell- 
schaft,  zum  anderen  Theil  der  ursprünglich 
englischen  Dresdener  Strasscnbahngcscllschaft 
gehört.   Mit  beiden  <  Gesellschaften  hat  sich  die  i 
Stadtverwaltung  gegen  Ende  ]s<»4  über  die  j 
Einführung  des  elektrischen  Betriebes  Vertrags-  I 
massig  geeinigt.    Die  für  die  Umwandlung 
erforderlichen   Einrichtungen  geschehen  auf 
Kosten  der  Stadt,  die  auch  die  Urzeugung  und 
Licferungdes  elektrischen  Stromes  übernehmen 
wird.    Zu  diesem  Zweck  soll  die  bereits  in  den 
Be-itz  der  Stadt  übergegangene  elektrische  j 
Kraftstation,  aus  der  die  Finna  Siemens  , 
llalskc  bisher  der  Deutschen  Strassenbahn- 
gesellschaft  den  Strom  für  die  von  der  Elb- 
terrasse über  Blasewitz  nach  Losch witz  füh- 
rende Bahn  lieferte,  bedeutend  erweitert,  und 
es  soll  eine  zw  eite  grosse  Station  auf  der  ent- 
gegengesetzten   Seit«-    der    Stadt  errichtet 
werden. 

Ueher  die  Art  der  Siromzuführung  sind 
folgende  Bestimmungen  getroffen:  Für  die 
inneren  Theile  der  Stadt  ist  die  oberirdische 
St  ronizuleitungausgcschlo-oen,  es  >oll  nur  unter- 
irdische Stmuizuleitung  nach  einem  System  zu- 
gelassen «erden,  das  von  dem  Stadtbaiirath 
Klette  erfunden  und  in  elektrotechnischer  Hin- 
sicht von  der  Firma  Siemens  &  llalskc  ausgehil- 
det  ist.  Das  Klette'sehe  System  der  unterirdi- 
schen .Stromzuleitung  unterscheidet  sieh  von  dein 
l'iida|)e>ier  S\  stein  der  Firma  Siemens  X-  llalskc 
wesentlich  dadurch,  da-s  der  vorhandene  Ober- 
bau bereits  bestehender   Bahnen  vollständig 


unberührt  erhalten  bleibt,  und  die  Umwandlung- 
in elektrischen  Betrieb  sich  durchführen  liisst, 
ohne  den  Betrieb  mit  Pferden  zu  stören.  Auch 
bietet  dies  System  den  Vortheil  eines  leichteren 
Ucberganges  der  Wagen  von  einer  mit  unter- 
irdischer Stroinzulcitung  versehenen  Strecke 
auf  eine  solche  mit  oberirdischer  Stroin- 
zulcitung. Es  ist  beabsichtigt,  zunächst  etwa 
20  km  Gleis  der  inneren  Stadt  mit  unterirdi- 
scher Stromzuleitung  zu  versehen. 

Im  äusseren  Umkreise-  tler  Stadt  wird  ober- 
irdische Stromznführung  zur  Anwendung  ge- 
bracht werden  und  zwar  ausschliesslich  nach 
dem  der  Firma  Siemens  &  Halske  patentirten 
Bügelsystem,  das  sich,  w  ie  auf  vielen  anderen 
Strecken,  so  auch  auf  der  Strassenbahn 
Dresden -Loschwitz  bewährt  hat.  Bei  diesem 
System  erfolgt  die.  Abnahme  des  Stromes 
von  den  über  der  Strasse  gespannten  Lei- 
tungen durch  einen  federnden  Drahtbügel. 
Das  Drahtnetz,  das  über  der  Strasse  angebracht 
werden  niuss,  gestaltet  sich  namentlich  in 
Krümmungen.  Weichen  und  Kreuzungen 
wesentlich  einfacher,  als  bei  Anwendung  des 
in  Amerika  und  neuerdings  auch  in  verschie- 
denen deutschen  Städten  eingeführten  Strom- 
abnalniiesy stems  mit  Kontaktrolle  (Trollcy- 
systeini,  denn  es  erfordert  nicht  die  dein  letzte- 
ren unvermeidlichen  schweren,  eisernen  Wei- 
chen und  Kreuzungsstiicke  und  bedarf  einer 
geringeren  Anzahl  von  Aufhiingungspunkten 
i  Wandhaken,  Masten»  und  w  eniger  <  juerdrithte. 
beeinträchtigt  also  das  Strnssenbild  in  weit 
geringerem  Grade,  als  das  Trolleysyslem. 
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Die  nachfolgende  Febersicht 1  der  in 
Oesterreich  hdi  Knde  de;*  Jahres  1M9S  vor- 
handenen Schlcpnbahnen  ist  aus  der  Xo.  88 

!>    1545  de-  .fnlir'Titijri's  \H9\  des  Verordnungs- 


blattes des  k.  k.  Handelsministeriums  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt  entnommen.  i'Vergl. 
Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1SÖ4,  S.  51.  Ver- 


.1; 


- 


ttey.oiclimnijr  <ler  önciitlicheu  Bahnen,  mit  denen 
die  Sehlcppbahnen  in  direkter  und  indirekter 
Verbindung  stehen 


i 

7 
S 
1» 

lO 

11 

12 

13 

14 
15 
10 
',7 

:s 

^» 
•21 

J2 

■j.; 
24 
•25 


T, 

•28 

•.Ii 

30 
.11 

:■!'_' 
33 
34 

35 
bi-j 
.17 


I.   Bahnen  in  Verwaltung  der  k.  k.  General- 
direkt  ion  der  österr.  Staatsbahnen. 

a)  k.  k.  Staatsbahnen: 

Arlbergbahu  i  Binsbruck-Bludenz)  

Bülmiisch-Mulmschc  Tran>versalbahn  .... 

Braunau  St rasswalehen  

Dalmatiner  Hahn  

Dniostcrbahn 

Dnnnuul'erbahn  

Dux-Bodcnbacher  Eisenbahn  

F.isenerz-Vonlernberg  

Erbersdorf-Würbenthal     .  . 

Erzherzog  Albrechtbahn  ...   

<  inlizisclie  Karl  Lndwigbahn  .  . 

(ializische  Tran»versalbahn  .  . 

Istrianer  Bahn2;  

.Insto  -  Bzeszoiv  

Kaiserin  Elisabethbahn 

Kaiser  Franz  Josel'bahn   . 

Kronprinz  Iludolfhahn   .... 

Mürzzusehlae-Neuberg  

Niederösterr.  Staatsbahu  und  deren  Fortsetzung 

Eisenbahn  Pilsen-Pricsen  Komotaui  

l'rag-I luver  Eisenbahn  

BakonitzFrotivin  

Stryj  —  Beskid  

Tariiöw-Beltichöw-ungar.  Grenze   <  >rl<V  .... 

Fnterdranbur<r-\Vollsl)er<r  

Vorarlberg  Bahn  


*animt 
lange 
in 


P  <■  i    Sehl  e  |,  p  l,  a  h  n  e  n 
S  |i  u  r  «•  c  i  I  f 
V  o  I  l  s  |i  u  i  i  <■  S  r  h  m  a  I  s  (.  Ii  r  I  g 

II  f  l  r  i  e  I.  s  k  r  :i  f  t 
Oampr        ihl.Ti*ilie       Iwni|if  thierische 


Im 

U 
V> 


Zusammen   .   .  . 
b)  l'rivatbahnen: 

Asch-Bossbach   

Bukowinaer  Lokalbahnen  

Dolina-YY  vgoda   .   .  . 

Erste  ungnri.seh-galizischc  Eisenbahn .... 

Fehrino-Fürstenfeld  

Kolomcaer  Lokalhalnten  

Laibach-Stein    

Eisenbahn  Lemberjr-Itely.cc  {Tomasz<>w  .... 

Lemberg-Czeinowitz-Jassv-Eisenbnhn  

Mährische  (irenzbnhn  

Mahrische  Westbahn    .  .   

MöHcl-Hüttenbcr<rer  Bahn  ...   

Linien  der  Oesterr.  LokalcUenbahn-tjesellschaft") 

Polscherad-Wurzmes  

Unter krainer  Bahnen  

WeU-Fnterrohr  

Zeltweg-Fohnsdorf  .■Antonischacht)  


Zusammen 


km 

All 

'..-Uli 

1.4ns-' 
n  lim 

An- 
Xu  hl 

[ränge 
n  ktn 

zahl 

[.ante 

Ati- 

Lange 
Jd  tun 

1 

0,2 

1 

0.i' 

— 

— 

-- 

— 

— 

1 

0,1 

— 

— 

i 

O.i 



— 

— 

— 

2 

2 

7.t; 

— 

— 

— 

— 

— 

4 

1,:- 

1 

0.', 

2 

0,1 

— 

— 

1 

0,6 

2 

0,:. 

2 

0,.. 

— 

— 

— 

— 

— 

7 

5,4 

»> 

6.i 

1 

tu 

— 

— 

— 

441 

2t;.i 

40 

2r!.i 

— 

— 

— 

— 

— 

1 

lv 

1 

— 

— 

— 

— ' 

: 

0,i 

— 

— 

— 

— 

1 

0,1 

4 

lv' 

t 

]..'• 

17 

11,4 

7 

Ii... 

7 

3,0 

8 

0,s- 

17 

11,* 

13 

10,7 

2 

0,,. 

0,4 

Ü 

15,» 

3 

14,1 

4 

1,1 

2 

0,. 

1 

«M 

1 

0,4 

•15 

41,« 

44 

1H,S 

10 

.v.» 

7 

11.7 

"4" 

4,4 

30 

18,0 

23 

13,0 

4 

o,» 

3 

4,1 

82 

10,7 

23 

7,6 

7 

2> 

~- 

2 

0,3 

4 

2,'. 

3 

0,4 

1 

U 

0,1 

23 

7.ü 

16 

4,- 

4 

1.« 

4 

1,0 

34 

22,o 

20 

19.3 

1 

0,r. 

4 

2,2 

35 

23,* 

31 

21,» 

3 

0.» 

1 

2,2 

"> 

2,:<i 

4 

2,-- 

1 

0,o.-. 

5 

2,6 

4 

L* 

1 

o.* 

1 

1 

0,»r. 

8 

0,: 

3 

0,7 

- 

8 

3,i 

5 

U 

3 

1.« 

— 

352 

21 ft*  2(15 

108,? 

57 

22,1 

1 

IL" 

20 

2 

0,s 

i 

O.S 

i 

O.i 

— - 

4 

20,.. 

•j 

20,2 

O.i 

1 

l.o 

1 

1,0 

5 

1,1 

3 

o.< 

2 

0.4 

2 

0,7 

1 

0,0 

1 

0.1 

s 

1,'J 

-. 

1.!' 

2 

0,7 

2 

0,7 

_. 

1 

0,1 

1 

O.i 

- 

1 

15 

0,8 

12 

•  >»* 

3 

l.o 

5 

3.0 

3 

2,n 

<> 

1,0 

a 

1.0 

2 

0.» 

0.it 

1 

Ii 

1 

1,'. 

50 

18,7 

46 

17.o 

J* 

L" 

3 

3 

<>.y 



1 

11 

1 

l.i 

1 

0.x 

O.i 

1 

0,1 

4 

2  *' 

4 

10s 

«2,4 

HO 

55.4 

18 

7.« 

16.^ 


')  In       l  cliersii-lit  wnr.len  nur  «,,lclie  »»lim-v,  .ni^.-noinnieii.  Iicl  welclieti  wirklii'h  St!iir|ipbalitieu  vurkomuifii.  —  sl  Ant^rr- 
*'n  Krahr.elcis  in  Tn.-M.  0.562  km  l.nif.  mit  2.100  m  ü|.nr*eHe.  -      Aufeld.  .1er  im  lirtiiol...  .In  Ue.  X.  W.  II.  uis.l  S.  X.  I».  V.  Ii. 
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Der  Schlepp b«hne 

n 

- 

I 

Bezeichnung  der  ..flVnt  liehen  Bahnen,  mit  denen 

(Jo. 

Spurweite 

3 

V. 

die  Schleppbahnen  in  direkter  und  indirekter 

An- 

.»imuit- 

V  o  1 1  !•  p  u  r  I  k  Schmalxpurig 
Ii  «  i  r  i  c  1.  s  k  t  s  f  t 

-! 

Verbindung  stehen 

zahl 

lange 
in 

Dampf 

thiereehe 

I)aiupf 

thierinrhe 

All* 

Jjintjre 

An- 

Lange Ali 

Lange 

km 

II 

in  km 

sah! 

In  km 

sah! 

in  km 

zahl   m  km 

11.  Fremde  Staiitsliahneu  auf  «Ssterr.  Gebiete: 

44 

S 

«M 



_  _ 

1 

0,1 

2 

0,s 

45 

S 

1.» 





2 

o,, 

1 

Zusammen   .   .  . 

6 

2,t 

_ 



3 

0,-s 

— 

a 

1,0 

III.  Piivathahnen: 

40 

Achensee-Zahnradhahn ')  

1 

0,3 

— 



- 

— 

t 

I 

VJ,.I 

78 

67,7 

7B 

67,7 

— 

— 

— 

48 

5 

0,0 

4 

0,5 

— 

1 

U,l 

4y 

19 

15.» 

15 

9,9 

4 

üu 

34 

39,9 

2*. 

34,!» 

5 

3,. 

1 

1,0 

*> 

Ol 

44 

42,& 

35 

39,0 

9 

8,3 

52 

Brünner  Lokaleiscubahn-GcsHIschaft  

3 

1." 

3 

1.8 

— 

— 

53 

62 

97,i 

6t) 

1 

0,1 

1 

1,* 

54 

1 '  _„  „  T- : :  »j  „    l . . . i » ■  , ^.  i  i  

21 

17,r. 

17 

15,* 

4 

2,3 

55 

152 

164,i* 

101 

126,0 

37 

26,i 

4 

lO 

lo '. 

56 

L*"  _    _l          nJ  j  l.  -v  _            i  *  •         i  « 

12 

13,« 

11 

12,7 

1 

0,3 

5< 

7 

3,* 

1 

o.» 

M 

6 

2.» 

58 

."{ 

lr> 

2 

1 

0,1 

59 

4 

2,1 

2 

1," 

2 

0,5 

tiO 

17 

5,» 

12 

3,9 

4 

1,5 

1 

O  t 

61 

iuon-Areo-Kiva  Lokalbahn   

1 

0,1 

— 

— 

i 

— 

1 

o,. 

\           ft*  •  ■  *  t*  «fcl     na  »  fc         mm       T      n  b  d.  II.  1. 

o 

0,i 

2 

0,4 

,  — 

— 

63 

y 

3,3 

H 

2,6 

— 

— 

1 

64 

r>9 

48,i 

23 

22,o 

31 

23,* 

5 

2^ 

05 

Ucstcrr.-ungar.  Staatseisenhahn-dcsellschaft  .   .  . 

146 

134,o 

105 

109,i 

38 

24,7 

-  2 

3 

0,7 

66 

y 

5,; 

4 
* 

a 
»j 

•_> 

0,5 

07 

5 

2 

0,7 

2 

0,-i 

1 

o,i 

OS 

Cil'iKu.^n.     T     nl-n  ll.nl... 

3 

0,'. 

3 

0,5 

t>y 

1 



i 

0,3 

0,a 

«0 

2,7 

— 

— 

— 

1,0 

6 

1,7 

71 

*c;;*iK<tl....  i  • ..  ...i i  —  i. -  i-» 

73 

6H,* 

28 

16,0 

36 

36,i 

2 

5,« 

7 

U.a 

72 

21 

15,9 

6 

4,» 

11 

4,* 

1 

0.» 

3 

7,^ 

7.i 

Stauding-Strambergcr  Lokalbahn  

6 

2,5 

6 

2,s 

I'  i  >;i'nli'i  fin   Wim»-  A  ^i.niwr 

O 

Cl  t 

9,1 

7,7 

3 

1,7 

75 

Wicn-Potteudorf-Wr.  Neustadter  BahnTi  .... 

7 

1 

1,1 

6 

3,.-. 

76 

Wiener  Lokalbahnen-Aktiengesellschaft*'  .... 

8 

4,0 

ö 

4,0 

77 

Wipllpr   Vf»rK»nrll,  i,  rrclio  \\n 

o,. 

0,2 

i 

Zusammen   .   .  . 

830 

776,J 

569 

585,4 

m 

143,1 

18 

11,3 

44 

86^ 

(icsnmnitsuinnie    .    .  . 

1296  1059,3 

924 

809,o 

282 

172,5 

14 

23/)  ! 

76 

!  65,0 

Im  Vergleich  mit  dem  Stauilc  des    |    Zuwachs  . 

70 

36.s 

45 

26,9 

15 

4 

0,5 

6 

2,4 

Vorjahres  ergiebt  sich  ein          j    Abfall    .  . 

'  Spurweite  der  Srhle|ipl,alin  0.660  in.  —  '  Kin^cblienslich  iler  15311  km  lan^<-n  NnrsclisniT  ISalin.  —  J  Kinj-chlies^lich  der 
•»8^67  km  lange»  Kladoo-NncJcci  liabn  und  drr  4.882  km  langen  Erweln-Nosiij-Vcheti  Si'hleppbahn  in  Kolhau.  —  *  KinMhlic«wlich  dor 
8j608  km  langen  von  Szczakowa  zu  den  Kohlcnweiken  In  .l.iworzno  führenden  Montanbahn  nelmt  2  .Sohleppbahnen  von  zanammeii 
1.324  lun  iJlnjre,  n)»lc  der  der  Wtlkuwitzer  Ucwerki-clialt  gehungert  Werkbahn  Sehi>iibrunn-Wilkow Hz  i7515  km)  xammt  den  ans  der- 
.-elben  abzweigenden  Srhleppti.ihi'en.  —  •)  .Spurweite  0,760  m.  —  11 1  Theii«  im  lletriel».'  der  Oe- N.  W,  K.  th*-il»  Im  Umtriebe  der  8.  N.  1».  V.  n. 
und  ausserdem  im  Staat-lielriebc:  siehe  lfd.  Numniei  39.  —  i  Iile  zwischen  Kbenturlh  und  der  l.andeegrenzc  abzweigenden  1  Schlepp^ 
bahnen  in  der  Uesimmdänce  von  1.118  km  sind  im  üelrieb.«  der  l.aab -Ebenl'urther  Hahn  auf  K.xt.'n  der  k.  k.  < Jeneraldirekti.m  der 
oslorr.  Staatxbahnen.  -  '}  I  »r  1892  tioeh  im  Betnel-e  <fc?f  Neuen  Wiener  Tramway--ie»ellsehal>  .Mi-i-ewn-SL-ii. 


Digitized  by  Google 


II.  Jahrgang 
Marz  1*5. 


Kleine  Mitteilungen. 


141 


Stellt  man  den  Ergebnissen  des  Jahres 
1893  die  der  Vorjahre  seit  1888  gegenüber,  so 
erhält  man  das  folgende  Bild,  aus  dem  die 


fortschreitende  Entwicklung  der  Schlepp- 
bahnen in  Oesterreich  deutlich  hervortritt: 


Von  den  Schleppbahnen  haben  Anschluss  an 


Oe- 


An- 
zahl 


lange 
in 

km 


Der  Scblcppbahnen 

Spurweite 

V  o  1 1  s  p  ii  r  i  g  SchmalKpurig 

BetriobskrafI 

T>ampf        thleriscbe       Dampf  thieri-xcbe 

An-   Lange  An-   Lange  An-   Lange  An-  i/Hnge 

y.ahl  in  km  zahl  in  km  gahl  in  km  tahl  in  km 


1888. 

1.  Bahnen  in  Verwaltung  der  k.  k.  Gencraldirektion 
der  österr.  Staatsbahnen: 

a)  k.  k.  Staatsbahnen  

b)  Privatbahnen  

Staatsbahnen  im  Privatbetrieb  

Fremde  Staatsbahnen  auf  österr.  Gebiete  .   .  . 

Privatbahnen  

Ueberhaupt   

Zuwachs 


— ■ 

3. 
J. 
r>. 

H. 


gegenüber  dem  Vorjahre  

1889. 

1.  Bahnen  in  Verwaltung  der  k.  k.  Generaldirektion 

der  österr.  Staatsbahnen: 

a)  k.  k.  Staatsbahnen  

b)  Privatbahnen  

2.  Fremde  Staatsbahnen  auf  österr.  Gebiete  .   .  . 

3.  Privatbahnen  

4.  Ueberhaupt  

5.  Zuwachs  gegenüber  dem  Vorjahre  

1890. 

1.  Bahnen  in  Verwaltung  der  k.  k.  Generaldirektion 

der  österr.  Staatsbahnen: 

a)  k.  k.  Staatsbahuen  

b)  Privatbahnen  

2.  Fremde  Staatsbahuen  auf  österr.  Gebiete      .  . 

3.  Privatbahnen  

4.  Ueberhaupt  

5.  Zuwachs  gegenüber  dem  Vorjahre  

6.  Abnahme  gegenüber  dem  Vorjahre  


1- 


-2. 

3. 
4. 


1891. 

Bahnen  in  Verwaltung  der  k.  k.  Generaldirektion 
der  österr.  Staatsbahnen: 

a)  k.  k.  Staatsbahnen  

b)  Privatbahnen  

Fremde  Staatsbahnen  auf  österr.  Gebiete  .   .  . 

Privatbahnen  

Ueberhaupt  

Zuwachs  gegenüber  dem  Vorjahre  

1S92. 

1.  Bahnen  in  Verwaltung  der  k.  k.  Generaldirektion 

der  österr.  Staatsbahuen: 

a,t  k.  k.  Staatsbahnen  

b)  Privatbahnen  

2.  Fremde  Staatsbahnen  auf  ö»tcrr.  tiebietc  .   .  . 

8.  Privatbahnen  

4.  Ueberhaupt  

6.  Zuwachs  gegenüber  dem  Vorjahre  


I  ' 


145 
160 

3 

693 
1006 

32 


87,:.  111 
81,*  136 


63,* 
73,4 
0,1 


0,D  - 

663,7  . 480  485. 
728 
27 


21 
1» 
1 


828,i 
29,s 


184 

«22,4  228 


188    109,3  140 
159     79,»  139 
5      0,»  — 


16,3 


77,a 
70,3 


7,1 

7,s 
1,5 
0,6 
12JU 
145.9 
13,5 


30 

U,t 

18 

6^ 

3 

0,.', 

185 

134,3 

44     28,3    33     14,«      8  «,« 


208, 
104 
6 
746 
1124 
74, 


119,*  147 
100,5   144  : 
2,1-J 
717,3  , 517 
939,7  808 


92,3 
4,6 


47 


80,1 

91,5  . 

538,7 
710,4 
73,o 


38 
18 
3 

194 
253 
17 


15.9 
6,» 

0,5 

188,1 
160* 

8,6 


22h 
173 
6 
773 
1180 
56 


I 

136,0  163 
105,o  153 
2,1  - 
736,0  535 
851 
13 


96,1 
96,o 


979,i 


41 

18 
8 
198 
744,9  260 

34,,  7 


552,» 


I 


i 


! 


329   2<»S.»  247 

101     59,1  85 

6      2.1  — 

790   753,a  547 

1226  1023.S  879 

46     44,1  28 


169,5 
53,o 

569,7 
782,* 
37,2 


52 
16 
8 
196 
267 
7 


16,o 
6,3 
0,:. 
142," 
165,6 
4,h 


20,-'. 
6,1 

0.5 

138,s 
105,9 

0.:i 


7 


7 

H 


7 


7 


9 
10 

2 


11,» 

12 

5,2 

— 

5 

3," 

— 

1 

0,i 

2 

0,3 

15,a 

22 

23,5 

2<5,s 

42 

32,5. 

11,7 

17 

9,3 

— 

2 

2,7 

I6,s 

2 
24 

0,3 

23,3 

26,9 

45 

35.'. 

3 

2,7 

II,» 

22 

12,1 

2 

2,7 

' 

3 

1,6 

10,« 

28 

29,<> 

22,3 

55 

46,v 

10 

10,7 

4,6 

11,» 

23 

12,v 

2 

2,7 

3 

l.d 

10,0 

83 

29.s 

22,3 

«1 

46,3 

6 

0,1 

11,7 

29 

17,1 

3 

1,6 

10,» 

38 

83,? 

22,5 

70 

52/. 

0;:< 

9 

6.3 
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I  Zoinclmft 
|  Irir  Kleinbahnen 


Die  Bctnebslaiigcn  und  die  Anzahl  der 
Wagen  der  Strassenbahncn  in  den  Vereinigten 
Staaten  von  Amerika  für  18!Ö  nnd  18W  stellen 
sich  nach  einer  Zusammenstellung  im  Februar- 
lieft des  Street-Kailway-Journal,  8.  125,  wie  es 
in  der  nachstehenden  Tabelle  angegeben  ist. 
Hierbei  sind  beim  elektrischen  und  beim  Kabel 
betrieb  sowohl  Motorwagen  als  auch  Anhange- 


wageti  geziihlt.  Bei  der  Gleislange  sind  die 
doppelgleisigen  Strecken  als  2  einlache  ge- 
rechnet. 

Die  Zahlen  der  Tabelle  zeigen  in  augen- 
fälliger Weise,  wie  sehr  der  elektrische  Be- 
trieb in  dem  vergangenen  Jahre  den  Pferd  e- 
belrieb  verdriingt  hat. 


Pferdebetrieb 

Klektrischer 
Betrieh 

Kabelbetrieb 

Dampfbetrieb 

Im  ganzen 

km  \V,i»<>n 

km  \V^s#'n 

km  Wa-en 

km  W.i^en 

km  Wasen 

1893 

5  754      16  875 

12151      17  1* 

1057       4  789  , 

10Ö9  2U23 

20021       40  815 

1894 

3  011  11507 

14  503      22  819 

1  Ot6       4  073 

989  2ii39 

20  1ÖÜ       41 668 

mehr 

weniger 

— 2111       5  308 

+  2352   -f.r»  721 

-f-      9    —  110 

i 

—    70    -j-  610 

+   148   -f  «53 

Die  Schinnlwpurbahneti  im  Bezirk  der 
köuigl.  süchaiKchen  StaatseiHcnbahnen.'  i 

Tn  dem  amtlichen  Geschäftsbericht  der 
künigl.  sjirhsischen  Staatseiscnbalmcu  für  das 
Jahr  1893*)  finden  sich  über  die  schmalspurigen 

1   Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen.  1894. 

S.  53. 

2j  Statistischer  Bericht  über  den  Betrieb 
der  unter  königlich  sachsischer  Staatsverwal- 
tung stehenden  Staats-  und  I'rivatcisenbahiien. 
mit  Nachrichten    über  Kisenhahnneubau  im 


Linien  im  Jahre  isfl;  die  nachstehenden  Mit- 
theilungen. 

Die  Lange  der  Schmalspurbahnen  bezifferte 
sich  auf  327,i*  km  mit  einem  Gcsammtanlage- 
kapital  von  25  547  985  M,  durchschnittlich 
7stJ2s  M  auf  1  km  Eigcnthumliingc.  Auf  die 
einzelnen  Linien  vertheilt  sich  das  Anlage- 
kapital, wie  folgt: 


Jahre  1893.  Herausgegeben  vom  königlich 
sächsischen  Finanzministerium.  (Hierzu  eine 
I'ebersichtskarte  vom  Bahnnetz,  sowie  zwei 
bildliche  Darstellungen.  Dresden,  im  Juli  1891. 


Lfd. 
So. 


S  c  b  in  a  I  s  p  u  r  b  a  h  n  e  n 

(1893 


A  n  I  a  g  e  k  a  p  i  t  a  I. 
überhaupt       für  l  km 

Mark  uun.r. 


1 

•j 

3 
I 

5 
i. 
7 
•< 
9 
10 
11 
12 

13 
14 
15 
IS 
17 


Grünstädtel— Kittersgrün  

Wilkau— Wilzschhaus  .  

Mosel— Ortmannsdorf  

Wilischthal-Khrcnfricdcrsdorf  mit    Herold— Thum 

i  hn  km;  

Wolkenstein— Jühstadt.  ............ 

Schönfeld -Geyer  

Ilctzdorf— Eppendorf  .   

Hainsberg    Kipsdorf   .  . 

Potschappel— Wilsdruff  

Mügeln   Geising- Attenberg  

Oschatz— Strehla  mit  Klbkaibahu  in  Strehla.  .  .  . 
Oschatz -Döbeln  i,30,?i  km)   mit  Mügeln—  Nerchau- 

Trebsen   23/..I  km    . 

lladebeul  —  Wadcburg  

Klotzsche — Königsbrück  

Herrnhut— Bernstadt 

Taubenheim  —  Dürrhenncrsdorf  

Zittau— Markersdorf  

im  Jahre  ]s;t,l  zusammen  

dagegen  im  Jahre  1892   


9,:i<, 
34.W 
13.M 

15.-1 

24.  :« 
9,<>» 
9,r; 

25.  n 

10.  ;* 
30.1» 

11.  -1 

54>'. 
1  »>,'■'. 
19,1» 
10,1.1 
12,.« 

13.:.* 


327.  i» 
282.  r. 


933  94s 

99  781 

3  070*90 

b9  705 

972  5L0 

09  705 

1  390  745 

H7  900 

2  814  090 

115  08s 

827  235 

91  5*  8 

752  095 

77  041 

1  7 19  521 

0-  582 

811  O70 

77  103 

3  444  490 

95  415 

759  .559 

04  298 

3  245002 

59  101 

1  004  507 

60  095 

1  000  624 

51  018 

090  Iis 

Os  923 

1  129  930 

93  *49 

1»02  6-3» 

60  702 

25  547  9-5 

78028 

20  031050 

73  121 
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An  Transportmitteln  waren  vorhanden: 


1392 

1  CtClQ 

\tSV6 

Lokomolh <n    .    .  Stück 

55 

02 

für  1  km  ....  „ 

0.1» 

Personenwagen  . 

225 

229 

mit  Achsen  .    .   .  ,. 

491 

auf  1  km  

1  ji« 

uml  Platzen    .  An/.. 

auf  1  Achse  . 

lo.n 

in.;.. 

* if|»ilt-k-  und  Güter- 

wagen .   .   •  .Stück 

1  07« 

1  14'.' 

mit  Achsen  .  »• 

21*0 

L'30s 

auf  1  km  .   .    .  ,. 

7,7. 

und  Ladegewicht  t 

5  42* 

5  74* 

auf  1  Achse  .  . 

2,1» 

1 

Die  Beschaffungskosten  der  Betiii 

dtsmittel 

stellten  sich,  wie  folgt: 

1892 

1H98 

2  786  200 

3  31-2  450 

durchschnittl.  auf  1  km 

Betriebslilnge  (rd.)  .  „ 

9680 

10129 

Davon  entfielen: 

auf  Lokomotiven  und 

Tender  rd.) .   .   .   .  M 

4  107 

4  39!» 

in  Proz  % 

42,*" 

43,  »* 

auf  Personen  wagen  >  rd.)  M 

1  S29 

1814 

in  Proz  °/„ 

17f-i 

auf  (rt-pHck-  u.  (»ütcr- 

wagen    rd.)  .   .   .   .  M 

3  8rt4 

3  910 

in  Proz  "/« 

39,m 

3t*,:  i 

Die  Leistungen  der  Betriebsmittel  der 
Schmalspurbahnen  ergaben  im  Jahre  1*93 
>1892:: 

an  Zugkm  973  9»>1  903b7.Vkm. 

.,  Nulzkin  97tir>lf>    905  000)    .,  , 

.,  Lokomotiv-  u.  Kan- 

girkm  ....  1270 Ol'.»  1  14'»  117     ,.  . 

Auf  1  km  Betriebsliingo  kamen  durch 
schnittlich  im  Jahre  1893   1*92  : 

an  Nutzkm    ....    3  HO  3452  , 
v   Lokomotivkm  .    .   3  453  3  184  . 

An  Wagenachskm  lauf  eigener  Hahn; 
wurden  zurückgelegt: 


1^92  1*93 


im  ganzen .    .    .    Achskm  14  770  729  H<  477  (HO 

Davon  kamen: 

auf  Personenwagen  „        7  23*  00*    7  730  973 
.,   Gepäck-  und 

Güterwagen.    .  „        7  53s  721  8740037 
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Durchschnittlich  kamen  auf  jede  bewegte 
IVrsonctiwagenachsc  an  Personen: 

im  Jahre  1*92  2,*w 

1893    2.s4. 

Die  Pcrsoncuwagenplatzc  wurden  ls;)3 
mit  2»»,i3'Vo  ausgenutzt,  gegen  2tWo  im  Vor- 
jahre. 

Die  bewegten  Gepäck-  und  Güterwagen 
waren  durchschnittlich  im  Jahre  1893  1 1892) 
belastet : 

jede  Achse  mit  .  0.-M  <>,*'•.;  t. 

in  Pro/.,  ihres  Ladegewichts  mit    33,^-  ( 32.:»')  °/.>. 

Die  durchschnittlichen  Leistungen  bezw. 
der  Verbrauch  einer  Lokomotive  auf  ein 
volles  Jahr  betrugen  bei  den  sächsischen 
Schmalspurbahnen: 


1892 

1893 

bei     einem  durch- 

schnitt! Jahrosbe- 

stande  von    .    .    .  Lokom. 

52.» 

oo,* 

an  Lokomotiv -Xutzkin 

Anz 

17  24<i,!- 

10  118.» 

„            „         Leer  km 

H 

159:« 

159,.' 

„  Keservedienstslund. 

U9.i 

7ti,6 

..  Kangirstundcn 

44(i,l 

469,i 

,,  l'nterhaltungskost. . 
davuii  auf  Betriebs- 

-M 

1  7*0.:>: 

1  001,o: 

1 

fonds   

1141,5» 

1  548,m> 

,.  A'ifenthaltszeii  in 

der  Werkstatt   .  . 

Tage 

LS.,, 

47,; 

Die  höchsten  Jahresleistungen  betrugen 
(Lokomotivkm  i: 


1892 

1893 

bei  einer  schmalspurigen 

Lo- 

27  542 

28H09 

dagegen  bei  einer  \olls| 

uri- 

gen  Lokomotive .    .  . 

78  10»  • 

76  448 

An  Unterhaltungskosten  der  Betriebsmittel 

sind  durchschnittlich  aufgewendet: 

1892 

1H93 

a)  bei  den  Lokomotiven: 

für  1  Lokomotive.  . 

M 

l  78»>,<: 

1  ooi.o: 

..    1  Lokoiiiotivkm  . 

Pf 

10.Ä* 

9,sa«; 

..    1  Lokomotiv-  und 

Hangirkm    .  . 

h 

7,<;m. 

,.    1  Nutzkm   .    .  . 

bt.Ä.i 

9,'.w;t 

1  Wagenachskm 

0,.>:cj;- 

O..W7 

b'  bei  den  Personenwagen: 

für  1  Personenwagen 

achse  ... 

.  M 

54.:..' 

57,',. 

,,     1  Platz 

»• 

5,0- 

„     1  Personenwagen- 

achskni    .  . 

.  Pf 

0.:„:u 
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Ifnr  Klein 


1892 

1893 

c)  bei  den  Güterwagen: 

für  1  Gepäck-  n.  Güter- 

wagenachsc.    .  . 

M 

20,  n 

18,:« 

„    1  t  Ladegewicht.  . 

„   1  Gepäck-  u.  Güter- 

wagenachskm  .  . 

Pf 

(),:.9i2 

0,58» 

Die  durchschnittliche 

Za 

il  der 

Wagen- 

in  Personenzügen  . 
„  gemischten  Zügen 
,.  Güterzügen .  .  . 
.,  Arbeitszügen    .  . 


17,o;  Achsen, 
16,«:  ,.  , 
18,** 


achsen  betrug  bei  den  Schmalspurbahnen  im 
Jahre  1893: 


durchschnittlich    lti.M  Achsen. 
Jede   Wagcuachse    hat  durchschnittlich 
zurückgelegt  (auf  eigener  und  fremder  Bahn) 
im  Jahre  1893: 
von  eigenen  Personenwagen  .  .   15  79«)  km, 
„       „        Gepäck-  und  Güter- 
wagen   3504    ,.  . 

Leber  den  Personenverkehr  der 
Schmalspurbahnen  im  Jahre  1893  finden 
sich  nachstehende  Angaben: 


Lfd. 
No. 


1 

2 
3 
} 
r, 
<; 

7 

s 
9 

10 
11 
12 
13 
14 
1& 
IG 
17 


Schmalspurbahnen 
1893) 


Wilkau  -Wilzschhaus«)  

Hainsberg— Kipsdorf  

Kadebeul  —  Kadeburg  

Klotzsche -Königsbrück  

Oschatz— Döbeln  mit  Mügeln— Nerchau-Trebsen 

Zittau- (Reichenau)— Markersdorf  

Mosel— Ortinannsdorf  

Potschappel— Wilsdruff  

Wilischthal— Ehrenfriedersdorf  mit  Obcrherold— 

Thum  

Schönfeld -Geyer  

Grünstadtel  —  <  »berrittersgrün  

Mügeln— Geising-Altcnbcrg  

Oschatz — Strehla  

Wolkenstein— Jöhstadt  

Taubeaheini  ■— Dürrhennersdorf  

Hetzdorf— Eppendorf')  

Herrnhut— Bernstadt2!  


„  .  (  Einnahme  Gesaimnt- 
Befurderte  einnähme 

fnr  (mit 
Personen    Fahrkarten  Reiwgepack  „. 

Händen) 


180540 

80061 

81 379 

259  198 

137  516 

139  972 

187  H86 

82006 

82682 

173  216 

87  307 

88  292 

241  167 

128  817 

180896 

139272 

44187 

44  627 

121529 

37  758 

88160 

127  981 

48019 

48558 

84  763 

43  4b5 

44  275 

84  986 

29  890 

29  675 

42  834 

15884 

16036 

286  660 

167  463 

169429 

30826 

13  911 

14081 

58  641 

28  559 

28  978 

54  324 

22  960 

23  180 

3413 

1691 

1  719 

6690 

10O7 

1913 

')  ThcllFtrvvlio  :saii|>'i*dorf— Milzschliaii!'  im  IC. 
*■  Am  1.  Dezember  1893  eröffnet. 


Dezember  1893  eröffnet. 


ücber  die  sonstigen  Betriebsergebnisse 
der  schmalspurigen  Staalsbahuen  (Kinnahmen, 
Ausgaben,  Verzinsung  des  Anlagekapitals)  für 
die  .fahre  1*92  und  1893  rinden  sich  in  der  an- 


geführten Quelle  keine  weiteren  Angaben,  sie 
enthält  nur  über  die  schmalspurige  Privat- 
hahn Zittau  —  Oybin  -  Jonsdorf 
stehende  Zahlen: 


Zittau  — Oybin  -  Jon  *d  ort* 
(Schmalspur 

18!  >2 

1893 

Zittau— Oybin— Jonsdorf 
(Schmalspur) 

1*92 

1 

1898 

km 

14,«.s 

14,« 

Die  Lokomotiven  (eigene  u. 

Baukapital: 

fremde)   haben  zurück- 

M 

1  tiUOOOO 

1  IKWOOO 

gelegt: 

110727 

110  727 

Lokomotivkm  Anz. 

72  580 

63461 

Betriebsmittel: 

\utzkm  „ 

70  241» 

60440 

Stück 

5 

5 

DieWagcn  (eigene  u.  fremde) 

Personenwagen  

Anz. 

17 

17 

haben  zurückgelegt: 

Sitz-  und  Stehplätze  auf 

Personenwagen  ....  Achskm 

688174 

«03  070 

47,w 

»7.10 

47  624 

41735 

Güter-  u  >.  w.  Wagen  .  . 

23 

23 

Güter-  u  s.  w.  Wagen  .  ,. 

270  471 

242307 

Ladegewicht  auf  1  L tu  . 

c 

7,>, 

7.« 

18718 

1676» 
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Zittau  — Oy  bin — Tonsdorf 
(Schmalspur) 

1892 

1893 

Es  sind  befördert: 

Ana. 

239745 

238135 

Güter  

t 

10  465 

9  776 

i/urcnsi  iiiiuiuciie  l  anri. 

einer  Person  

km 

8,4» 

„    Tonne  Gut  ... 

r< 

9,» 

9,4» 

Durchschnittsertrag : 

für-  1  Person  und  l  km 

Pf 

3,« 

3,« 

„   1  Gütertonne  u.  1  km 

10.M 

10,% 

Anz. 

2  034  153  2  025  29*5 

iiitf  1    L-  in 

>> 

140772 

140159 

r»iiforfni*Tii»nl^tii 

100222 

92091 

auf  1  kin 

>< 

6  936 

fi  373 

Die  Einnahmen  haben  be- 

tragen : 

im  Personen-  und  Gepäck- 

M 

78  930 

78HÜ1 

5462 

5  458 

im  Güterverkehr  .   .   .  . 

11  636 

lütWi 

n 

805 

753 

überhaupt(cinschl.aus  son- 

stigen Quellen)  .   .  . 

92999 

92  476 

6  436 

6400 

„   1  Wagenachskm  .  . 

0,.>97 

0,tw 

Zit  tau— Oybin— Jonsdorf 
(Schmalspur) 


1892 


I 


1893 


7930 


Ueber  das  Verhilltniss  der  Nutzlast 
zu  den  finanziellen  Ergebnissen  und 
zum  Anlagekapital  bei  den  schmalspuri- 


Dic  Ausgraben  Coline  Dahn- 
zins und  Erncuerungs- 
fonds)  haben  betragen: 
für  die   allgemeine  Ver- 
waltung  M 

auf  1  km  „ 

für  die  Bahnverwaltung  . 

auf  1  km  „ 

für  die  Trausportverwal- 

t»ng  

auf  1  Niitzkm  „ 

überhaupt    „ 

auf  1  km  ,, 

,.   1  Wagenachskm  .   .  „ 
in  Proz.  der  Einnahme.   .  °,'o 
Von  den  Ausgaben  kamen 
{in  Prozenten!: 
auf    allgemeine  Verwal- 
tung  % 

auf  Bahuverwaltuug ...  ., 
auf  Transportvcrwaltung. 
Der  l'eberschuss  betrug: 

im  ganzen  M 

auf  1  km  

,.   1  Wagenachskm.   .  . 
in  Proz.  des  Bankapitals  . 

gen  sächsischen  Staatseisenbahnen  für  das 
Jahr  1892  finden  sich  (auf  Seite  35  des  Jahres- 
berichtes» nachstehende  Angaben: 


23  468 
1624 

67  197 
0,957 
98695 
6  823 

0,103 

106,02 


8,04 

28.w 

68,1«; 


521 
17  650 
1221 

54903 

0,90* 

80082 
5  542 

0,095 

8Ö,t,o 


9,40 

22,<M 
68,5« 

12  394 

858 

0,014 

0.77 


Auf  1 

tkm  Nutzlast 

entfallen 

durchschnittlich 

Bahnlinie 

Bahn- 

i 

i 

mittlere.* 

|  Tränst- 

schmalspurig) 

lange 

Hinnahme  Ausgabe 

1  ebercfliiiKH 

Anlage- 

port- 

t  



kapital 

'  kosten1) 

km 

h  f  e 

n  n  i  c 

e 

Klotzsche — Königsbrück  

19,49 

16,»4 

11, »»5 

4."*9 

126,0 

4,491 

10,oi 

1&S04 

15,589 

2,975 

152,7 

5,45t. 

16/.:. 

16.HM 

12,794 

4,047 

169,4 

5,601 

Hainsberg — Kipsdorf  

26.74 

19,184 

14,M» 

4^7J 

196,4 

5,9*7 

Oschatz— Döbeln     mit  Mügeln- 

54,*;. 

13,7t» 

13,355 

0,510 

213,7 

6,4s* 

Mügeln— Geising-Altenberg   -   .  . 

36,10 

20,M0 

17,osn 

8,490 

265,6 

8,*a.'. 

18,J» 

26,©» 

21,573 

4,647 

312,4 

7,757 

Potschappel-Wilsdruff  

10,90 

22,949 

21,»« 

1,577 

341,5 

8,37* 

Wilischthal— Ehrenfriedersdorf  mit 

Herold—Thum  

15,*  t 

16,937 

20,763 

—  StW 

356,9 

9,417 

9,04 

25.969 

27,77» 

—  1,903 

651, t 

12,45i. 

11,81 

18,aoi 

34,599 

—  16,39* 

574,7 

14,697 

13,94 

38,i7* 

42,057 

—  8,779 

704,7 

Ü5VI5H 

Orünstadtel-Rittersgrün  .... 

9,3, 

18.o« 

32.479 

-  13,794 

728,4 

13,63* 

')  Vergl.  8.  29  des  .lahrewliericht*. 

Die  bayerischen  Vizinnl-  und  Lokalbahnen  im  Jahre  1893.') 
Der  statistische  Bericht  über  den  Betrieb  der  königl.  bayerischen  Verkehrsnnstaltcn  im 
Verwaltungsjahre  1893  enthalt  nachstehende  Angaben  iii>er  die  Betriebsergebnisse  der  Vizi- 
nalbahnen  und  Lokalbahnen  im  Jahre  1S93: 


l)  Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen.  1894,  S.  159  u.  IT. 
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r  Z«il»chrift 
I  fiir  Kleinb 


B  e  i  e  i  e  Ii  n  11  n  g 
der 

H  a  Ii  n  I  i  Ii  i  o  Ii 


:7t 


km 


Ge- 
>aiuint- 

liiiii- 
aufwaml 
Ende 
1893 
M 


Hiervon  wurden  bestritten: 


:iu»  Staatsbahn-  und 
Vlzinallialinbaniondtt 

nncb  Hinaai-vcrcii- 
Iting  der  von  den  In- 
teresHenten  tlir  Krd- 
arbeiten  aul- 

jcew  endeten  KoMen 

uumh  IiI  der  hu 
Erdarbeiten 
M  M 


von  den 
Interessenten 


für 
Grund- 
erwer- 
bung 
M 


fiir 
Erd- 
ar- 
beiten 
M 


Befördert 


Per-     Heist-   =  = 
£:  -= 

sonen    gep.tck  -=  - 
■Z  _: 


Anzahl  U> 


A.  Viziualbalinen. 

Siegelsdorf— Langcnzenn 
Gcorgensgmünd  —  Spalt  . 
Wiesau— Tirschenreuth  . 
Schwaben-  -Erding  .   .  . 


Steinach— Kothenburg  o.  T. 
Immenstadt— Sonthofen  . 
Holzkirchcn— Tölz  .... 

Sinzing— Alling  

Dombühl— Feuchtwangen  . 
Biesseuliofcii- Oberdorf  b.  B. 
Neustadt  a.  A.-  Windsheim 

Prien— Aschau  

Seuden— Weissenborn .   .  . 

Feucht— Altdorf  

Weilheiiii— Murnau  .... 


5,  w 

6,  f2 

11,01 
13,63 
11.07 
8,34 
21,43 

4,u 

11,10 
6.M 
15,3V 

9,63 

9,51* 
11,70 
21.3« 


286532 
396  308 
469  514 
891 558 

1  07*  760 
970  543 

209ti  394 
400  5H7 

1  189  139 
636  330 

1  756  187 

1368  925 
972  613 

1  142  297 

1808  944 


185  143 
304  015 
355  750 
701384 
860  286 
718  63* 

1  650  346 
296276 
942  335 
524  9H2 

1  35K  764 
817  824 
tihfi  761 
846  711 

1  370  385 


62  52». 

54  811 

46  2*6 
146  460 
127  407 

67  372 
2KS  038 

79187 
133  667 

59  <>82 
207  382 
369  267 
165964 
172  903 
274  543 


38  863 

39  482 
57  478 
43  714 

101  067 
137  161 
158  010 

25  104 
113137 

51  666 
1H9041 
151  834 
119  888 
122683 
164016 


57  372 


Summe  A 

B.  Lokalbahnen. 
Gemünden— Hammelhurg  . 
Uebersee- Marquartstein 
Eichstätt  Bahnhof-Stadt  . 
Neustadt  u.  S.  -Bi»chofsheim 
Feucht— Wendelstein  .   .  . 
Neustadt  a.W.N.-Vohenstrauss 
Landsberg   Schongau    .  . 
Erlangen— GrHfenberg    .  . 
Hof-  Naila    Marxgriln    .  . 
Münchberg — Helmbrerhts  . 
Neuinarkt  i.  (>.  — Beilngriess 
«•iiiuchi.  Greissibach— Freystadt. 

Kolli— Grading  

Poeking— Passau  

Bad    Keichenhall  —  Berchtes 

gaden   

Freilassing- Laufen  .  .  . 
Zwiesel- -Grafenau  .... 
Passau— Freyung  .... 
Neusorg— Fichtelberg .  .  . 
Forchheini — Ebcrinannstadl 
Traunstein  — Trostberg  .  . 
Jossa  -Brückenau  .... 
Hassfurt— Ilofheiiii  .... 

Cham— Kötzting  

Cham— Kötzting-Lam  . 
Günzburg — Krumbaeh    .  . 
Forchheim — Höchstadt  a.  A. 
Neustadt  a.S  -Königshofen  i.G 
Kitzingen— tlerolzhofen  .  . 

Hierzu  die  gepachteten  Strecken 
Ludwigsstadt — Lehesten.  . 
Kentwertshausen  —  Kömhild 


167,31 


27,  *i 

8,03 
5,17 

18,*7 

5,30 

26^o 

28,  Ti 
28,si 

22,97 

9.,,s 
27,o.) 

9.:; 
39,w 
34,oo 


18,si 

12.33 
31,53 

49,is 

14,73 
14,73 
21. 31» 
17,07 
15,49 

:.22,47) 

40,va 
27 

22,71 
23.vi 
30,04 

7..,u 
10,73 


15  455611 


1  358  687 
347  969 
365  434 
K20649 
212006 

1  385  563 
998  137 

1  304  H90 

1  763  534 
670  962 

1241  270 

1622  445 
3  034  354 

1  452  592 
579  539 

2  515  566 
6107072 

837  626 
-II  1)90 
923  483 
835  763 
747  419 
1  01-1  251 

• 

1  332  866 
860  554 
1026629 
139001S 

513  086 
360  469 


1 1 639  600  2  245  495 

aus  StaatPbahn- 
buufond« 

1  358  687 
817  800 
281  978 
743  661 
197  710 
1  279  603 
926  230 
1  215  901 
1609  728 
623  026 
1  168  120 

1  430  106 

2  KOI  163 

1  395  217 
630  692 

2  326  97 1 
5  741  8*7 

799  194 
697  561 
H64  200 
774  762 
649  652 
944  191 

> 

1  219072 
*01  276 
952  385 
1  228  874 


1513144  57  372 

an  gern*  L. 

Zn- 
echnwsen 

25  169  5  tlOO 
53  456  30000 
76  988 

7  596  0  700 
105  950 

71907 

KS  989 
153  806 

39  436    8  500 

73  160 

92  339 
283  191 

57  375 

4**47 
188  692 
366  165 

38  332 
114  429 

59283 

61 001 

70  267  27  500 
70060 

*  * 

110  793    3  000 
69  278 

74  244 

121  114  40  000 


Summe  B 


048..I7 


86  334  712 


32  S7'J  U50 


2460*07  120  700 


2*593 

23  310 

24  788 
57  147 
47  830 

103778 
147  179  1 
13087 
40  565 
62591 
40  870 
29497 
30147 
38229 
96374 


120  240 

73  550 
106  250 
532  550 
123  6H  i 
208420 
135  930 

25640  . 
1H2O10  . 
16629019 

791UO  . 

64660  . 

65  310 
164  750 
461  810 


.  1 
1  17 


1  1 


783  985  3  509120  2127 


1120 
!312 


42633 
501 

102! 
25689 
27  073 
62  751 
K3  399 
99  416 

194  274 
46727 

109  529 


51385 
46  710 

116255 
24  695 
29605 
51  610 
71280 

106  870 

118415 
36  325 

138  325 


88824  195195 
90  110    114  665 


106708 
112  784 
37  506 
104  943 
43  659 
140042 
126219 
42620 
67  043 
39  391 
48240 
152645 
60298 
12170 
14*49 


290715 
62200 
13  440 

126295 
61  305 

89290 
68050 
84  090 
27  740 
23  9»» 
131  345 
26  135 
8450 
*700 


16  421  30  860  • 
3934      4  700  • 


2152229  2256110  127 


Digiti 


II. 


Marz 
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wurden 


Thicre  <;«ter 


Watr.  Stuck  t 


1  908 
289 

47  364 
376  3  028 
319  1 7?3 
196  1  984 
132  4  381 
878 
288  2  460 
152  1  18* 
104  1  990 

17  1177 
221  991 

33  1652 
119  2661 


24  75« 
7132 
45  441 
14139 
20721 
49  618 


90  846  105  643 


11586 
26  209 
57  922 
20140 
11063 
15  286 
5  922 
59060 


1944  25139  459m;  1  426  862  25356 17322   619  841 9  740  1 0911 1 24 


I 

»1, 

964 

6  478 

100  733 

153 

134  2  352 

233  626 

11  2  606 

210  3  019 

24  344 

199  765 


16  1(0 
40262 
23  413 
36  «*) 
7  778 
56166 
35  216 
15  721 
57037 
23  602 
16020 


66  2  062  12291 
28  1223  22114 


21  1673 
10  1  979 
2H  551 

206  4  239 
1  463 

117  1 182 

186  2  783 
25  266 

209  1  215 
2H  368 
23  429 

146  1297 
36  395 
1  162 
4  131 

.  115 
4  49 


15  698 
18603 
31270 
53  346 
11 105 

6  782 
29166 
11459 

8904 
14  046 

16  281 
18947 

5  461 
1470 
1090 

47  012 
411 


2105  33529  683 


Einnahmen 


für 

für 

Per-  se 


sonen 


ftir 
Fahr- 
Rei-  tauge. 
Lei- 
rhen 

pre- 


Thic- 
re 

M 


übri- 

Summe 

Be- 
soldung 

Feue- 
rung 
der  Lg-i 

Bahn- 

Repa- 
ratur 

für 

aller 

und 

kcimcjti- 

sowtlge 

veo,  Be- 

untcr- 

der 

Ein- 

leuch- 

Tran*- 
jtort- 

Güter 

nah- 

Ein- 

fer- 
sonal- 

tung  u. 
Behei- 

hal- 

men 

nahmen 

aus- 

zung 
der 

tungr 

mittel 

gaben 

Lokale 

M 

M 

M 

M 

M 

M 

8917 
7  980 
13  492 
31934 
26083 
41044 


3  139 
21 979 
20316 
21  366 
12650 
12  274 
20122 
80073 


402  76 
287  26 
648  346 
3  820  3  072 
827  2  086i 
1 0O9  1 188 
6  95*  2655 
67  21 
1081  1857 
646  786 
590  1 157 
846  267; 
473  1  166j 
1060  446 
5  152  2  172 


17  760  201 
9284  300 

54  822  1  464 
26523  445 
31  428  809 
75906  1251 
101  817  1  204 
12951  345 
30711 
78  W17 
26  214 
17172 

18  852 
7  968 

110  640 


251 
414 

747 
«60 
463 
392 
794 


27  846 
17  827 
70774 
66794 
61233 

120  397 

220277 
16513 
55879 

100!  69 
49074 
80996 
33  228 
29987 

198  831 


3<t«  933  89  282  172  333  34  728  86  777   730  048 


18  845 
14  749 
22058 
12792 
6179 
26686 
38204 
47  756 
«1645 
16170 
41028 


465  1  082 
287  170 
479  117 
194  1  460 
222  18 
433  2  666 
636  2 170 
728  863 
1076  2  877 
312  188 
889  1679 


28260  3  396 
80701  1636 
215861997 
34  628  1  022 
7  678  269 
78183  4  275 
56588  2952 
31  727  2804 
74  693  3  834 
40  6491886 
34  413  3  887 


51  998 
47  543 
46  236 
50lt81 
14  361 
112133 
100  500 
83  878 
144125 
57  704 
81296 


34  886  1  841  1  658 
62807  1085  940 


37132 
18988 
92882 
6873 
41443 
49423 
16288 
22416 
14138 
18928 
66340 
25071 
5304 
4  929 

4 

4  674 
908 


3  142  1317 
555  465 
134  610 

1849  6999 
319  72 
592  1  084, 
621  1662 
478  322 
481  1879; 
224  458 
247  424 

1202  2  5611 
217  486 


71 

76 


142 
160 


247  28 
25  53 


34  8108  668 
42056  3141 

i 

58532  3  591 
27  789  1  792 
68  488  4  040 
134  384  7  686 
19198  2197 
16639  2  017 
52  667  3  844 
23  602  2093 
18  571  1305 
29  331  1  784 
44  933  2  060 
47  277  4  097 
12212  1  860 
3  862  480 
2  906  299 


76  853 
109979 

169214 
67  733 
99260 

242800 
30669 
61675 

107  697 
42688 
44  662 
45985 
66592 

110467 
89  846 
9  849 
8370 


62  316  1  987     69  252 
907     .         1 893 


Ausgaben 


l.eljrl-  Summe 
gii  aller 


Aus- 
gaben 


Aus- 
graben 

M 


12  757 
12  217 
19  974 
26298 
26460 
31  218 
69  224 
7012 

19  868 
14  976 
22  811 
21  512 

20  597 
20  364 
71 642 


2816 
2650 
4300 

6  545 

7  486 
8111 

14  742 
724 
8610 
808 
4  791 
5212 
4  750 
4  602 
18136 


3  018 
3  516 
6417 
15067 
11484 
12696 
56  949 
1  659 
11417 
6  672 
12  507 
5320 
2780 
8092 
14  739 


757 

996 
2076 
2868 
279R 

788 
C986 

714 
2066 

* 

2  350 
1904 
2  336 
1  884 
6  198 


584 
433 
577 
1435 
9-9 
1981 
2997 
228 
374 
21  718 
903 
696 
663 
1331 
1876 


19  931 
19812 

33  344 
52  213 
49  217 
54  79-1 

15t)  H98 
10  337 
37  335 
44174 
43  365 

34  644 
31118 
36  273 

112  593 


17  866 
13186 
17  659 
15991 
7  337 
27153 
26  890 
25  426 
84  806 
12887 
20  376 


3  914 

4  240 
6206 

5  048 
2260 

11611 
10  826 
12933 
1633» 
5  777 
12904 


7  606 
2266 
1  7121 
4264 
1  447 
8328 
8227, 
9  898 
8961 
5388, 
9108 


2  223 
1474 

2  96« 
1942 

747 
2869 

3  389 

4  458 
4  416 
1884 
4  549 


647 
368 
644 
740 
327 
1289 
1006 
1424 
1511 
842 
781 


32  156 
21  584 
29087 
27  975 
12138 
51  250 
50842 
54189 
66032 
26778 
53718 


27  689  10910  9  391 
40090  283H5  11065 


8846  971 
4411  2421 


2H357 
16243 
27  988 
38  724 
12730 
16600 
20267 
18  496 

13  721 
9  931 

14  686 
21566 
13463 

3  258 
2  412 

12  924 
1219 


12  174  19077  33820  1  139  305  74388  2178264  565  853  267  507  156  650  75  299  35  638  1 100847 


19601 
5794 
14990 
32730 
5390 
5  329 
8  692 

4  290 

5  65« 
4  517 
6748 

13  439 
6698 
1  305 
1  184 


«836 

3  247 
12480 

2706 

4  472 
2693 
4  929 
«829 
7  595 
3  551 
5070 
2182 

968 
52 
33 


8523 
1664 
3  643 
6509 
1820 

1  824 

2  517 
2 123 
1892 
1  373 
1  821 

3  686 
1818 

441 


2246 
2566 
805 
913 
341 
915 
645 
4  070 
492 
183 
4866 
1225 
497 
893 
14S9 


51m;    4  221    1078  384 
583    1333      182  316 


52786 
81372 

«0  664 
29  514 
59  856 
81  583 
24753 
27  361 
37  270 
35808 
29S56 
19656 
33  213 
42068 
22464 
5449 
5  401 

23  793 
3583 


Dem- 
nach 
Mehr- 
ein- 
nahmen 
Mehr- 
aus- 
gaben 
M 


7  415 
1985 

37  430 
18  581 
12016 
«5  603 
69  379 
6176 
18544 
56  795 
5  709 
.1649 
2110 
«280 
86238 


869  076 


19  849 
26009 
17  149 
22106 
2223 
«0883 
50158 
29739 
78093 
3092t; 
27  578 


24  117 

28  «07 

98650 
38219 
32404 
161  218 

5906 
34  314 
70427 

«  875 
15  296 
26  380 
83  379 
«8  399 
17  382 

4  400 

2969 

46  459 
1690 


1077  117 


20* 
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I  /.•IWchrift 
Ifiir  Kleinbahnen. 


Die  von  einer  Aktiengesellschaft  aus  eige- 
nen Mitteln  gebaute  Lokalbahn  Kötzting— Lam 
(No.23a),sowie  die  Lokalbahnen  Neustadt  a.S.— 
Königshofen  i.  G.  'So.  26),  Kilzingen -Gerolz- 
hofen  vNo.  27;  und  die  aus  Mitteln  der  sachsen- 


meiningcn'schen  Regierung  gebaute  Lokal- 
bahn Rentwertshausen— Römhild  (No.  29)  sind 
im  Laufe  des  Jahres  1893  eröffnet  worden. 

Von  dein  Bauaufwand  Ende  1893  ent- 
fielen: 


auf 

n.thnhore. 
Siation»- 


auf  auf 

Aufsicht  Bahnkörper 

und  und 

Yerwal-  Schienen-  ^'neblt*"" 

tung  läge  Einrichtungen 

M  M  M 


auf 
Fahr- 
material 


Z  u  s  a  in  in  e  n 
auf 

im  i  km 

Betriebs- 
länge 

11  I  M 


ganzen 


bei  den  Yizinalhahncn  . 

bei  den  vollspurigen 
Lokalbahnen  (aus- 
schliesslich der  ge- 
pachteten Strecken)  . 

bei  der  schmalspuri- 
gen Lokalbahn  Eich- 
statt Bahnhof- Stadt. 


67.-  021       10  250  417      2  760:05       1  765  67« 


3 137  981       25012  834      4107*79       2  787  02« 


19  456         2117*3  48  312  85  883 


15  455  611       92  377 


35  095  722       57  836 


365  434  70684 


An  Transportmitteln  waren  für   letztere  rige  Lokalbahnen  waren  am  Jahresschlüsse  im 

Lokalbahn  Ende  1*93  vorhanden:  3  Tender-  Betriebe:  274  Personenwagen,  1  Gepäckwagen, 

lokomotiven.  5   Personenwagen,   1  Gepäck-  67  vereinigte  Post-   und  Gepäckwagen  und 

M  agen.  5  Güterwagen  und  16  Rollscbemel  zur  76  bedeckte  Güterwagen,  sämmtlieh  zweiachsig. 

Beförderung   vollspuriger   Guterwagen;    ge-  Nachstehend  sind  die  Hauptergebnisse  des 

leistet  wurden  36067  Zugkilometer  und  26*020  Vizinalbahn-  und  Lokalbahnbelriebes  für  1892 

Wagcnnchskilometer.   Lediglich  für  vollspu-  und  1893  zusammengestellt: 


V  i  z  i  n  a  1  b  a  h  n  c  n 
1892  1893 

Lokalbahnen 
1892  1893 

Betriebslange  am  Jahressehluss  .  . 

.   .  km 

167,»i 

167,31 

."66,30 

648,o; 

m 

15  455  611 

15  455611 

32  859  707 

36  334  712 

1049  908 

1  099  121 

1843  279 

2178264 

Ausgabe   

701  259 

730048 

916471 

1  100847 

754  495 

783  985 

1  706  521 

2152229 

423  948 

459  861 

519116 

653  606 

Die  Straßenbahnen  31  -Gladbach— Rheydt. 

Die  im  Jahre  1*81  erbauten,  eingleisigen, 
vollspurigen  Strassenbahnen  M.- Gladbach— - 
Rheydt,  die  in  das  Eigcnthutn  der  Allgemeinen 
Lokal-  und  Strassenbalingesellschiift  in  Berlin 
übergegangen  sind,  können  den  stetig  wach- 
senden Verkehr  bei  der  Betriebsweise  mit 
Pferden  nicht  mehr  bewältigen.  Die  Eigen- 
thümerin  will  deshalb  unter  Verstärkung  des 
Oberbaues  und  Wetterführung  der  Bahnlinie 
von  Rheydt  bis  Odenkirchen,  sowie  Zufügung 
zweier  Strassenzüge  in  M.-Gladbach  den  elek- 
trischen Betrieb  mit  oberirdischer  Stromzufüh- 
rung  nach  dein  System  der  Allgemeinen 
Elektrizitätsgesellschaft  in  Merlin  einführen. 
Das  jetzt  B,:i  km  lange  Netz  wird  nach  .lern 


l.'mbau  etwa  10,j  km  umfassen.  Die  Betriebs- 
strecken würden  dann  folgende  sein: 

a)  Linie: 

|  Waldhausenerstrassc, 
Dahlenerstrasse, 
M.-Gladbaoh  Markt. 

I  Crefelderstrasse. 
I  Eickcnerstrassc; 

b)  Linie: 

IBahuhofstrasse, 
Lüpertzcnderstrasse. 
Viktoriastrasse, 
Gasstrasse. 
(  Rheydt  erst  rasse: 
|  Gladbacheistrasse. 
Rheydt      Friedrieh -Wilhelmstrasse, 
I  Odenkirchenerstrasse; 
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j  Rheydterstrasse, 
Odenkirchen    J  Freiheitsstrasse  bis  zum 

I  Rathhausplatz  in  Odenkirchen. 
Auf  der  Linie  a  sollen  die  Wagen  in  einem 
Abstände  von  6  Minuten,  auf  der  Linie  b  von 
10  Minuten  folgeu.  Die  Anordnung:  der  Aus- 
weichungen wird  jedoch  gestatten,  an  verkehrs- 
reichen Tagen  auf  der  letzteren  Linie  von  der 
Bahnhofstrassc  in  M.-Oladbach  bis  zur  Oden- 
kirchenerstrasse in  Rheydt  Wagen  in  Abstän- 
den von  6  Minuten  verkehren  zu  lassen.  Die 
Geschwindigkeit  soll  im  Innern  der  Städte 
10  km,  sonst  12  -15  km  in  der  Stunde  be- 
tragen. Auf  diese  Weise  hofft  man,  die  jetzige 
Jahresleistung  von  32«  000  auf  1  260000  Wagen- 
kilometer zu  steigern. 

Das  Triebwerk  der  elektrischen  Motor- 
wagen wird  so  stark  hergestellt  werden,  dass 
noch  1  bis  2  der  vorhandenen  Pferdebnhti- 
wageu  als  Anhäugewagcn  initgeführt  werden 
können. 

Die  Kraftstatiou  soll  auf  dem  in  der 
Rheydterstrasse  in  M.- Gladbach  gelegenen 
Grundstücke  der  Gesellschaft  errichtet  wer- 
den. Für  Maschinen-  und  Kesselraum  wird 
der  vorhandene  Wagenschuppen  umgebaut. 
Hier  werden  3  Sicherheitswasscrröhrenkesscl, 


3  Verbunddampfmaschinen,  die  je  150  PS 
leisten,  3  Dynamomaschinen  und  das  Schalt- 
brett mit  Zubehör  Aufstellung  finden.  Die 
Dynamomaschinen  sollen  mehrpolig  sein,  ge- 
ringe Stroropulsationen  haben  und  je  160  Am- 
peres bei  500  bis  550  Volt  liefern. 

Die  Motorwagen  sollen  16  Sitz-  und  12  Steh- 
plätze enthalten  und  ausser  mit  kräftigen 
mechanischen  auch  mit  schnellwirkenden  elek- 
trischen Bremseinrichtungen  versehen  werden. 


Ueber  die  BetriebBergebnistte  der  Tram- 
bahnen de»  Seine-Deparlements  im  Jahre  1892 

enthält  das  Bulletin  du  Ministerc  des  travaux 
public».  Band  XXX,  Oktoberheft  1894,  S.  201, 
die  folgenden  Angaben: 

Auf  den  sUinmtlichen  Trambahnen,  die  in 
Paris  sowohl  innerhalb  als  ausserhalb  der 
Stadtmauern  betrieben  werden,  wurden  im 
Jahre  1892  160570601  Personen  befördert,  von 
diesen  entfielen  auf  den  Bezirk  innerhalb  der 
Mauern  116  51«  184  Reisende  (oder  77", 0)  und 
der  Rest  von  84  054  417  Reisenden  (oder  23%) 
auf  den  Bezirk  ausserhalb  der  Mauern. 

Ucber  die  Ausnutzung  der  Plätze  und  die 
Einnahmen  wird  folgendes  mitgethcilt: 


Gesellschaft 


Innerhalb  der  Mauern 
Plätze 


|    I  QU 

vorbanden        l»e*em    '  b*" 


Ausserhalb  der  Mauern 
Plätze 


!  ren 

Torhanden     benet«    i  ''*\ 
*>;ttt 


Die  Einnahmen  betrugen 
auf  den  Linien 


innerhalb  ,  ausserhalb  Zu. 
der  Mauern  samroen 

l'rr*.  Kivs.  Frc*. 


1.  Allg.  Omnibu9 

2.  Trambahnen  v. 
Paris  u.  in  dein 
Departement 
der  Seine  .  .  . 

3.  Allg.  Pariser 
Trambahn  .  .  . 

1.  Trambahn  von 
Paris  n.  Saint- 
Gcrmain  .  .  .  . 

5.  Nogentbahnen 

6.  Drahtseilbahn 
von  Belleville 


87  060  229    81263  759  93 


30042313    12  302  593  41 


29618944    19  526  793  ÜÜ 


i 


8»4<)ti20     3  123  039  89 


24  923  844  8  *44  239  36 


30  879  193  14  512  487  47 


29  220  430  7  715  «03  26 


3  189  280  1  473  322  46 
2543  732  1  508  76«  59 


14  678  320     259956  15  673  675 

1952608  1319385  8  271998 
8  403  952     763  924   4  157*76 

513  149  513  149 
338814      336  814 


324  59« 


324  51  h; 


zusammen 


150562106  116  51«  184  77 


90  750  479  34  054  417  38 


20  85947«  3  920  527  24  280003 


Die  ßetriebslänge  betrug  bei  der 


innerhalb 

anwcrhnlb 

zusammen 

•1 «-  ■  Mauern 

km 

km 

km 

129,noi 

36,11« 

165,  «s 

2.  Trambahn  von  Paris  und  dein  Seine-Departement  .  . 

36.oo; 

33,32« 

69,331 

45. 

29,T17 

75,  no 

Digitized  by  Google 


Zeitachriftonsehau.  kÄ«. 


Verkehrsergebnisse. 

Von  den  nachfolgenden  Kleinbahnuntcrnehmungen  sind  Nachweise  über  die  Verkehrs- 
ergebniase  eingegangen,  denen  zufolge  die  Einnahmen  betrugen: 


Name  der  Kleinbahnunteruelniiung 

—  —  - 

Betrieb* 
km 

1894 

i  in  i»i  o  n  a  t 

i  • 

M 

1895 

Januar 

lictrictwt- 
lftnpe 
km  M 

Frankfurter  Trambahngesellschaft  .... 

•24.519 

173  079 

24,M9 

171864 

— 

11  896 

11  48S 

Breslauer  Strasseneisenhahn-Gesellschaft .  . 

83  825 

29,«i 

94  202 

Hamburger  Strasscncisenbabn-Gescllschaft  . 

— 

574  3% 

599373 

Aktiengesellschaft       t  Pferdebetrieb  . 

35,  »Ts 

67  54i6 

38,SS> 

71840 

Strassenbahn  Hannover  1  Elektr.  Betrieb 

14  288 

13,s;i 

17  626 

46,3so 

169231 

46\iS0 

169)384 

22801 

22207 

Feldabahn  ... 

44 

9  122 

44 

8  505 

Ravensburg— Weingarten  

1 

3  »KW 

4 

3  567 

14 

124» 

14 

3  770 

81 

18  498 

81 

16  04$ 

9 

2283 

9 

2122 

Murnau— Garmisch— Partenkirchen  ... 

25 

99t<6 

25 

10  228 

13 

5025 

13 

5176 

27 

18  623 

27 

14  378 

14 

5299 

14 

7029 

Zcitschri 

De  Locomotief'.  1W>. 

[So.  17,  K  S.  12>,  137.) 
VIII.   Generalversammlung   des  Inter- 
nationalen permanenten  Strassen- 
bahn  verci  ns. 
Fortsetzung  des  Berichtes  über  die  Ver- 
handlungen den  Strassenbahnvereins  zu  Cölu. 

Die  Strasxenbahu.  IKtö. 

[So.  1,  2,  .7,  4,  S.  3,  1H.  2fJ,  3H,  51.} 
Di<;  Lahrer  Strassenbahn-  Von  M.  Paul- 
-sen,  Ober-Ingenieur. 
Ausführliche  Darstellungder  Vorgeschichte, 
der  Projektirung,  der  Bauausführung,  der  An- 
lagen, der  Betriebsmittel  und  Betriebseinrich- 
tungen  der  Lahrer  Stra.ssenbahu,  die.  auf  einer 
Länge  von  19,is  km  vom  Rheinufer  bei  Otten- 
heim ausgehend,  Allmnnnsweier,  Langen- 
winkel,  Dinglingen,  Lahr,  Kuhbach,  Heichen- 
bach, Steinebach  und  Seelbach  im  Schutterthal 
mit  einander  verbindet 

[So.  1.  S.  7.) 

Die  Pflege  des  St  ras sen bahn pf er des  im 
Winter. 
Fortsetzung  und  Sellins-*. 

[AV>.  3,  H,  S.  25.  >X.) 
VIII.   Generalversammlung   des  Inter- 
nationalen permanenten  Strassen- 
ba  Im  Vereins. 
Fortsetzung  der  Berichterstattung  über  die 
auf  der  Generalversammlung  #zu  dilti  statt- 
gehabten Verhandlungen.    ..'Vergl.  Zeitschrift 
für  Kleinbahnen.    1H95.   S.  loo.j 


teiiHcliau. 

[Ao.  4,  ö,  6',  7,  Ä.  37,  49,  tö,  77.  J 
Die  Kleinbahnen  im  preußischen  Land- 
tage.   Von  G  Paulus,  königl.  bayeri- 
scher Haupttnatin  a.  D. 
Berichterstattung  über  den  Fortgang  der 
Verhandlungen  im  Landtage. 

[So.  4,  S.  42.) 

Elektrizität  und  Gas  auf  dem  Gebiete 
des  St rassenbahn wesens 
Eine  Betrachtung   über  den  Werth  der 
Elektrizitiit  und  des    Gases    als  bewegende 
Kraft  bei  Strasseubahnen. 

[Wo.  5,  S.  M.\ 

Zur  Förderung  des  K  leinbahn  wesens  in 
der  Provinz  Schleswig-Holstein. 
Abdruck  des  Entwurfes  eines  im  Auf- 
trage des  Provinziallandtages  vom  Provinzial- 
ausschuss  ausgearbeiteten  Regulativs  über  die 
näheren  Bedingungen  und  Voraussetzungen 
der  provinziellen  Unterstützung  des  Klein- 
balmwesens  in  Schleswig-Holstein. 

(Ao.  .5.  7,  .V.  .v2.  7ÄJ 
Reisebericht  d  e  r  K I  e  i  n  b  a  h  n  k  o  m  m  i  s  >  i  o  n 
des  Kreises  Hadersleben. 
Fortsetzung     Vergl.  Zeitschrift  für  Klein- 
bahnen.   1*95.    S.  100.) 

[So.  7,  .S\  77.] 

Bestimmungen  und  Gesetze  zur  Förde- 
rung v  o  n  K  I  e  i  n  b  a  h  n  e  n  b  e  z  w. 
N  e  b  e  n  h  a  h  n  e  u  L  o  k  a  1  b  a  h  n  e  n )  i  n 
den  ausserpreus.si-.ehen  Staaten 
D  eilt  sc  h  Luids 
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Fortsetzung',  enthaltend  An  graben  über  das 
Grosshereogthum  Hessen.  (Vergl.  Zeitschrift 
für  Kleinbahnen.    1895.   S.  101.1 

Glasers  Annalen  f.  Gewerbe  u.  Bauu  esen.  1895. 

[D<l.       Heft  1,  S.  2.] 
Die  Langen'sche  Schwebebahn. 

Vortrag  des  Regierungsbaumeisters  Feld- 
mann  aus  <  öln  in  der  Versammlung  des  Ver- 
eins für  Eisenbahnkunde  am  13-  November 
1894.  Mit  «  Abbildungen  und  einer  Tafel. 
Ausführliche  Beschreibung  des  Systems  und 
des  für  Berlin  geplanten  Bahnentwurfs.  ■  Vcrgl. 
Zeitschrift  für  Kleinbahnen.   1894.   S.  521. 

La  roie  ferree.  f*S<5. 

[No.  636,  S.  6.] 

Association  deä  »ociete-s  des  chemins 
de  fer  secondaires  et  des  tramways 
i\  vapeur  francais.   ^  011  Humbert. 
Vorschlag,  eine  ahnliche  Vereinigung  zur 
Förderung  des  Neben-  und  Kleinbahnwesens 
zu  bilden,  wie  sie  zwischen  den  grossen  Kisen- 
bahngescllschaften  getroffen  ist. 

[Xo.  1S37,  S.  20.) 
Extension  du  Rescau  de  la  Sarthe. 

Das  Lokalbahnnetz  iu  dem  Departement 
Sarthe  besteht  zur  Zeit  aus  85  km  Lokal- 
bahnen und  17,*  km  Trambahnen,  zusammen 
also  aus  102,-»  km.   Hierzu  sollen  der  Gesell- 
schaft noch  4  Linien  konzessionirt  werden: 
von  Mans  nach  Saint-Cosme-de-Vnir     42,2  km, 
„    Mans  nach  Foulletourte       .        U3,-.   „  , 
„    Foulletourte  nach  Mayet  .       .     2f>.c   .  , 
.    Mamers  nach  la  Ferte-Bernard 

über  Saint-Oosme  37,2   .  . 

sodass,  falls  der  Vertrag  genehmigt  wird,  das 
Netz  231,«  km  umfassen  würde.  Als  Gegen- 
leistung übernimmt  die  Gesellschaft  den  Be- 
trieb des  ganzen  Netzes  auf  eigene  Gefahr 
und  Rechnung  und  verzichtet  auf  jede  Bei- 
hilfe zur  Deckung  von  Betriebsausfällcn. 

[Ab.  038.  S.  37.) 
Les  chemins  de  fer  d'interct  local. 

Bericht  über  die  Betriebsergebnisse  der 
Lokalbahnen  Frankreichs  iu  den  ersten  G  Mo- 
naten 139-1. 

L'Ecnnnmitte  francais.  IWj. 

\Xn.  2,  S.  M.\ 

Les  divers  systemes  de  traetion  des 
Tramways.  Von  Daniel  Bellet. 
Besprechung  der  verschiedenen  Arten  der 
bewegenden  Kraft  für  Trambahnen  und  zwar 
Pferdebetrieb.  Dampfbetrieb  und  elektrischer 
Betrieb.  F.rörterung  der  Vorzüge  und  Nach- 
theile der  verschiedenen  Systeme. 

Mittheilungen _des  Vereins  für  die  Förderung 
de*  Lokal-  und  Strassenbahnursens.  1895. 

[Urft  1,  &  24.} 

1.  Berathung  des  Gesetzentwurfs  über 
Lokal-  und  Kleinbahnen  im  Eisen- 
bahnausschiisse. 
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a.  Parlamentarische,  Behandlung  des 
Gesetzentwurfs  über  Lokal-  und 
Kleinbahnen  im  Abgeordneten- 
hause und  Herrenhanse. 

3.  Das  neue  Lokalbahngesctz  in  der 
von  den  beiden  Häusern  des  Reichs- 
rathes  genehmigten  Fassung. 

(Vcrgl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen.  18t«.  S.5t>. 

82  und  113. 

[Heft  1,  S.  b2.\ 

Die  Lokatbahnaktiou. 

Ein  Berieht  über  die  Bestrebungen  und 
Arbeiten  der  zu  Anfang  des  Jahres  zusammen- 
getretenen Landtage  von  Niederösterreich, 
Oberösterreich,  Mähren,  Salzburg  und  Tyrol 
zur  Förderung  des  Lokalbahnwesens.  Es  wird 
nach  dem  Beispiele  von  Steiermark,  Böhmen 
und  Galizien  auch  für  die  vorgenannten  Landes- 
fheile  Oesterreichs  die  Schaffung  eigener 
Landesbahnämter  geplant.  Auf  einigen  Land- 
tagen sind  schon  einzelne  Bauprojekte  in 
nähere  Erwägung-  gezogen,  und  dabei  ist  auch 
über  Beschaffung  der  erforderlichen  Geld- 
mittel verhandelt  worden. 

Vnter  der  Ueberschrift :  Zur  Schaffung 
eines  Landeseisenbahngesetzc*  für 
Oberösterreich  und  eines  Organisations- 
Blatuts  für  den  oberösterreichischen 
Lau deseisenb a h n r a t h  werden  insbesondere 
die  Pläne  des  Baues  der  Lokalbahnen  in 
diesen  Landestheilcn  behandelt. 

[Urft  J,  .S.  107. \ 

Die     schmalspurige  steierinärkische 
Landesbahn      Kapfenbcrg  —  See- 
bach—Au.    Von    E.  A.  Ziffer.  Mit 
einem  Lageplau  und  Längenprofil. 
Die  Besehreibung  dieser  22,s<  km  langen,  mit 
einer  Spurweite  von  0,;«;  m  gebauten  Bahn, 
umfasst  die  baulichen  Anlagen,  die  Ausrüstung 
der  Bahn  mit  Betriebsmaterial,  die  gesammten 
Herstellungskosten  (der  Bau  hat  beansprucht 
70«  000  ft.  oder  für  ein   Kilometer  31000  II  1 
und  die  Einrichtung  des  Betriebes.    In  letzterer 
Beziehung  wird  besonders  darauf  hingewiesen, 
dass  dem  Zugführer  nicht  nur  das  Kommando 
im  Zuge,  sondern  auch  auf  den  Stationen,  auf 
denen  Bahnagenten  bestellt  sind,  übertragen 
ist.   Der  Zugführer  hat  auch  den  Verkauf  der 
Fahrkarten  und  die  Abfertigung  des  Reisege- 
päcks zu  besorgen. 

Oeste.rr.  Ei  senb.- Zeitung.  18,%. 

[No.4.  S.  211} 
Elektrische  Kleinbahnen  in  Wien. 

Der  Gemeinderath  von  Wien  hatte  ein  Ko- 
mitee damit  beauftragt,  die  in  letzter  Zeit  ein- 
gegangenen Projekte  über  Anlage  verschie- 
dener Bahnlinien  in  Wien  zu  prüfen.  Dieses 
Komitee  hat  den  Vorschlag  gemacht,  sämmt- 
liehe  Anträge  der  Privatnntcrnehmungen  und 
Gesellschaften  abzulehnen  und  für  die  Ge- 
meinde die  Konzession  für  den  Bau  und  Be- 
trieb von  elektrischen  Bahnen  im  ganzen  Gc- 
meindegebicte  von  Wien   zu  erwerben:  das 
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Konnte  hat  auch  die  Grundsätze  ausgearbeitet, 
nach  denen  diese  Bahnen  gebaut  und  elek- 
trisch betrieben  worden  sollon. 

[Xo.  6,  S.  45.] 
Ueber  europäische  Stadtbahnen. 

Beschreibung  der  zur  Zeit  im  Betriebe 
oder  im  Bau  befindlichen  Stadtbahnanlagen 
von  Budapest,  Berlin,  Paris,  London,  Glasgow 
und  Liverpool,  deren  Betrieb  geschildert  wird 
und  deren  Herstellungskosten  der  Verfasser 
festzustellen  versucht. 

The  Railroad  Gazette.  1805. 

[No.  2,  S.  21.] 

l'eckhain's  New  Kxcelsior  Truek.  Mit 
Abbildung. 

[No.  2,  S.  22.) 

Rapid  Transit  in  New-Vork. 

Erörterung  der  Vorschlüge  von  Mr.  Croes 
über  die  Lösung  der  New-Yorker  Schnellver- 
kehrsfrage. 

[No.  3,  S.  38.] 
Light  Railroads  in  England. 

Eingehende  Besprechung  der  englischen 
Kleinbahnfrage  vom  Standpunkte  des  ameri- 
kanischen Eiscnbahnfachmanues. 

[No.  3,  S.  39.] 
Speed  Limits  for  Electric  Street  Cars. 

Erörterung  über  die  zulässigen  Geschwin- 
digkeiten für  elektrische  Strassenbahnwagcn, 
wobei  ausgeführt  wird,  dass  die  Geschwindig- 
keitsgrenze, die  eingehalten  werden  soll,  ver- 
schieden sein  inuss,  je  nachdem  der  Wagen 
belebte  Strassen  im  Innern  einer  Stadt,  oder 
Strassen  in  dünn  bevölkerten  Vorortsbezirken 
befährt,  auf  deuen  andere  Fuhrwerke  nur 
selteu  anzutreffen  sind,  Um  Unfälle  zu  ver- 
meiden, sei  es  für  die  Strassenbahngesell- 
schaften  besonders  wesentlich,  nur  durchaus 
zuverlässige  und  vorsichtige  Wagenführer  in 
Dienst  zu  nehmen. 

[No.  4,  S.  54.] 
Light  Railroads  and  Standard  Gauge. 

Erörterung  der  Frage,  betreffend  die  für 
Kleinbahnen  anzuwendende  Spurweite,  wobei 
auf  einen  Bericht  des  Eiscnbahnausschusses 
von  Xeu-Süd-Wales  über  Kleinbahnen  für 
Australien  Bezug  genommen  wird.  Derselbe 
bestätigt  die  früher  geäusserte  Ansicht  der 
Kailroad  Cazette,  dass  es  zweckmässig  sei,  bei 
Kleinbahnen  die.  Vollspur  anzuwenden,  weil 
hierbei  die  grösseren  Ersparnisse  an  Betriebs- 
kosten die  erstmalige  höhere  Aufwendung  in 
den  Anlagekosten  binnen  kurzem  ausgleichen 
würden. 

Die  bei  Schmalspurbahnen  nothwendige 
Schaffung  eines  besonderen  Parks  von  Be- 
triebsmitteln wird  als  ein  empfindlicher  Miss- 
stand hervorgehoben.    Hierbei  ist  zu  beachten, 

l'  iir  die  Itrdnktiun  vcr.i nt » »i 1 l 
Vertu;;  von  Julius  Springer  in  fleilin 


dass  die  Entwicklung'  der  Bahnen  in  Austra- 
Heu  zur  Zeit  unter  einer  zu  grossen  Verschie- 
denheit der  vorhandenen  Spurweiten  leidet. 

The  Ilailiray  News.  1895. 

[No.  1618,  S.  7.) 
The  Single  Rail  System  for  Light  Lines. 

Auf  die  Anwendung  der  einschienigen 
Bahn  nach  dem  System  Lartigue  für  Klein- 
bahnen wird  unter  Hinweis  auf  die  zur  Aus- 
führung gc langte u  Anlagen  nach  diesen» 
System  in  Frankreich  im  Departement  der 
Loire  und  in  Irland  —  die  15,3  km  lange  Listo- 
!  wel-  und  Ballybunionbahn  —  aufmerksam  ge- 
macht. Von  den  ausgeführten  Bahnen  werden 
die  wichtigsten  Angaben  über  den  Oberbau 
und  die  Anlagekosten  mitgetheilt. 

Zeitschrift  für  Eisenbahnen  und  Dampfschif- 
fahrt. 1895. 

[Heft  4,  5,  S.  71,  90.] 
Bericht  des  Eisenbahnausschusses  über 
die  Regierungsvorlage,  betreffend 
den   Bau   von  Lokal-  und  Klein- 
bahnen. 

(Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen.  1895. 
S.  56,  82  und  118.) 

Zeitschrift  für  Transportwesen  und  Strassen- 
bau.  1895. 

[No.  5,  S.  74.] 

Formen  der  Fahrgeldhinterzichung  im 
Strassenbahnbetricbc.  Von  Dr.  Karl 
Hilse,  Syndikus  der  Grossen  Berliner 
Pferdeeiseubahngesellschaft. 

[No.  5,  S.  76.] 

ElcktrischeStrassenbahn  Wien— Hütte I- 
dorf.   Von  Rudolf  Ziffer. 

Bericht  über  die  Versuche,  die  seit  dem 
16.  Januar  d.  J.  in  Wien  mit  dem  Akkumula- 
torenbetrieb, System  Waddel-Entz,  gemacht 
worden  sind.  Das  vorläufige  Ergebniss  geht 
dahin,  dass  selbst  bei  ungünstigen  Steigungs- 
und Krüminungsverhältnisseu  der  Betrieb 
keine  Störungen  erlitten  hat.  Der  Unterricht 
in  der  Führung  der  elektrischen  Wagen  nahm 
4  Tage  in  Anspruch.  Die  Geschwindigkeit, 
mit  der  zur  Zeit  die  beiden  in  Betrieb  ge- 
stellten Wagen  bewegt  werden,  beträgt  nur 
»— 12  km  in  der  Stunde,  weil  der  elektrische 
Betrieb  nur  probeweise  zwischen  den  Pferde- 
betrieb eingeschaltet  worden  ist. 

Aus  Amerika  wird  dann  noch  angeführt, 
dass  der  Betrieb  mit  den  Akkumulatoren, 
System  Waddel-Entz,  dort  ergeben  hat.  dass  er 
billiger  ist,  als  der  l'ferdebetrieb,  wahrschein- 
lich aber  theurcr,  als  elektrischer  Betrieb  mit 
oberirdischer  Stromzuführung,  und  dass  Stö- 
rungen im  Betriebe  nur  ausnahmsweise  beob- 
achtet worden  sind. 


Ich    IT.  A  v,  <t.  1  >y«n  in  Ucrlin. 

X.  -  Uruck  von  H.  S-  Hermann  in  Berlin. 
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Zeitschrift  für  Kleinbahnen. 


1895.  April. 


Der  Entwurf  eines  Gesetzes,  betreffend 
das  Pfandrecht  an  Privateisenbahnen  und 
Kleinbahnen  und  die  Zwangsvollstreckung 
in  dieselben. 

v»n 

\V.  (Heim, 
«ieheiiner  Obcrrfgirningvraili  im  Ministerium  der  öflent- 
liehen  Arbriten. 

Der  im  vergangenen  Jahre  dem  Land- 
tage vorgelegte  Gesetzentwurf  des  vorbe- 
zeichneten Inhalts,  welcher  in  dieser  Zeit- 
schrift (1894  8.  121  ff.)  einer  Erörterung 
unterzogen  worden  ist,  gelangte  nicht  zur 
Verabschiedung,  ja  nicht  einmal  zu  einer 
eingehenden  Berathung.  In  nur  wenig  ver- 
änderter Gestillt  ist  der  Entwurf  jetzt  von 
neuem  der  Beschlussfassung  des  Landtags 
unterbreitet  worden.1) 

Die  Berathung  des  vorjährigen  Ent- 
wurfs begegnete  bekanntlich  deshalb 
Schwierigkeiten,  weil  in  der  hiermit  be- 
trauten Kommission  des  Herrenhauses 
Zweifel  über  das  Bedürfniss  eines  der- 
artigen Gesetzes  bestanden.  Wie  die  Be- 
gründung des  diesjährigen  Entwurfs  er- 
giebt,  hat  die  Regierung  hieraus  Veran- 
lassung genommen.  die  Bedürfnissfrage 
einer  nochmaligen  Prüfung  durch  die  Re- 
gierungspräsidenten und  die  Eisenbahn- 
behörden unterziehen  zu  lassen,  nach  deren 
Ergebnisse  die  Notwendigkeit  der  Eröff- 
nung des  Realkredits,  insbesondere  für  die 
Kleinbahnen,  von  der  überwiegenden  Mehr- 
zahl der  Berichterstatter  anerkannt  und 
zum  Theil  durch  die  in  dieser  Beziehung 
bereits  gewonnenen  Erfahrungen  begründet 
worden  ist.  In  der  Begründung  des  Ent- 
wurfs wird  in  dieser  Beziehung  ausgeführt, 
dass  dies  Bedürfniss  nicht  für  alle  Klein- 
bahnunternehmer in  gleichem  Masse  vor- 
banden sei.  Kreise  und  andere  Kommunal- 
verbände, die  sich  derartigen  Unterneh- 
mungen unterziehen,  würden  in  der  Regel 
auch  ohne  Zuhilfenahme  des  Realkredits 
die  dazu  erforderlichen  Mittel  beschaffen 
können,  nicht  aber  Privatpersonen  oder 
Privatgesellschaften,  die  doch  den 
grössten  Theil  der  Kleinbahnunternehmer 
bilden.   Häutig  seien  diese  bereits  zur  Be- 

l)  Der  Entwurf  ist  in  diesem  Hefte  unter 
Gesetzgebung  abgedruckt. 


Schaffung  des  Anlagekapitals  auf  die  Inan- 
spruchmihme  desKredits  angewiesen,  dessen 
Gewährung  sie  jedoch  kaum  erwarten 
können, wenn  deinGläubiger  nicht  wenigstens 
die  Garantie  gegeben  sei,  dass  der  Bestand 
der  Bahnen  durch  rechtliche  Beschrän- 
kungen der  freien  Veräusserung  ihrer  Be- 
standteile und  des  freien  Zugriffs  der 
Gläubiger  gesichert,  und  ihm  das  Vorzugs- 
recht gegenüber  späteren  Anleihen  ver- 
bürgt sei.  In  Wirklichkeit  sei  denn  auch 
die  Finanzirung  von  Kleinbahnen  vielfach 
auf  die  Schwierigkeit  persönlicher  Kredit- 
gewährung gestossen ,  die  nur  dadurch 
beseitigt  werden  konnte,  dass  die  Bau- 
unternehmer nehen  der  Herstellung  der 
Bahn  auch  die  Geldbeschaffung  übernahmen 
oder  die  Bahn  mit  ihren  eigenen  Mitteln 
ausführten.  Abgesehen  davon,  dass  dieser 
Ausweg  nicht  erwünscht  erscheine,  erübrige 
er  auch  nicht  einmal  das  Bedürfniss  für 
die  Ermöglichung  der  Verpfändung  der 
auf  diese  Weise  zu  Stande  gekommenen 
Bahn,  weil  der  Bauunternehmer  das  darin 
festgelegte  Kapital  für  andere  Bauunter- 
nehmungen  wieder  frei  zu  machen  nur  dann 
im  Stande  sein  werde,  wenn  er  die  von 
ihm  selbst  hergestellte  Bahn  zwecks  Auf- 
nahme von  Anleihen  verpfänden  könne, 
oder  für  die  von  ihm  dazu  vorgeschossenen 
Gelder  eine  hypothekarische  Sicherheit  er- 
'  halten  habe,  die  ihm  die  Verwertung 
seiner  Forderung  durch  Zession  unschwer 
ermögliche.  Ebenso  weist  die  Begründung 
des  Entwurfs  auf  die  Notwendigkeit  der 
Beschaffung  einer  rechtlichen  Grundlage 
für  die  Zwangsvollstreckung  in  eine  Bahn 
als  Gesammtheit  hin,  die  nicht  entbehrt 
werden  könne,  wenn  nicht  das  an  dem 
Fortbestände  der  Bahnen  betheiligte  öffent- 
liche Interesse  und  das  Interesse  der  Gläu- 
:  biger  an  einer  möglichst  günstigen  Ver- 
'  werthung  des  Unternehmens  geschädigt 
werden  solle. 

Die  Aenderungen,  die  der  vorjährige 
Gesetzentwurf  selbst  erfahren  hat,  sind  zum 
Theil  ebenfalls  durch  Bedenken  veranlasst, 
welche  im  Herrenhause  gegen  einzelne  Be- 
stimmungen geltend  gemacht  worden  sind. 
Soweit  sie  nicht  ganz  unerheblich  sind, 
sollen  sie  hier  hervorgehoben  werden, 
während  wegen  seines  unverändert  ge- 
bliebenen Inhalts  auf  die  oben  bezeichnete 
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frühere  Besprechung  des  Entwurfs  Bezug 
genommen  werden  kann. 

Die  wichtigste  Aenderung  betrifft  die 
Zeit  der  Entstehung  der  Bahneinhcit.  Der 
frühere  Entwurf  wollte  die  Bahneinheit 
ausnahmslos  erst  mit  der  Genehmigung 
der  Eröffnung  des  Betriebes  auf  der  ganzen 
Bahnstrecke  entstehen  lassen,  indem  er  von 
der  Erwägung  ausging,  dass  erst  mit  der 
betriebsfähigen  Herstellung  ein  Betriebs- 
werth der  Bahn  vorhanden  sei,  der 
doch  vorzugsweise  die  reale  Sicherheit  für 
den  Kredit  bilde.  Die  Rücksicht  auf  die 
Förderung  des  Kleinbahnwesens  in  vollem 
Umfange,  welche  nach  der  Annahme  der 
Motive  nur  erreicht  werden  kann,  wenn 
durch  das  Gesetz  die  Möglichkeit  geschaffen 
wird,  einen  Theil  des  zur  Herstellung  der 
Bahnanlage  erforderlichen  Baukapitals 
durch  eine  pfandrechtlich  gesicherte  Anleihe 
aufzubringen,  war  jedocli  bestimmend,  in 
dem  jetzigen  Entwürfe  (§  3)  die  Eintragung 
der  Bahn  im  Bahngrundbuche  schon  vor  der 
betriebsfähigen  Vollendung  mit  der  Wirkung 
der  Entstehung  der  Bahneinheit  zu  ge- 
statten. Hierdurch  ist  dem  Bahnunter- 
nehiner  die  Möglichkeit  eröffnet,  bereits 
nach  Ertheilung  der  Konzession  den  Be- 
ginn der  Bahneinheit  mit  denjenigen  recht- 
lichen Folgen  herbeizuführen,  welche  der 
Entwurf  an  den  Bestand  der  Bahneinheit 
knüpft.  Nur  schliesst  der  §  4  No.  3  vor 
der  Eröffnung  des  Betriebes  auf  der  ganzen 
Bahnstrecke  die  nur  zur  ersten  Herstellung 
der  Bahn  zu  benutzenden  Geräthschaften 
und  VVerkzuge  von  der  Zugehörigkeil  zur 
Bahneinheit  aus.  wodurch  vermieden  werden 
soll,  dass  der  Bauapparat  der  Unternehmer, 
die  den  Bahnbau  gewerbsmässig  be- 
treiben, rechtlich  als  Theil  einer  einzelnen 
Bahn  behandelt  werde. 

Die  praktische  Bedeutung  dieser  Be- 
stimmung wird  auf  Kleinbahnen  beschränkt 
bleiben.  Unternehmer  von  Privateisen- 
bahnen erhalten  vor  der  betriebsfähigen 
Vollendung  der  Bahn  nach  den  bestehen- 
den V^rwaltungsgrundsätzen  nicht  die  Ge- 
nehmigung zur  Aufnahme  von  Anleihen. 
Für  Kleinbahnen  wird  aber  ein  erheblicher 
Erfolg  hiervon  erwartet  werden  dürfen. 
Der  Werth  eines  bereits  alsbald  nach 
der  Konzessionsertheilung  bestellten  Pfand- 
rechts besteht  allerdings  zunächst  im 
wesentlichen  nur  in  den  für  die  Bahn  ge- 
fertigten Vorarbeiten.  Er  wächst  jedoch 
mit  dem  Fortschreiten  der  Bauarbeiten  und 
der  Beschaffung  des  Bau-  und  Betriebs- 
materials,  und  die  Gläubiger  sind  daher  in 
der  Lage,  nur  nach  Massgahe  dieses  Fort- 


schreitens dem  Unternehmer  den  zuge- 
sagten Kredit  zu  gewähren,  um  die  Gefahr 
einer  anderweiten  Verwendung  der  darge- 
liehenen Mittel  auszuschliessen. 

Eine  wesentliche  Aenderung  hat  die 
Regelung  der  Rechte  der  Pfandgläubiger 
nach  dem  Erlöschen  der  für  das  Bahn- 
unternehmen ertheilten  Genehmigung  er- 
fahren. Beibehalten  ist  die  Bestimmung, 
dass  die  Bahneinheit,  sofern  die  Bahn  im 
Bahngrund  buche  eingetragen  ist,  uach  dem 
Erlöschen  der  Genehmigung  noch  bis  zur 
Schliessung  des  Bahngrundbuchblatts  fort- 
dauert (§  3).  Nach  dem  früheren  Entwürfe 
(§  20)  verwandelten  sich  in  diesem  Falle 
die  Rechte  der  Bahnpfandgläubiger  an  der 
Bahneinheit  in  Hypotheken-  oder  Grund- 
schuldrechte an  den  zur  Zeit  des  Erlöschens 
zur  Bahneinheit  gehörigen  Grundstücken 
und  in  Faustpfandrechte  an  den  beweg- 
lichen Gegenständen.  Der  gegenwärtige 
Entwurf  schützt  die  Rechte  der  Bahnpfand- 
gläubiger nach  dem  Erlöschen  der  Ge- 
nehmigung dadurch,  dass  er  Verfügungen 
des  Bahneigenthümers  bis  zur  Schliessung 
des  Bahngrundbuchblatts  den  Bahnpfand- 
gläubigern gegenüber  für  unwirksam  er- 
klärt (§  47)  und  Zwangsvollstreckungen  in 
die  zur  Bahneinheit  gehörigen  Gegenstände 
nur  zur  Beitreibung  eines  den  Bahnpfand- 
gläubigern  wirksamen  Pfandrechts  zulässt 
{§  47  Abs.  2).  Auch  sind  die  Beschrän- 
kungen der  Realisirung  der  Pfandrechte 
nach  dem  Erlöschen  der  Genehmigung  im 
Wege  der  Zwangsliquidation  beseitigt. 
Während  der  frühere  Entwurf  die  Ein- 
leitung der  Zwangsliquidation  nur  im  Falle 
der  Zahlungsunfähigkeit  des  Bahneigen- 
thümers, wenn  das  Konkursverfahren  er- 
öffnet oder  wegen  unzureichender  Konkurs- 
masse unterblieben  war,  im  Falle  seiner 
Zahlungsfähigkeit  aber  nur  auf  Antrag 
eines  Bahnpfandgläubigers  gestattete,  für 
dessen  Forderung  der  Bahneigenthümer 
nicht  persönlich  haftet  (§§  48  ,  58  und  59), 
ist  nach  dem  jetzigen  Entwürfe  '§48;  ohne 
Rücksicht  auf  die  Zahlungsfähigkeit  oder 
Zahlungsunfähigkeit  des  Bahneigenthümers 
jeder  Bnhnpfandgläubiger,  der  Bahneigcn- 
thütuet  und,  im  Fall«-  der  Konkurseröffnung, 
der  Konkursverwalter  berechtigt,  die  Ein- 
leitung der  Zwangsliquidation  zu  verlangen. 
Die  Befriedigung  der  Pfandgläubiger  aus 
den  Bestandtheilen  der  Bahneinhcit  und 
die  Auflösung  der  letzteren  ist  hierdurch 
wesentlich  erleichtert. 

Im  Ansehluss  an  die  Bestimmungen 
der  Konkursordnung  über  den  Abschluss 
eines  Zwangsvergleichs  durch  Mchrheit> 
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beschluss  der  Gläubiger  hatte  der  vor- 
jährig« Entwurf  ($$  28-31)  einen  derartigen 
Vergleich  auch  durch  Mehrheitsbeschlüsse 
der  Inhaber  pfandrechtlich  gesicherter 
Forderungen  aus  Theilsehuldverschrei- 
bungen  auf  den  Inhaber  (Prioritätsobligati- 
onen) vorgesehen,  denselben  aber  auf  die- 
jenigen Fälle  beschränkt,  in  welchen  die 
Z  wangsverwaltung ,  Zwangsversteigerung, 
das  Konkursverfahren  oder  die  Zwangs- 
liquidation eingeleitet  worden  ist.  Der 
gegenwärtige  Entwurf,  von  der  Erwägung 
ausgehend,  dasses  einmal  unnöthige  Kosten 
verursache,  wenn  ein  Zwangsverfahren  erst 
eingeleitet  sein  muss.  bevor  die  Abstand- 
nahme von  demselben  beschlossen  werden 
kann,  und  dass  es  gerade  im  Interesse  der 
Gläubiger  liegen  könne,  die  für  den  Kredit 
des  Unternehmens  äusserst  schädliche  Ein- 
leitung eines  Zwangsverfahrens  vermieden 
zu  sehen,  hat  diese  Beschränkung  fallen 
lassen  und  will  die  Mehrheitsbeschlüsse 
ganz  allgemein  und  jederzeit  gestatten, 
sucht  aber  der  Gefahr  einer  missbräuch- 
lichen  Anwendung  dieses  Verfahrens  durch 
Bezeichnung  der  Massregcln,  die  Mehrheits- 
beschlüssen unterliegen  (gänzliche  oder 
theil weise  Aufgabe  des  Pfandrechts,  Ein- 
räumung eines  Vorrechts,  Gewährung  einer 
Stundung,  Verzicht  auf  Siehcrungsmass- 
regeln,  Zustimmung  zurEinstellung  desKon- 
kursverfahrens), entgegenzuwirken  (§  27). 

Als  Aenderungen  von  geringerer  Be- 
deutung sind  noch  zu  erwähnen  die  Be- 
stimmungen: 
des  §  3,   Abs.  2,  der  die  Wirkungen 
des    Erlöschens    der  Genehmigung 
nicht  nur,  wie  der  frühere  Entwurf, 
an  einen  wiederholten  vergeblichen 
Versuch  einer  Veräusserung  der  Bahn 
im  Zwangsversteigerungsverfahren, 
sondern  noch  an  die  weitere  Voraus- 
setzung knüpft,   dass  die  zur  Ein- 
leitung der  Zwangsverwaltung  erfor- 
derliche Erklärung  der  Bahnaufsichts- 
behörde versagt  worden  ist; 
des  §  11,  der  die  Angaben  der  Betrüge 
des  Bau-  und  Anlagekapitals,  sowie 
der  Betriebseinnahmen  und  Ausgaben 
aus  dem  Titel  des  Grundbuchblatts, 
in    welchem    dieselben    nach  dem 
früheren  Entwürfe  ihre  Stelle  finden 
sollten,  in  die  Grundakten  verweist; 
des  §  18,  demzufolge  das  Kündigungs- 
recht des  Gläubigers  einer  Bahnpfand- 
schuldauchüberdieDauervon30Jah)'en 
hinaus  ausgeschlossen  werden  kann; 
des  §  34,   der    das    Erfordernis»  der 
Eintragung  der  Bahn  im  Bahngrund- 


?r  Halmen  niederer  Ordnung.  155 

buche  im  Falle  einer  Zwangs- 
vollstreckung nur  noch  für  die  Fälle 
aufrecht  erhält,  in  denen  der  Er- 
steher  der  Bahn  im  Zwangsversteige- 
rungsverfahren den  Zuschlagspreis 
nicht  sogleich  vollständig  erlegt; 
der  §§  53  und  54,  wodurch  die  Rechts- 
stellung des  Liquidators  im  Zwangs- 
liquidationsverfahren insofern  eine 
Acnderung  erfahren  soll,  als  er  nicht 
mehr  nur  als  Bevollmächtigter  der 
Bahnpfandgläubiger,  sondern  wie  der 
Konkursverwalter  als  Organ  des  Ge- 
richts erscheint; 
und  des  §  61,  der  die  im  früheren 
Entwürfe  (§  63)  vorgesehene  obliga- 
torische Eintragung  der  vor  dem  In- 
krafttreten des  Gesetzes  bereits  aus- 
gegebenen Prioritätsanleihen  und 
Schulden  aus  Verkaufsgeschäften  über 
Hahnen  als  Hahn  pfundschulden  im 
Hahngrundbuche  für  alle  früheren 
Forderungen  anordnet,  für  welche 
ein  Vorrecht  vor  anderen  Verbindlich- 
keiten des  Schuldners  bedungen  war. 
Neu  sind  endlich  die  Bestimmungen 
der  63  und  64  des  gegenwärtigen  Ent- 
wurfs, in  denen  die  für  die  Führung  des 
Hahngrundbuchs  und  die  übrigen  in  dem 
Entwurf  bezeichneten  gerichtlichen  Hand- 
lungen zu  erhebenden  Kosten  und  zwar 
dergestalt  geregelt  werden,  dass  sie  sich 
in  das  zur  Zeit  dem  Landtage  vorliegende 
Preussische  Gerichtskostengesetz  ohne  wei- 
teres als  integrirende  Theile  einfügen. 


Da*  neue  österreichische  Gesetz  Uber 
Bahnen  niederer  Ordnung. 

Von 

Dr.  Albert  Eder  in  Wien. 

[ForUeUu-g.')} 

IV. 

Parlamentarische  Verhandlungen. 

Die  zweite  Lesung  des  Gesetzes,  d.  b. 
die  Verhandlung  Uber  den  Bericht  des 
Eisenbahuausschusses  und  die  Regierungs- 
vorlage, die  am  10.  und  11.  Dezember  v.  J. 
in  der  329.  und  330.  Sitzung  stattfand,  bot 
namentlich  im  allgemeinen  Theile  wenig 
bemerkenswerthes.  Von  den  meisten  Red- 
nern der  Generaldebatte  wurde  das 
eigentliche  Thema  entweder  überhaupt 
nicht  berührt  (beispielsweise  von  den  Ab- 

»)  Siebe  Heft  3,  S.  m 
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geordneten  Stalitz  und  Biankini),  oder  es 
wurden  Zusatz-  und  Abänderungsvorschläge 
zu  den  einzelnen  Artikeln  gestellt  (Abge- 
ordneter Noske),  die  in  die  SpezinIdebaUe 
gehört  hätten  und  dort  auch  wiederkehrten. 
Nur  die  gross  angelegte  Rede  des  Abgeord- 
neten Kaftan,  wenngleich  lediglich  vom 
Standpunkte  des  Lokalbahninteressenten 
gehalten  und  ebenfalls  zahlreiche  Sonder- 
anträge enthaltend,  sucht  die  allgemeine 
Bedeutung  des  Entwurfes  zu  beleuchten. 

Der  Redner,  dessen  Ausführungen  in 
mehrfacher  Beziehung  sehr  bemerkenswerth 
erseheinen  und  einen  werthvollen  —  leider 
unberücksichtigt  gebliebenen  —  positiven 
Vorschlag  enthalten, gab  zunächst  eine  allge- 
meine Uebersicht  der  bisherigen  Entwick- 
lung des  österreichischen  Nebenbabn- 
wesens.1)  Redner  beleuchtet  sodann  die 
Verhältnisse  in  Deutschland,  insbesondere 
in    Preussen,    und    in    Frankreich1),  er 

'  )  Diese  Ausführungen  beruhen  zum  grossen 
Theilc  auf  dein  eingangs  angeführten  Sonnen- 
schein'schen  Buche.  Allerdings  werden  ver- 
schiedene Erscheinungen,  z.  14.  die  länderweise 
Organisation,  anders  (wenn  auch  nicht  immer 
richtig)  beleuchtet,  und  die  statistischen 
Angaben  bis  1894  ergänzt. 

2)  Das  Beispiel  Frankreichs  war  nicht  be- 
sonders glücklich  gewühlt,  da  gerade  die 
durch  das  Gesetz  vom  11.  Juni  188»»  über 
Neben-  und  Kleinbahnen  iloi  du  II.  Juin  1880 
relative  aux  chemins  de  fer  d  inieret  local  et  aux 
tramways  geschaffenen  finanziellen  und  öko- 
nomischen Verhältnisse  als  sehr  unerquicklich 
bezeichnet  werden  müssen.  Wie  v  d.  Leven 
an  der  Hand  eines  umfangreichen  offiziellen 
statistischen  Materials  schlagend  nachweist, 
hat  sich  trotz  der  enormen  Opfer,  welche 
Staat,  Departements  und  Gemeinden  gebracht 
haben  l  im  Jahn-  !8f»l  wurden  für  ±»5  km  über 
7,5  Mill.  Frcs.,  oder  3Ätf  Frcs.  für  das  Kilometer 
bezahlt,  wovon  etwas  mehr  als  ein  drittel  auf 
den  .Staat  und  etwa  zwei  drittel  auf  die 
übrigen  Körperschaftf-n  entfallen  ,  und  welche 
dieselben  schwer  belasten,  das  Nebenbahnnetz 
in  Frankreich  im  Verhältnis*  zu  anderen 
Staaten,  beispielsweise  Belgien  und  Holland, 
langsam  entwickelt.  Die  Kosten  seiner  An- 
lage rund  100  Mill.  Frcs.  für  :i90O  knu  sind 
sehr  hohe.  Die  Verkehrsergebnisse  sind  un- 
genügend. So  betrugen  im  Jahre  In'M  die 
durchschnittliche  kilometrisehe  Einnahme  30t!0 
Frcs..  die  Ausgabe  Stil 8  Frcs.,  die  Zinsen  des 
Anlagekapitals  Uö4k  Frcs.  Bei  keiner  einzigen 
Bahn  haben  die  Einnahmen  auch  zur  Verzin- 
sung und  Tilgung  des  Anlagekapitals  aus- 
gereicht, und  nur  bei  vereinzelten  Linien  er- 
übrigt«' nach  Deckung  der  Betriebskosten 
noch  ein  Theil  für  die  Verzinsung  des  Aulage- 
kapitals In  welcher  Weise  der  Ausbau  der 
lokalen  Linien  de.   sog.  troi.iem«-  re*eau  die 
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verweist  auf  die  weitgehende  finanzielle 
Förderung  des  Lokalbahnbancs  durch  die 
Regierungen  dieser  Länder  und  betont  die 
dringende  wirthschaflliche  Notwendigkeit 
einer  wohldurchdachvenErgünzungdesöster- 
reichischen  Nebenbahnnetzes.  Das  Prinzip 
der  länderweisen  Organisation  wird  als  ein 
sehr  förderliches  bezeichnet,  und  eine  aus- 
giebigere finanzielle  Unterstützung  der  be- 
treflTenden  Länder  „dieser  eminent  wirth- 
schnftlichen  Unternehmungen"  durch  den 
Staat,  als  dies  bisher  der  Fall  gewesen  sei, 
verlangt. 

Sehr  interessant  sind  die  Ausführungen 
des  Redners  über  die  Aufgaben,  welche 
dem  Kleinbahnwesen')  in  Oesterreich 

französischen  Finanzen  belastet  hat,  dafür  lie- 
fern die  darauf  Bezug  habenden,  geradezu 
enormen  Ziffern  des  französischen  Eiscnbnhu- 
budgets  drastische  Belege.  i  Vergl.  den  Auf- 
satz v.  d.  Levens  „Die  Gesetzgebimg  über 
Nebenbahnen  und  Kleinbahnen  in  Frankreich" 
S.  545  ff.  und  tJOti  ff.  des  vorigen  Jahrganges 
«lieser  Zeitschrift,  fernerden  Aufsatz  desselben 
Autors  im  »i.  und  7.  Heft  des  VIII.  Jahrganges 
der  Zeitschrift  für  Eisenbahnen  und  Dampf- 
schiffahrt und  die  Zeitung  des  Vereins  deut- 
scher F.isenbahnvcrwaltungen,  N'o.  51,  li-i>4, 
S.  477;  daun  die  Aufsätze  von  Lerov  Beaulieu 
und  Georges  Michel  im  F.conoiiiiste  fraucais 
No.  17  und  19,  XXII.  Jahrgang,  1.  Band.; 

'  i  „Es  sollen  dies  die  letzten  Zufuhrswege 
die  Saugadern  unseres  bestehenden  Bahn- 
netzes sein,  welche  auch  Funkte  und  Produk- 
tionsstätten  verbinden,  die  durch  gewöhnliche 
Lokalbahnen  ohne  grossei»,  uuverhiiltniss- 
mässigen  Aufwand  nicht  erreicht  werden 
können. 

Die  Leitung  und  Vcrthciluug  «les  flüssigen 
Verkehrs  bis  in  die  abgelegensten  Winkel  des 
Landes,  wo  zahlreiche  Naturprodukt«'  ihrer 
Erlösung  aus  dem  Banne  der  starren  Nutz- 
losigkeit harren,  oder  wo  mlichtige  Wasser- 
kräfte ihrer  rationellen  Ausnützung  entgegen- 
sehen, das  ist  ilic  Aufgabe  der  künftigen 
Tertiarbahnen. 

Von  grosser  Bedeutung  sind  diese  Schienen- 
wege  für  den  intensiven  Wirthschaftsbetrieb 
unserer  unter  dem  Drucke  massloser  fremder 
Konkurrenz  arg  darniederliegenden  Land- 
wirtschaft und  für  den  Gcwcrhsiuaiui  in  den 
kleinen  Landstädten.  Der  Industrielle,  der 
grosse  Kaufmann  kann  seine  Tluitigkcii  an 
die  l'fcr  der  grossen  schiffbaren  Wnsser- 
strassi'u  oder  au  die  Knotenpunkte  «les  Haupt 
bahnnetzes  verlegen,  nicht  so  «ler  Lanilmaun. 
«ler  an  die  Scholle  gebunden  ist.  der  Ge- 
werbetreibende, der  in  der  kleinen,  abseits 
vom  Weltverkehre  gelegenen  Landstadt  sein 
festes  Anwesen  besitzt  und  sein  karges  Kin 
kommen  durch  den  Frtrag  seine«  KartonVI- 
feldes  od«-r  O.-irtens  aufzubessern  sich  bemüht. 
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bevorstehen,  von  hervorragender  Wichtig- 
keit aber  erscheint  die  am  Schlüsse  bean- 
tragte Resolution,  durch  welche  die  Regie- 
rung aufgefordert  wird,  ein  Gesetz  über 
die  Bildung  von  Eisenbahngenossen- 
schaften auszuarbeiten  und  dem  Parla- 
mente vorzulegen.  Diesen  Antrag  begründet 
Redner  in  folgender  —  leider  etwas  knap- 
pen —  Weise:  ..Das  zweite')  wichtige  Hilfs- 
mittel zur  Förderung  des  Eisenbahnwesens 
niederer  Ordnung  besteht  in  der  Gründung 
von  Eisenbahngcnossenscbaften  auf  Grund 
ähnlicher  Bestimmungen,  wie  solche  durch 
das  Wasserrechtsgesetz  vom  30.  Mai  1869 
für  Gründung  von  Wassergenossenschaften 
gegeben  wurden.  Selbstverständlich  hätte 
das  Rcichsgesetz  abermals  nur  die  allge- 
meinen Grundsätze  aufzustellen,  worauf 
dann  der  betreffende  Landtag  ein  den 
jeweiligen  Verhältnissen  des  Landes  ent- 
sprechendes Eisenbahngenossenscbaftsge- 
setz  auszuarbeiten  hätte. 

Es  sind  dies  insbesondere  die  Klein- 
bahnen, deren  Interesse  mit  dem  Interesse 
<icr  berührten  Gemeinden  sehr  eng  ver- 
knüpft ist.  Man  schätzt  crfahruugsgemäss 
diese  Interessensphäre  auf  ungefähr  drei 
Kilometer  Breite  links  und  rechts  der  Bahn. 
Durch  ein  Eisenbahngenossenschaftsgesetz 
würden  auch  jene  grösseren  Interessenten, 
welche  sich  sonst  gerne  den  Opfern  für  das 
Zustandekommen  einer  Lokal-  oder  Klein- 
bahn —  die  ihnen  doch  wieder  zumeist  zu 
gute  kommt  zu  entziehen  wissen,  zur 
Schaffung  dieser  wichtigen,  wirtschaftlichen 
Werke  herangezogen  werden. 

Beide  sind  Staatsbürger,  beide  müssen 
Steuern  zahlen,  oft  relativ  sehr  hohe  Steuern, 
beide  sind  daher  nicht  minder  berechtigt,  zu 
verlangen,  dass  sie  auch  der  YVohlthat  einer 
zweckmässigen  Bahnverbindung  —  wenn  auch 
in  allerbesclicidenstem  Masse  —  theilliaftig 
werden. 

Hierzu  soll  ihnen  das  neue  Kleinbahnen- 
gesetz  verhelfen." 

Redner  verweist  sodann  auf  die  Vorzüge 
der  60  cm  Spur,  System  Decauvilte,  uud  auf 
die  glänzenden  Ergebnisse  der  inccklenburg- 
pommersehen  Schmalspurbahnen  und  zeigt  an 
dem  Beispiele  des  Rübenbaues  in  Böhmen  die 
Notwendigkeit  billiger  Kleinbahnen  für  die 
Landwirthsehaft. 

')  Als  erstes  Hilfsmittel  beantragt  Redner 
—  parallel  mit  dem  Eisenbahnausschusse  — 
eine  zweckentsprechende  Revision  des  beste- 
henden Gesetzes  über  die  Anlegung  von 
Kisenbahnbüchern  vom  19.  Mai  1871,  K.-<;.-B. 
No.  7o.  Von  einem  näheren  Eingehen  auf 
dieses,  den  vorliegenden  » '•egenstaud  nur 
nebenbei  berührende  Thema  ist  ah^cehen. 


Die  allgemeinen  Ausführungen  des  Ab- 
geordneten Kaftan  wurden  vom  Handels- 
minister  Grafen  Wurrabrand  mit  grosser 
Befriedigung  begrüsst.  Insbesondere  be- 
dauerte Graf  Wurmbrand,  dass  ein  Theil 
der  Länder  in  der  länderweisen  Organi- 
sation dem  Beispiele  Steiermarks  noch  nicht 
gefolgt  ist,  sondern  zunächst  die  finanziellen 
Erfolge  des  Landesbahnensystems  in  den 
betreffenden  Ländern  abwarten  will.  Es 
werde  dies  ein  Zurückbleiben  dieser  Län- 
der in  der  Entwicklung  des  Lokalbahn- 
wesens zur  Folge  haben  (?).  Schliesslich 
warnt  der  Handelsminister  im  Interesse 
eines  möglichst  baldigen  Zustandekommens 
des  Gesetzes  vor  dem  Versuche,  weiter- 
gehende als  die  bisher  von  der  Regierung 
in  Aussicht  genommenen  Begünstigungen 
zu  erlangen. 

Am  Ende  der  Generaldebatte  wendete 
sich  der  Berichterstatter  des  Eisenbahn- 
ausschusses, Dr.  Russ,  gegen  die  vom 
Abgeordneten  Kaftan  über  die  Eisenbahn- 
genossenschaften vorgeschlagene  Resolution 
und  beantragte  deren  Ablehnung  mit  der 
-  nicht  sehr  glücklichen  —  Begründung, 
daas  er  dem  in  der  Resolution  zum  Aus- 
druck gebrachten  Grundsatze  zwar  Sym- 
pathie entgegenbringe,  dass  aber  bei  der 
Neuheit  dieses  Gedankens  kein  Anlass  ge- 
boten sei,  schon  jetzt  die  Regierung  zur  Vor- 
lage eines  derartigen  Gesetzes  aufzufordern. 
Aus  demselben  Grunde  sei  der  gleiche  An- 
trag bereits  im  Eisenbahnausschusse  ab- 
gelehnt worden. 

In  der  Spezialdebatte  beantragt  zu- 
nächst der  Abgeordnete  Dr.  Lueger  unter 
Hinweis  auf  die  Erfahrungen,  welche  die 
Stadt  Wien  mit  der  Tramwaygesellschaft 
gemacht  habe,  zu  Artikel  II  die  Wieder- 
aufnahme der  Fassung  des  Regierungsent- 
wurfs, wonach  die  Befreiung  der  Lokal- 
bahnen von  Leistungen  zu  gunsten  dos 
Post-  und  Finanzärars  lediglich  fakultativ 
ausgesprochen  werden  soll.  Dieser  Antrag 
wird.  iiRchdcm  sieh  der  Berichterstatter 
dagegen  ausgesprochen  hat.  abgelehnt. 

Zu  Artikel  III  beantragt  Abgeordneter 
Kaftan  den  Zusatz:  „So  lange  der  Rein- 
ertrag der  Lokalbalm  den  zur  6prozentigen 
Verzinsung  des  gesummten  Anlagekapitals 
notwendigen  Betrag  nicht  erreicht,  ist  der 
Lokalbahnunternehmung  freie  Taritirung 
zuzugestehen.  Sobald  die  Lokalbahn  in 
drei  aufeinander  folgenden  Jahren  einen 
Reinertrag  von  b""/«  oder  mehr  erzielt,  steht 
der  Regierung  zu,  den  Tarif  entsprechend 
herabzusetzen."  Redner  verweist  auf  die 
analoge  Bestimmung  des  ungarischen  Lokal- 
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bahngesetzes  (Ges.-Art.  IV  vom  Jahre  1888 
§  12),  wo  die  Grenze  jedoch  sunt  mit  G, 
sogar  mit  7%  bestimmt  sei,  und  betont  die 
Noth  wendigkeit  leicht  beweglicher,  der 
Konjunktur  sich  anpassender  Tarife.  Diesem 
Antrage  tritt  jedoch  der  Berichterstatter 
mit  der  Begründung  entgegen,  dass,  nach- 
dem gemäss  der  Auffassung  des  Eisenbahn- 
ausschusses unter  das  vorliegende  Gesetz 
auch  Hauptbahnen  zweiter  und  dritter 
Ordnung  fallen  können,  es  nicht  angehe, 
die  Tarifhoheit  des  Staates  für  solche  aus- 
zuschlicssen.  Ein  Unterschied  zwischen 
Kleinbahnen  und  Lokalbahnen  sei  in  dieser 
Beziehung  gerechtfertigt.  Diesen  Ausfüh- 
rungen gemäss  wird  der  erstcre  Antrag 
abgelehnt,  und  Artikel  III  in  der  Fassung 
des  Ausschusses  angenommen. 

Zu  Artikel  V  beantragt  Dr.  Lueger 
abermals  die  Wiederaufnahme  des  ur- 
sprünglichen Textes,  wonach  die  dreissig- 
jährige  Steuerfreiheit  bei  Eintritt  der  selb- 
ständigen Ertragfähigkeit  der  Lokalbahn  er- 
löschen solle,  jedoch  mit  dem  die  autonomen 
Körperschaften  begünstigenden  Zusätze, dass 
bei  solchen  innerhalb  dieses  Zeitpunktes 
die  Befreiung  nur  insoweit  und  insofern 
ausser  Kraft  treten  solle,  als  die  Erträge 
nach  Abrechnung  der  gesetzlich  zu  ent- 
richtenden Steuern  und  Zuschlüge  zu  einer 
6 prozent igen  Verzinsung  und  Tilgung  des 
Anlagekapitals  ausreichen.  Für  den  Fall 
der  Annahme  des  Ausschussantrages  ver- 
langt er  die  Ausdehnung  der  Steuerfreiheit 
für  an  autonome  Körperschaften  kon- 
zessionirte  Lokalbahnen  auf  30  Jahre. 

Abgeordneter  Kaftan  beantragt  die 
Befreiung  der  Lokalbahnen  auch  vom  Ge- 
bübrcnäquivalentc.  Diese  sämmtlichen  Ab- 
änderungsantr&ge  werden  abgelehnt.1) 

Für  Artikel  IX  wird  vom  Abgeord- 
neten Kaftan  nachstehende  Fassung  bean- 
tragt: „Die  Ausführung  der  infolge  der 
Einmündung  einer  vollspurigen  Lokalbahn 
in  die  Anschlussstation  einer  Staatsbahn 
erforderlichen  Anlagen  und  Herstellungen 
ist  auf  Koßten  der  Staatsbahnverwaltung 
zu  bewirken.  Die  Erwerbung  des  für  diese 
Anlagen  und  Herstellungen  notwendigen 
fremden  Grundes  hat  die  einmündende 
Lokalbahn  aus  Eigenem  zu  bestreiten." 
Redner,  der  diesen  Punkt  schon  in  der 
Generaldebatte    berührt   hatte     und  für 


'}  Letzterer  Antrag  war  ursprünglich  im 
Eisenbahnausschtisse  durch  den  Berichter- 
statter Dr.  Uuss  selbst  gestellt,  jedoch  auf 
Wunsch  des  Finanzministeriums  abgelehnt 
worden. 


seinen  Vorschlag  die  Berechnung  des  In- 
genieurs Considere,1)  ferner  den  §  6  dea 
ungarischen  Ges.-Art.  IV  vom  Jahre  1888'-) 
ins  Treffen  führte,  betont,  dass  den  Lokal- 
bahnen durch  die  baulichen  Herstellungen 
in  den  Anschlussstationen  und  durch  den 
dabei  häufig  hervortretenden  Mangel  an 
Entgegenkommen  seitens  der  Hauptbahnen 
unbillige  und  unerschwingliche  Lasten  er- 
wachsen. Sektionschef  v.  Wittek  spricht 
sich  namens  der  Regierung  entschieden 
gegen  diesen  Antrag  aus.  da  durch  eine 
solche  Fassung  eine  ganz  unbestimmte 
und  unbegrenzbare  finanzielle  Belastung 
der  Staatseisenbahnverwaltuug  festgestellt 
würde,  die  eine  Verschiebung  der  wirk- 
lichen Betriebsergebnisse  zur  Folge  haben 
müsste.  Dass  die  Staatsverwaltung  ohne- 
dies» vom  grössten  Wohlwollen  gegenüber 
den  neu  entstehenden,  an  ihre  Linien  an- 
schliessenden Lokalbahnen  erfüllt  sei,  wel- 
ches nur  durch  die  Verpflichtung  einer 
richtigen  Buch-  und  Rechnungsführung  be- 
grenzt werde,  beweise  die  von  der  Re- 
gierung abgegebene,  in  den  Bericht  des 
Eisenbahnaussehusses  aufgenommene  Er- 
klärung.*' 

Dcmgemass  wird  der  Antrag  Kaftan 
abgelehnt  und  Artikel  IX  jedoeh  mit  der 
von  Dr.  Lueger  im  Einverständniss  mit 
dem  Berichterstatter  des  Eisenbahnaus- 
schusses beantragten  Aenderung,  dass  an 
Stell«  des  Textes  „des  gesammten  ge- 
nehmigten Anlagekapitals  der  Lokalbahn 
und  zwar  der  Anleiten  zu  höchstens  4  und 
des  Aktienkapitals  zu  höchstens  5%"  die 

'j  Nach  dieser  Berechnung  soll  die  Er- 
höhung der  Einnahmen  aus  dem  Personen- 
und  Güterverkehr  der  Hauptbahnen  l,i  des 
Verkehrs  der  an  dieselben  anschliessenden 
Sekunder-  und  Lokalbahnen  betragen,  und  da- 
her jeder  Gulden  auf  einer  Zufahrtsbahn  der 
Hauptbahn  eine  ErgHnzungscinnahuie  von 
l,4u  H.  u.  s.  w.  verschaffen.  Dies  Kecheaexeinpel, 
w  elches  in  seiner  Allgemeinheit  eben  so  falsch 
ist,  als  es  in  einzelnen  Füllen  zutreffend  sein 
mag,  beweist  nur  eines,  nämlich  die  Richtig- 
keit des  alten  Satzes:  Oui  niinis  probat,  nihil 
probat.  (Vergl.  übrigens  auch  die  Aufsatze 
von  E.  A.  Ziffer  in  der  Zeitschrift  für  Eisen- 
bahnen und  Dampfschiffahrt,  Jahrgang  1893, 
No.  5  und  t>,  sowie  No.  16.: 

Vi  Durch  denselben  wird  der  Kommuni- 
kationsminister  ermächtigt,  zu  bewilligen,  dass 
die  Maschinenfabrik  der  königl.  ungarischen 
Staatsbahnen  und  das  staatliche  Eisenwerk 
Diosgvör  Lokomotiven  sowie  Eisen-  und.Stahl- 
matcrialicn  den  Lokalbahnen  auf  mehrere  Jahre 
kreditiren. 

»!  Vergl.  Abschnitt  111  S.  127  dea  vorigen 
Heftes  dieser  Zeitschrift. 
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Worte  „des  nicht  durch  Prioritäts- 
obligationen beschafften  Anlage- 
kapitals der  Lokalbahn"  zu  treten 
haben1),  angenommen. 

Zu  Artikel  XII  sprach  Abgeordneter 
Kaftan  bereits  in  der  Generaldebatte  unter 
Hinweis  auf  das  ungarische  Gesetz,  welches 
die  bedingungslose  Einlösung  erst  mich 
30  Jahren  auf  Grund  des  Reinertragnisses 
der  letzten  7  Jahre  gestatte,  gegen  das  be- 
dingungslose jederzeitige  Einlösungsrecht 
des  Staates,  und  bei  Bahnen,  die  ohne 
finanzielle  Beihilfe  des  Staates  zu  Stande 
kommen,  für  die  Abtretung  des  Heimfall- 
rechts an  das  Land,  falls  sich  dasselbe  in 
einer  bestimmten  Höhe  (70  oder  30°/, )  durch 
Zinsengewähr  oder  Uebernahme  von  Stamm- 
aktien an  der  Anlagesumme  betheiligt  habe. 
In  der  Spezialdebatte  bcautragt  er  als 
Grenze  für  das  staatliche  Einlösungsrecht 
den  Zeitraum  von  20  Jahren.  Auch  dieser 
Antrag  wird  abgelehnt,  nachdem  der  Re- 
gierungsvertreter und  der  Berichterstatter 
sich  unter  Hinweis  auf  die  mögliche  wirth 
acha  etliche  und  militärische  Bedeutung 
einzelner  Lokalbalmen  dagegen  ausge- 
sprochen haben. 

Abgeordneter  Dr.  Lueger  verweist 
auf  den  in  der  Petition  der  Stadt  Wien2) 
zum  Ausdruck  gebrachten  Wunsch,  dass 
das  den  Staatsbahnen  eingeräumte  Pt'a ge- 
recht auch  den  im  Betriehe  autonomer 
Körperschaften  stehenden  Bahnen  einge- 
räumt werden  möge,  und  beantragt  unter 
Hinweis  auf  die  tranrigeji  Erfahrungen,  die 
die  Kommune  Wien  mit  dem  Peageverkehr 
auf  den  Linien  der  Wiener  Tramwayge- 
sellschaft  gesammelt  habe,  die  Aufnahme 
eines  neuen  Artikels  nach  Artikel  XII.  Der 
Regierungsvertreter  tritt  diesem  Antrage 
entgegen,  der  aus  praktischen  Gründen  so- 
wohl als  auch  vom  dogmatischen  Stand- 
punkte unannehmbar  sei.  Abgesehen  da- 
von, dass  er  nicht  geeignet  sei,  in  dein  vom 
Antragsteller  berührten  besonderen  Falle 
Abhilfe  zu  schaffen,  da  dem  Gesetz  keine 
rückwirkende  Kraft  zukommen  würde, 
könnte  sich  daraus  unter  Umstanden  ein 
unlöslicher  Widerstreitzwischen  «lern  Peage- 
recht  des  Staates  und  dem  der  autonomen 


h  Um  den  autonomen  Körperschaften, 
welche  das  Kapital  nicht  im  Wege  von  Aktien, 
sondern  durch  ein  Aiilehen  beschaffen,  die 
gleich«  Begünstigung-,  wie  rücksichtlich  des 
Aktienkapitals)  den  Gesellschaften,  einzu- 
räumen (vergl.  Art.  XIX. ) 

'J'  Vergl.  Anmerkung  3  auf  Seite  124  des 
vorigen  Heftes  dieser  Zeitschrift. 


Körperschaften  ergeben,  wenn  beispiels- 
weise eine  private  Linie  einerseits  in  eine 
staatliche,  andererseits  in  die  einer  auto- 
nomen Körperschaft  gehörige  Bahn  ein- 
münde. Uebrigens  würde  der  eigentliche 
Zweck  des  Antrages  schon  aus  dein  Grunde 
nicht  erreicht,  weil  nach  den  weiteren  Be- 
stimmungen des  Artikels  XII  das  Peage- 
recht  nicht  zu  Konkurrenzzwecken  gegen- 
über den  Lokalbahnen  ausgenutzt  werden 
dürfe;  endlich  aber  sei  das  Peagerecht  ein 
Ausfluss  des  staatlichen  Hoheitsrechts  der 
Konzcssioiiscrtbciluug  Der  Staat,  der  eine 
Konzession  ertheile,  sei  allein  in  der  Lage, 
dieses  Recht  zu  gunsten  der  Betriebsform, 
die  heute  als  die  höchste  gelte,  nämlich 
des  Staatsbetriebes,  einzuschränken.  Dem- 
zufolge wird  nach  einer  längeren  Debatte, 
welche  sich  jedoch  beinahe  ausschliesslich 
mit  den  Verhältnissen  der  Wiener  Tram- 
way  beschäftigt,  der  Antrag  des  Dr.  Lueger 
abgelehnt. 

Von  grösserem  Interesse  ist  die  Be- 
rxthung  die  sich  an  die  Bestimmung  des 
Begriffs  der  Kleinbahnen  (Artikel  XVI) 
knüpft. 

Abgeordneter  Dr.  Lueger  zieht  die 
Definition  der  Regierungsvorlage  der  im 
AuschuBsentwurfc  gegebenen  vor.  Insbe- 
sondere bemängelt  er  die  Stolle  „sowie  alle 
Bahnen,  welche  nicht  mit  Dampf  betrieben 
werden",  da  nach  einem  früher  einmal  be- 
reits aufgetauchten  Projekte  (elektrische 
Bahn  Wien— Pest)  es  keineswegs  ausge- 
schlossen sei,  dass  auch  eine  Hauptbahn 
mit  einer  andern  motorischen  Kraft  als  mit 
Dampf,  z.  B.  mit  Elektrizität,  betrieben  wer- 
den könnte.  In  diesem  Falle  müsste  das 
Gesetz  dann  ein  Hiuderniss  bilden.  Für 
die  Frage,  ob  eine  Bahn  als  Kleinbahn  zu 
gelten  habe,  gebe  nicht  das  Betriebsmittel 
den  Ausschlag,  sondern  der  örtliche  Charak- 
ter des  Verkehrs.  Er  beantragt  daher  eine 
dem  Entwürfe  der  Regierung  sich  nähernde 
Definition  und  für  den  Fall  der  Ablehnung 
die  Weglassung  obigen  Schlusssatzes. 

Abgeordneter  Popper  beantragt  unter 
Hinweis  auf  die  Schwierigkeit  der  Tilgung 
eines  Anlagekapitals  innerhalb  eines  Zeit- 
raums von  .V)  Jahren  und  die  damit  ver- 
bundene Abschreckung  des  Privatkapitals 
eine  Ausdehnung  der  Konzessions- 
dauer für  die  von  Privaten  erbauten 
Kleinbahnen  auf  60  Jahre. 

Abgeordneter  Kaf tan  verweist  auf  die 
Schwierigkeiten  einer  genauen  Bestimmung 
des  Begriffes  „Kleinbahn";  die  Definition, 
dass  Kleinbahnen  in  der  Regel  solche  Bah- 
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nen  umfassen,  welche  den  Verkehr  zwischen 
benachbarten  Gemeinden  vermitteln,  sei 
allerding»  nicht  vollständig  erschöpfend, 
da  sehr  viele  solche  Bahnen  besonders  in 
der  ersten  Zeit  gebaut  werden  würden,  die 
nicht  zwei,  sondern  mehrere,  oft  sehr  viele 
Gemeinden  verbinden.  Das  gerade  sei  der 
Zweck  der  Kleinbahnen,  dass  durch  sie  so 
viele  Orte,  als  möglich,  verbunden  würden, 
allerdings  auf  die  einfachste  und  billigste 
Weise,  und  dass  von  einer  solchen  Klein- 
bahn aus  zahlreiche  Abzweigungen,  flie- 
gende Gleise,  Feldeisenbahnen  bis  hu  die 
Erzeugnissorte  hin  gebaut  würden.  Red- 
ner stellt  den  bereits  in  der  Generaldebatte 
mit  dem  Hinweise  auf  §3  des  preussiseben 
Gesetzes  über  Kleinbahnen  begründeten 
Antrag,  dass  die  Konzessionsbefugniss  für 
Kleinbahnen  mit  Ausschluss  der  Städte- 
bahnen der  Landesregierung  im  Einver- 
nehmen mit  dem  betreffenden  Landesaus- 
schusse unter  Wahrung  des  Einspruch- 
rechtes  des  Staates,  für  Kleinbahnen  in 
Städten  mit  eigenem  Statut  der  Gemeinde- 
vertretung, in  den  übrigen  Städten  aber 
der  politischen  Behörde  erster  Instanz  im 
Einvernehmen  mit  dein  Gemeindeausschusse 
zuerkannt  werden  solle.  Nur  in  diesem 
Fülle  seien  grössere  ( )pfer  dieser  autonomen 
Körperschaften  für  das  Zustandekommen 
solcher  Linien  mit  Recht  zu  erwarten.  Da- 
durch würde  auch  der  dogmatische  Ein- 
wand, welchen  der  Regierungsvertreter 
gegen  das  Peagerecht  erhoben  habe,  be- 
seitigt. Schliesslich  beantragt  er  die  Auf- 
nahme einer  Bestimmung,  dass  in  Bezug 
auf  Stadtbahnen  innerhalb  von  Städten  die 
Bestimmung  des  §  0  lit.  b  der  Ministerial- 
verordnung  vom  14  September  18T>4,  R.-G.-B. 
No.  238,  wonach  die  Eisenbahnunterneh 
mung  durch  die  erlangte  Konzession  ein 
ausschliessliches  Recht  zu  dem  bezüglichen 
Bahnbau  erhält,  so  dass  während  der  Kon- 
zessionsduuer  niemand  eine  andere  Eisen- 
bahn mit  denselben  Endpunkten  ohne  Be- 
rührung neuer  kommerziell  oder  strategisch 
wichtiger  Zwischenpunkte  errichten  darf, 
ausser  Kraft  zu  treten  habe. 

Der  Berichterstalter  Dr.  Russ  macht 
gegenüber  der  Einwendung  des  Abgeord- 
neten Dr.  Lueger  darauf  aufmerksam,  dass 
die  gesetzliche  Definition  der  Kleinbahnen 
praktisch  von  geringerer  Bedeutung  sei. 
weil  die  Anerkennung  einer  Lokalbahn 
dem  Handelsministerium  vorbehalten  werde. 
Diese  Begriffsbestimmung  bilde  daher  nur 
eine  Richtschnur  für  die  genannte  Behörde. 
Uebrigens  sei  sie  der  Delinition  des  preussi- 
seben Gesetzes  nachgebildet,  welche  letztere 
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in  Deutschland  nirgends  angefochten  wor- 
den sei.1) 

Für  den  Antrag  des  Abgeordneten 
Kaftan,  die  Konzessionsbefugniss  betref- 
fend, spreche  allerdings  so  manches,  doch 
nttissten  gegen  denselben  die  bereits  im 
Ausschussberichte  angeführten  Gründe-)  gel- 
tend gemacht  werden.  Auch  lege  die  Re- 
gierung grossen  Werth  darauf,  dass  die 
Zuständigkeit  nicht  verschoben  werde. 

Der  Antrag  des  Abgeordneten  Popper 
sei  in  seiner  Wirkung  ziemlieh  belanglos. 
Er  überlasse  es  dem  Hause,  sich  für 
eine  Konzessionsdauer  von  50  oder  60  Jahren 
zu  entscheiden.  Bei  der  Abstimmung  wird 
der  Antrag  Popper  angenommen,  alle  übri- 
gen werden  abgelehnt. 

Zu  Arti  kel  XVIII  beantragt  Dr.  Lueger 
eine  stilistische  Aenderung,  die,  nachdem 
sich  Dr.  Russ  dagegen  ausgesprochen  hat, 
abgelehnt  wird. 

Zu  Artikel  XIX  wird  von  Dr.  Lueger 
ein  Zusatz  beantragt,  wonach  die  Regie- 
rung bei  Festsetzung  von  Höchsttarifen  für 
solche  Kleinbahnen,  welche  öffentliche 
Strassen  benutzen,  die  Zustimmung  der 
autonomen  Körperschaft  einzuholen  hätte, 
in  deren  Verwaltung  sich  die  betreffende 
Strasse  befinde.  Der  Berichterstatter  be- 
merkt hierzu,  er  habe  im  Ausschusse  be- 
reit« einen  ähnlichen  Antrag  gestellt.  e& 
sei  aber  nicht  gelungen,  hierfür  das  Ein- 
Verständnis»  der  Regierung  zu  erlangen. 
Der  Grund,  aus  dem  auch  der  Ausschuss 
die  Zustimmung  der  autonomen  Organe 
für  eine  Herabsetzung  der  Tarife  nicht  zu- 
zugestehen vermochte,  liege  in  der  Mög- 
lichkeit, dass  beispielsweise  eine  Stadt- 
gemeinde oder  deren  Vertretung  selbst,  um 
hohe  Einnahmen  zu  erzielen,  gegen  das 
Interesse  der  Stadtbevölkerung  eine  Tarif- 

l)  Vergl.  Archiv  für  Eisenbahnwesen,  XV. 
Jahrgang,  S.  1113  fl".,  ferner  die  Schritt  von 
W.  Gleim.  Letztere  Behauptung  des  Bericht- 
erstatters stimmt  übrigens  nicht  vollständig 
mit  den  Thatsachen  überein,  wie  beispiels- 
weise die  Debatten  im  preussiseben  Abgeord- 
netenhause beweisen.  Vergl.  die  Kommissions- 
berathung  vom  4.  Mai  1«92.  die  Vorschlüge 
der  Subkommission,  ferner  die  Verhandlungen 
in  der  Sitzung  vom  13.  Juni  Ittfc}  (zweite 
Lesung  .  Zeitung  des  Vereins  Dentseher  Eisen- 
bahnverwaltungen,   XXXII.  Jahrgang,  No.  48. 

-i  Den  Einwand,  dass  die  Verwaltungs- 
behörden erster  Instanz  nicht  die  entsprechen- 
den Fachleute  zur  Verfügung  hatten, bezeichnet 
der  Berichterstatter  selbst  als  nicht  stichhaltig, 
da  die  nlicbste  Eisenbahnbetriebsdireklion  des 
Staates  in  Anspruch  genommen  werden  könnte- 
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herabsetzung  verweigern  könnte.  Der 
Staat  müsse  sich  also  auch  für  solche  Fälle 
das  Tarifhoheitarecht  wahren.  Somit  wird 
der  Antrag  Lueger  abgelehnt. 

Weiter  beantragt  Dr.  Lueger  folgen- 
den Zusatzartikel:  „Alle  .jene  nach  den 
bestehenden  Gesetzen  bisher  der  Staats- 
verwaltung zustehenden  Befugnisse  öffent- 
lich-rechtlicher Natur,  auf  deren  Ausübung 
gegenüber  den  Kleinbahnen  nach  den  vor- 
stehenden Bestimmungen  des  Abschnittes  B 
dieses  Gesetzes  von  Seite  der  Staataver 
waltung  verzichtet  wird,  gehen  dann,  wenn 
die  Bahn  in  dem  Gebiete  nur  einer  Ge- 
meinde sich  befindet,  in  die  Kompetenz 
der  Gemeinde,  dann,  wenn  sie  zwei  oder 
mehrere  Gemeinden  eines  Kronlandes  be- 
rührt, in  die  Kompetenz  des  Landesaus- 
schusses über.  Im  Kalle  eine  solche  Bahn 
das  Gemeindegebiet  von  Wien  berührt,  so 
stehen  diese  Befugnisse  auch  dann,  wenn 
die  Kleinbahn  die  Gebiete  anderer  Ge- 
meinden berühren  sollte,  der  Gemeinde 
Wien  zu.;i 

Nach  einer  umständlichen  Debatte,  die 
sich  jedoch  ausschliesslich  mit  den  Ver- 
hältnissen der  Wiener  Tramwaygesellschaft 
beschäftigt,  fasst  schliesslich  der  Bericht- 
erstatter die  Gründe  gegen  die  Aufnahme 
einer  solchen  Bestimmung  dahin  zusammen, 
dass  sich  daraus  zahllose  unlösliche  Kom- 
petenzkonflikte und  Kollisionen  der  ver- 
schiedenen Körperschaften  unter  einander 
ergeben  würden,  und  dass  den  meisten 
dieser  Körperschaften  nicht  einmal  die 
Organe  für  diese  Aufsicht  zur  Verfügung 
ständen.  Hierauf  wird  der  Antrag  abge- 
lehnt. 

Bei  Artikel  XX  beantragt  Dr.  Lueger 
die  Ausdehnung  der  Steuerfreiheit  für 
Kleinbahnen  autonomer  Körperschaften  auf 
30  Jahre,  weiter  will  er  die  im  Gesetze 
vom  30.  MUrz  1875.  R.-G.  B.  No.  42,  fest- 
gesetzte Gebührenfreiheit  auf  alle  Arten 
von  Kleinbahnen,  die  ihren  Geschäftsbetrieb 
auf  das  Gebiet  einer  Gemeinde  und  den 
Umkreis  von  zwei  Meilen  von  der  Grenze 
dieses  Gebietes  beschränken,  ausgedehnt 
wissen  und  beantragt  eine  Resolution,  dass 
die  Regierung  aufgefordert  werde,  ein 
diesbezügliches  Gesetz  baldthunlichst  zur 
Vorlage  zu  bringen.  Abgeordneter  Xoske 
hingegen  stellt  den  bereit»  in  der  General, 
debattc  angekündigten  Zusatzimtrag.  die 
Regierung  solle  ermächtigt  werden, 
bei  solchen  Kleinbahnen,  deren  Tier- 
stellung stell  mit  Rücksicht  auf  die 
zu  bewältigenden  Schwierigkeiten 
besonders    kostspielig  gestalte  i bei- 


her Bahnen  niederer  Ordnung.  1 « »1 

spielsweise  Untergrundbahnen),  d  i  e  S  teu  e  r- 
freiheit  auf  25  Jahre  (s.  Artikel  Vd) 
auszudehnen. 

Der  Berichterstatter  spricht  sich  unter 
Hinweis  auf  die  Unbestimmbarkeit  der 
finanziellen  Tragweite  der  Lueger'schen 
Anträge  für  den  Staat  gegen  diese,  jedoch 
für  den  Antrag  Noskc  aus,  der  auch  an- 
genommen wird.  Die  Anträge  des  Dr.  Lue- 
ger werden  abgelehnt. 

Zum  Schluss  wird  auch  die  vom  Ab- 
geordneten Kaftan ')  beantragte  Resolution, 
betr.  den  Erlass  eines  Gesetzes  über  Eisen- 
bahngenossenschaften, zur  Abstimmung  ge- 
bracht und  abgelehnt.51) 

Abänderungen  erfuhren  also  die 
Artikel  IX  (Absatz  1),  XVI  und  XX 
des  Ausschussentwurfs,  während  seine 
übrigen  Bestimmungen  unverändert  blieben. 
In  dieser  Fassung  wurde  der  Gesetzentwurf 
vom  Abgeordnetenhause  auch  in  dritter  I^e- 
sung  am  12.  Dezember  18U4  (331.  Sitzung) 
angenommen. 

Das  Herrenhaus  nahm  auf  Grund  des 
vom  Berichterstatter  Fr  hm.  v.  Czedik  na- 
mens der  Eisenbahnkommission  erstatteten 

1 )  In  der  Generaldebatte  machte  dieser  Ab- 
geordnete über  die  den  Kleinbahnen  zu  ge- 
währenden Erleichterungen  einige  Erweite- 
rungsvorschläge, auf  die  er  in  der  Spezial- 
debattc  nicht  mehr  zurückkam.  So  sagt«-  er 
ii.  A.: 

„Weiterhin  sollen  die  grüsstmöglichsten 
Betriebserleiehterungen  und  vollständige  Tarif- 
freiheit deu  Kleinbahnen  gewährt,  und  die- 
selben von  der  Herstellung  von  Betriebstele- 
graphen —  so  lange  keine  Züge  kreuzen  -, 
von  Leistungen  /.u  gunsten  der  Militärver- 
waltung, von  der  Einrichtung  eines  regel- 
mässigen Zugverkehrs  enthohen,  und  ihnen 
für  eventuelle  Postbeförderung  eine  reichliche 
Vergütung  {ähnlich  wie  in  Ungarn)  geboten 
werden. 

Die  Steuerbefreiung  sollte  bedingungslos 
auf  liO  Jahre  erweitert  werden,  und  in  der  An- 
schlussstation nach  erfolgter,  durch  die  Klein- 
bahnunternehmung bewirkter  Gülerinnladnng 
keine  Manipulntionsgebübr  seitens  der  An- 
schlussbahn, ebensowenig  eine  Gebühr  für 
Mitbenutzung  der  l'ersoneiiwartclokaliläteii 
seitens  der  Hauptbahn  eingehoben  weiden. 

Das  Meimfallsrccht  für  die  Kleinbahnen  — 
mit  Ausschluss  der  Stadthahnen  -  muss  deu 
betreffenden  Ländern  nach  Ablauf  der  Kon- 
zessionsdauer zustehen,  welche  auf  75  Jahre 
zu  verlängern  wäre,  um  das  l'rivatkapital 
leichter  heranzuziehen." 

'l  Dagegen  wurde  die  vom  gen.  Abge- 
ordneten und  bereits  früher  vom  Ausschuss 
beantragte  Resolution,  betr.  die  Hevision  des 
Kiscnhuhnhuchgcsctzes.  zum  IteM  liluss erhoben. 
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Berichts1*  den  Entwurf  in  »einer  Sitzung 
vom  Öl.  desselben  Monats  in  cler  Fassung 
des  Abgeordnetenhauses  in  zweiter  und 
dritter  Lesung  unverändert  an. 

.Furtitiz»t.<i  folgt  1 


Die  Betheiligung  den  preussischen  Staate» 
an  dem  Bau  von  Kleinbahnen. 

Im  §  1  des  am  11.  Marz  1895  dein  Ab- 
geordnetenhause  zugegangenen  und  von 
diesem  genehmigten  Entwurfs  eines  Ge- 
setzes, betreifend  die  Erweiterung  und  Ver- 
vollständigung des  Staatseisenbahnnetzes 
und  die  Betheiligung  des  Staates  an  dem 
Bau  von  Kleinbahnen,  wird  unter  Ziffer  III 
zur  Forderung  des  Baues  von  Kleinbahnen 
eine  Summe  von  5  Millionen  Mark  an- 
gefordert. Die  Notwendigkeit  dieser  Auf- 
wendung ist  in  der  dem  Gesetzentwürfe 
beigegebenen  Denkschrift  folgendermassen 
begründet: 

„Das  Gesotz  vom  28.  Juli  1892  überKlein- 
bahnen  und  Privatanschlussbahnen  (Gesetz- 
samml.  S.  22"»)  hat  insofern  den  damals  ge- 
hegten Erwartungen  entsprochen ,  als  die 
zweckmässige re  Ordnung  der  öffentlich 
rechtlichen  Verhältnisse  dieser  Bahnen  zu 
einer  kräftigeren  und  rascheren  Entwicklung 
dieses  Verkehrszweiges,  insbesondere  auch, 
soweit  es  sich  nicht  um  ausschliesslich  dem 
Personenverkehr  von  Grossstädten,  ihrer 
Vororte  oder  anderer  dichtbevölkerter 
Gegenden  dienende  Buhnen  handelt,  den 
Anstoss  gegeben  hat. 

Ausser  den  nicht  unbeträchtlichen  Er- 
weiterungen bestehender  Kleinbahnlinien 
sind  gegenüber  den  vor  dem  Inkrafttreten 
des  Gesetzes  vom  28.  Juli  1892  genehmigten 
und  jetzt  als  Kleinbahnen  anzusehenden 
82  Eisenbahnen  in  den  ersten  zwei  Jahren 
seit  Inkrafttreten  des  Gesetzes  35  neue 
Kleinbahnen  genehmigt  und  zwar  19  für 
den  Personen-  und  Güterverkehr,  11  für 
den  Personen-  und  ~>  für  den  Güterverkehr 
bestimmte  Bahnen. 

Anhängig  waren  am  1.  Oktober  1894 
97  Gesuche  um  Genehmigung  von  Klein- 
bahnen. 

Schon  bei  den  Verhandlungen  über 
das  vorgedachte  Gesetz  ist  anerkannt,  dass 

';  t;jO  der  Beil.  zu  den  -.teno^r.  l'rot.  des 
Herrenhauses.  XI.  Sess.  Der  betr.  Bericht 
enthält  keine  neuen  I  iesiehtspunkte,  sondern 
stellt  sich  lediglich  als  ein  Auszug  des  ohne- 
hin schon  ziemlich  knappen  An->-clins-l>e- 
richt>  dar. 


namentlich  in  den  verkehrsärmeren  Landes- 
theilen  der  dem  Verkehrsbedürfniss  ent- 
sprechende Bau  von  Kleinbahnen  nicht 
ausschliesslich  durch  Betheiligung  des 
Privatkapitals  sieh  werde  herbeiführen 
lassen,  dass  es  dazu  vielmehr  der  Beihilfe 
aus  öffentlichen  Mitteln  bedürfen  werde. 
Diese  Auffassuug,  sowie  die  Ansicht,  dass 
mit  Rücksicht  auf  die  mehr  örtliche  Be- 
deutung dieser  Buhnen  die  Provinzen  in 
erster  Linie  zur  Unterstützung  des  Klein- 
bahnbaties  berufen  seien,  hat  auch  in  §  41 
a.  a.  0.  Ausdruck  gefunden.  In  der  That 
haben  denn  auch,  mit  Ausnahme  der  Provinz 
Westpreussen,  der  Kommunalverbändc  des 
Regierungsbezirks  Cassel  und  der  Hohcn- 
zollernschen  Lande,  die  Provinzen  und 
Kommunalverbände  sieh  die  finanzielle 
Förderung  des  Kleinbahnbaues  in  mehr 
oder  minder  kräftiger  Weise  angelegen 
sein  lassen.  Eine  Zusammenstellung  der 
bezüglichen  Beschlüsse  ist  in  dem  November- 
heft der  Zeitschrift  für  Kleinbahnen 
(1.  Jahrgang  S.  5GI  u.  ff.<  veröffentlicht. 

Die  zweijährigen  Erfahrungen  auf  Grund 
des  Gesetzes  vom  28.  Juli  1892  lassen  aber 
keinen  Zweifel  darüber,  dass  die  finanzielle 
Mitwirkung  der  Provinzen  allein  nicht  aus- 
reichten dieKleinbahncn, namentlich  in  den 
vorzugsweise  Landwirtiisehaft  treibenden 
Landestheilen,  so  kräftig  zu  fördern,  wie 
dies  zur  Hebung  der  wirtschaftlichen  Ver- 
hältnisse derselben,  insbesondere  der  Ren- 
tabilität des  landwirtschaftlich  benutzten 
Grundbesitzes  erforderlich  ist.  In  den  Pro- 
vinzen Ost-  und  Westpreussen  und  Schles- 
wig-Holstein sowie  in  den  Regierungsbe- 
zirken Frankfurt,  Posen  und  Cassel  ist  z.  B. 
in  diesen  beiden  Jahren  auch  nicht  eine 
einzige  dem  Verkehr  landwirtschaftlicher 
Produkte  und  Produktionsmittel  dienende 
Kleinbahn  gebaut  oder  genehmigt  worden, 
und  auch  sonst  stehen  die  hauptsächlich 
Landwirtschaft  treibenden  Landesihcile 
zumeist  in  der  Entwicklung  zurück. 

Die  Ueberzeugung,  dass  ohne  das  Ein- 
tretet! des  Staates  mit  finanziellen  Mitteln 
die  kräftige  und  gleichmäßige  Entwicklung 
unserer  Kleinbahnen  nicht  zu  erwarten  ist. 
lässt  sich  nicht  mehr  abweisen. 

Angesichts  der  Bedeutung  grade  dieser 
engsten  Masehen  des  Verkehrsnetzes  für 
die  besonders  um  ihr  Dasein  ringend«' 
heimische  Landwirtschaft  müssen  daher 
die  Bedenken  vurüeklreten,  welche  gegen 
die  finanzielle  Unterstützung  solcher  Bahnet» 
durch  den  Staat  sieh  erheben.  Es  werden 
vielmehr  die  Mittel  bereitzustellen  sein,  um 
Kleinbahnen,  deren  Herstellung  im  öfl'ent- 
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liehen  Interesse  liegt,  aber  wegen  mangelnder 
Leistungsfähigkeit  der  Betheiligten,  ein- 
schliesslich der  zunächst  heranzuziehenden 
Kommunalverbände,  ohne  Staatsbeihilfe 
nicht  erfolgen  könnte,  mit  Geldmitteln  unter- 
stützen zu  köuuen. 

Schon  um  über  diu  Bau-  und  Unter- 
stützungswürdigkeit einer  Kleinbahn  eine 
sichere  Gewähr  zu  gewinnen,  wird  dabei 
die  staatliche  Beihilfe  regelmässig  an  die 
Voraussetzung  einer  entsprechenden  Unter- 
stützung seitens  der  betreffenden  höheren 
KommunalverbUnde  /.u  knüpfen,  und  dabei 
nach  dem  Vorgange  der  meisten  derselben 
auch  an  der  kostenfreien  Hergabe  des 
nöthigen  Grund  und  Bodens  seitens  der  Be- 
teiligten festzuhalten  sein. 

Abgesehen  von  der  unzweckinässigen 
Form  der  Uebernalime  einer  Zinsgarantie, 
wird  sich  im  übrigen  die  Entschließung 
über  die  Betheiligung  des  Staates  nach 
Form  und  Umfang  ganz  nach  Lage  des 
einzelnen  Falles  zu  richten  haben. 

Für  die  Schätzung  der  Höhe  des  Ge- 
sammtbedarfs  für  die  nächsten  Jahre  fehlt 
es  an  sicheren  Unterlagen.  Für  die  Be- 
messung des  Dispositionsfonds  auf  Millio- 
nen Mark  sind  einerseits  die  in  den  letzten 
Jahren  im  allgemeinen  wie  im  besonderen 
von  kommunalen  Körperschaften  gemachten 
Aufwendungen,  andererseits  die  Erwägung 
massgebend  gewesen,  dass  es  darauf  an- 
kommt, zunächst  über  Mittel  in  ange- 
messener Höhe  verfügen  zu  können,  während 
die  Ergänzung  je  nach  Bedarf  der  Zukunft 
vorbehalten  werden  kann." 


Üie  Grosse  Berliner  Pferdeeisenhahii. 

Dem  Geschäftsbericht,  den  die  Verwal- 
tung der  Grossen  Berliner  Pferdeciscnbahn- 
Aktiengesellschaft  der  Generalversamm- 
lung Uber  das  Jahr  1894  vorgelegt  hat,  ist, 
gleichwie  in  früheren  Jahren,  ein  Plan  der 
Stadt  Berlin  und  der  mit  Berlin  räumlich  zu 
einem  ganzen  verbundenen  Vororte  beige- 
fügt. Ein  Blick  auf  diesen  Plan,  in  den 
die  Verkehrslinien  sowohl  der  Grossen 
Berliner  Pferdeeisenbahn,  als  auch  der 
übrigen  Pferdeeisenbahnen,  sowie  der 
Dainpfstrassen bahnen  und  der  Stadtbahn 
eingetragen  sind,  zeigt,  wie  gross  und  weit 
verzweigt  das  Schienennetz  dieser  Gesell- 
schaft ist.  Neben  den  Linien  der  Grossen 
Berliner  Pferdeeisenbahn  treten  die  übri- 
gen Verbindungen  ganz  iu  den  Hinter- 
grund, namentlich  auch,  soweit  ihre  Bedeu- 


tung für  den  Personenverkehr  in  Berlin 
selbst  in  Frage  kommt.  Nur  die  Berliner 
Stadtbahn  durchzieht  noch  auf  einer  grösse- 
ren Strecke  das  Innere  der  Stadt,  während 
die  übrigen  Strassenbahnen  zum  Theil  nur 
die  Weichbildgrenze  der  Stadt  berühren  und 
von  hier  aus  die  Verbindungen  mit  den 
Vororten  herstellen. 

Hiernach  ist  die  Grosse  Berliner  Pferde- 
eisenbahn dasjenige  Unternehmen,  das 
nach  der  heutigen  Lage  des  Verkehrs  und 
mit  Rücksicht  auf  die  Ansprüche  der  Be- 
wohner Berlins  und  der  Vororte  unter  den 
Verkehrsgelegenheiten  den  ersten  Platz 
einnimmt. 

1. 

Die  Aufgabe,  die  der  Grossen  Berliner 
Pferdeeisenbahn,  von  Jahr  zu  Jahr  wach- 
send, zufiel,  war  keine  ganz  kleine,  denn 
die  Zeit  ihrer  Begründung  fällt  zusammen 
mit  jener  Periode  des  allgemeinen  Auf- 
schwunges von  Handel  und  Verkehr  und 
des  Hervortretens  der  grösseren  politischen 
Bedeutung  Berlins,  die  eine  Folge  der  Er- 
eignisse des  grossen  Jahres  1870/71  war. 

Am  27.  September  1871 l)  wurde  dem 
Bankier  Pinkus  von  dem  Polizeipräsidium 
zu  Berlin  die  erste  Konzession  zur  Erbauung 
der  folgenden  Linien  ertheilt: 

1.  Durch  diejenigen  Strassen,  die  durch 
die  Niederlegung  der  Stadtmauer  ent- 
standen sind,  so  dass  die  anzulegende 
Bahn  ringförmig  um  die  Stadt  geht. 
Ferner  von  einzelnen  Punkten  dieser 
Ringbahn  und  zwar 

2.  vom  Halle'sehcn  Thor  durch  die  Beile- 
AI  liancestras.se  nach  Terapelhof  und 
von  dort  Uber  Lichtcrfelde,  Steglitz, 
Schöneberg  nach  dem  Potsdamer 
Thor; 

3.  vom  Oranienburger  Thor  durch  die 
Chaussee-  und  Müllcrstrassc  bis  zum 
Steuergebäude  an  der  Weichbildgrenze 
oder  dem  Tegeler  Schiessplatz; 

'1.  vom  Schlesischen  Thor  nach  Treptow 
und  von  dort  über  Kixdorf  bis  zum 
Kottbuscr  Thor; 

5.  vom  Roscnthaler  Thor  über  den  Ge- 
sundbrunnen und  Pankow  nach  dem 
Schönhauser  Thor; 

6.  vom  Frankfurter  Thor  nach  Lichten- 
berg und  Boxhagen. 

Durch  die  Ertheilung  dieser  Konzession 
durch  das  Polizeipräsidium  von  Berlin 
wurden  einerseits  allerdings  die  seit  länge- 

1  Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen.  1891 
S.  H32. 
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rer  Zeit  bereite  gepflogenen  Verhandlungen 
der  Stadtverwaltung  zu  einem  gewissen 
Abschlug«  geführt,  andererseits  aber  ein 
Konflikt  geschaffen,  dessen  Erledigung 
lange  Zeit  in  Anspruch  nahm. 

In  der  Anzahl  von  Straasenbahnen,  die 
dem  Bankier  Pinkus  konzessionirt  worden 
waren,  befand  sich  auch  die  Strecke  vom 
Potsdamer  Thor  nach  Schömberg.  Diese 
Strecke  war  aber  schon  Gegenstand  einer 
Konzession  an  den  Bauunternehmer  der 
Linie  Charlottenburg— Berlin. 

Diese  letztgenannte  Linie,  die  erste 
Pferdeeisenbahn  Berlins,  war  am  23.  Marz 
1865  derart  konzessioniit  worden,  dass  sie 
durch  das  Brandenburger  Thor  über  die 
Strasse  „Unter  den  Linden'4  geführt 
werden  sollte.  Später  entstanden  jedoch 
Bedenken  gegen  diese  Linienführung,  deren 
Folge  war,  dass  die  Ausführung  des 
Planes  aufgegeben  wurde,  dem  Unter- 
nehmer, Moller,  jedoch  als  Entschädigung 
die  Konzession  zur  Weiterführung  der 
Charlottenburger  Linie  bis  zum  Kupfer- 
graben und  ausserdem  zur  Strassenbahn- 
linie  Dönhoffplatz  durch  die  Leipziger-  und 
Potsdamerstrasse  nach  Schöneberg  ertheilt 
wurde.  Es  standen  nunmehr  zwei  Kon- 
zcssionen für  eine  wichtige,  weil  aller  Vor- 
aussicht nach  sehr  verkehrsreiche  Strecke 
neben  einander.  Im  Verlauf  der  Verhand- 
lungen über  die  Lösung  dieser  Schwierig- 
keiten wurde  namentlich  auch  die  Frage 
erörtert,  ob  die  räumlichen  Verhältnisse  der 
Potsdamer-  und  der  Leipzigerstnisse  die 
Durchführung  zweier  Pferdebahngleise  ge- 
statten würden,  wie  es  zu  ermöglichen 
wäre,  die  Potsdamerstrasse  zu  verbreitern 
u.  s.  w. 

Während  alle  diese  Fragen  noch 
schwebten,  brachte  eine  Allerhöchste  Ordre 
vom  24.  Januar  1872  die  Konzession irung 
neuer  Strassenbahnlinien  zu  einem  vor- 
läufigen Abschluss.  Sic  gestattete  dein 
Bankier  Pinkus  zum  Bau  und  Betrieb  der 
von  ihm  geplanten  Linien  die  Benutzung 
der  öffentlichen  Strassen,  Plätze  und 
Chausseen,  soweit  dem  Fiskus  das  Verfü- 
gungsrechl  über  diese  zusteht,  mit  Aus- 
nahme der  Strecke  vom  Potsdamer  Thor 
nach  Sehöneberg. 

Damit  war  der  Bankier  Pinkus.  der  in- 
zwischen die  Grosse  Berliner  Pferdeeisen- 
bahn Aktiengesellschaft  begründet  hatte,  in 
die  Lage  versetzt,  mit  dem  Bau  der  ge- 
planten Linien  beginnen  zu  können,  was 
auch  sofort  geschah. 

Es  ist  somit  das  Jahr  1872  »ins  Anfangs- 
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jähr  der  Entwicklung  der  Gesellschaft,  die 
sich  im  Laufe  der  letzten  Jahrzehnte  zu 
der  hervorragenden  Stellung  im  Verkehrs- 
leben Berlins  hinaufgearbeitet  hat,  die  sie 
thatsäeblich  heute  einnimmt. 

Anfangs  ausschliesslich  Verbindungen 
an  der  Weichbildgrenze  der  inneren  Stadt 
und  von  hier  mit  den  Vororten  herstellend, 
ging  die  Gesellschaft  allmählich  auch  zum 
Bau  von  Linien  im  Innern  der  Stadt  über. 

Die  erste  Theilstrecke,  Gesundbrunnen— 
Kreuzberg,  880)  m,  wurde  am  8.  Juli  1873 
eröffnet,  ihr  folgte  am  13.  September  des- 
selben Jahres  eine  Theilstrecke  der  Ring- 
bahn; in  das  Innere  der  Stadt  führte  als 
erste  am  2.  April  1874  die  Linie  von 
Pankow  nach  dein  späteren  Siadtbahnhof 
Börse. 

Eine  sehr  werthvolle  Verbindung  konnte 
dieGesellschaftausführen, nachdem  ihr  durch 
den  Allerhöchsten  Erlass  vom  24.  April  1894 
gestattet  war,  die  Strasse  »Unter  den  Linden" 
an  der  Stelle  zwischen  dem  Opernhause  und 
dem  Kastanicuwäldchcn  zu  überschreiten, 
nämlich  eine  direkte  Verbindung  der  beiden 
nördlich  und  südlich  von  der  Strasse  „Unter 
den  Linden"  gelegenen  Stadttheile. 

Fasst  man  kurz  den  Gang  der  Ent- 
wicklung des  Unternehmens,  wie  er  sich 
im  Ausbau  des  Schienennetzes  darstellt, 
zusammen,  so  erhält  man  folgendes  Bild: 

1879  waren  im  Betriebe  75  441»)  in, 

1884      „       „         ,.  168390 

1889     „       „        „  234  176  „. 

1894      „       „        n  273  123  „. 

Auch  die  streitige  Frage,  wer  die  Kon- 
zession zum  Bau  und  Betriebe  der  Strassen- 
bahnlinie  durch  die  Potsdamerstrassc  er- 
halten solle,  war  inzwischen  dadurch  gelöst, 
dass  die  Grosse  internationale  Pferdeeiscn- 
bahngesellscbaft  hierzu  ermächtigt  wurde. 
Die  Gesellschaft  bat  jedoch  direkt  nie  von  die- 
ser Konzession  Gebrauch  gemacht,  vielmehr 
schloss  sie  am  11.  Juli  1879  mit  der  Grossen 
Berliner  Pferdeeisenbahn- Aktiengesellschaft 
einen  Vertrag,  nach  dem  diese  letztere  den 
Bau  für  Rechnung  der  Konzessionarin  aus- 
führte und  gleichzeitig  den  Betrieb  pacht- 
weise übernahm.  Im  Jahre  1KS5  endlich 
ging  diese  Linie  in  das  Eigenthum  der 
Grossen  Berliner  Pferdeeisenbahn-Aktien- 
gcsellschaft  über,  und  damit  war  dann 
das  Schienennetz  der  Gesellschaft  in  sich 
geschlossen. 

i   Nach    Angabe    des  Geschäftsberichte* 
für  «las  Jahr  ls-.to 
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Entsprechend  der  Entwicklang  des 
Unternehmens  wuchs  auch  das  Vermögen 
■der  Gesellschaft;  im  Jahre  1871  bildete  sie 
sich  mit  einem  Grundvermögen  von 
1500000  M').  es  betrug  sodann  das  Ver- 
mögen, nebst  Obligationen  und  Hypotheken- 
schuld : 


Aktienkapital 
H 

Obligationen 
M 

Hypo- 
theken- 
-cuulrt 
M 

1884 

17  100  (MX) 

6000000  (4%) 

641  500 

1889 

17  100000 

13  563  000  (4%) 

920600 

J894 

21  875000 

^    8006700  (4%) 

(15697000  (SVWo) 

1280500 

Die  günstige  Lage  des  Geldmarktes  er- 
möglichte es  der  Gesellschaft  im  Jahre  1894, 
die  4  prozentige  Obligationcnschuld  in  eine 
31/«  prozentige  umzuwandeln,  wodurch  ihre 
Zinsenlast  sich  um  rund  80000  M  jahrlich 
vermindern  wird. 


2. 

Das  Vermögen  der  Gesellschaft  besteht 
I  zunächst  aus  dem  Schienennetz,  sodann  den 
,  Baulichkeiten,  dem  Rollmaterial  und  den 
1  Pferden. 

Ueber  die  Baulichkeiten  Riebt  der  Ge- 
schäftsbericht für  das  Jahr  1894  an,  das» 
sie  einen  Flachenraum  von  164  löö  (188J 
—  31  87 1)  qm  bedeckten,  auf  dem  ein  Werk- 
stattsbahnhof und  19  (1882  —  12)  Betriebs- 
bahnhöfe standen,  deren  Herstellung  ein 
Kapital  von  12245  422  (1882  =  3  385132)  M 
in  Anspruch  genommen  hat.  Die  Betriebs- 
bahnhöfe bieten  Raum  zur  Unterbringung 
von  6296  Pferden  und  1319  Wagen,  nebst 
den  erforderlichen  Diensträumlichkeiten, 
Schmieden  u.  s.  w. 

Die  Werkstätten  der  Gesellschaft  dien- 
ten nicht  nur  zur  Ausführung  der  laufen- 
den Reparaturen  am  Rollmaterial,  sondern 
konnten  auch  zum  vollständigen  Neubau 
von  Wagen  benutzt  werden. 

Das  Rollmaterial  der  Gesellschaft  hat 
im  Laufe  der  letzten  Jahre  folgende  Ver- 
änderungen seines  Bestandes  erfahren: 


1882 

1884 

1889 

1892 

1893 

1894 

Die  Betriebslänge  betrug.   .  km 

151 

168 

234 

260 

268 

27a 

Ks  waren  vorhanden  Wagen  über- 

1026 

443 

546 

859 

1046 

1079 

davon  Deoksitzwagen  .... 

169 

136 

244 

281 

281 

281 

Zweispännerwagen .   .  . 

163 

260 

380 

456 

466 

459 

darunter  offene    .   .  . 

26 

a« 

26 

Einspännerwagen   .   •  . 

III 

160 

235 

289 

309 

389 

darunter  offene    .   .  . 

35 

65 

86 

Die  Wagen  legten  Fahrten  zurück 

2163734 

2684^75 

3  581  666 

4  064  748    4  087  720 

\  Angilben 

an  1  Tage  durchschnittlich   .  . 

5  92b 

7  199 

9813 

11 106 

11  199 

|  fehlen 

Die  Wagen  durchliefen    .   .  km 

10  713  252 

13  465  335 

21  989  779 

25794816 

26  042  809 

26  809  760 

an  1  Tage  durchschnittlich   .  . 

29  351 

36791 

60109 

70  478 

71350 

78  451 

Neben  dieser  Anzahl  Wagen,  die  aus- 
schliesslich zur  Personenbeförderung  zur 
Verwendung  gelangten,  waren  noch  im 
Jahre  1894  206  Fahrzeuge  vorhanden,  die 
nur  zu  Dienstzwecken  (Reinigung  der  Gleise, 
Besprengen  der  Strassen,  Beförderung  von 
Materialien,  Salzstreuungen  u.  s.  w.)  ver- 
wandt wurden. 

Zur  Fortbewegung  der  Wagen  wurden 
bisher  ausschliesslich  Pferde  benutzt.  Die 
Zahl  der  vorhandenen  Pferde  und  dieKosten 
ihrer  Unterhaltung  ergeben  sich  aus  der  Ta- 
belle auf  Seite  166. 

l)  Vergl.  Dr.  Karl  Hibc:  Die  Berliner 
Strasscnbahnen.  Zeitschrift  für  Eisenbahnen 
und  Dampfschiffahrt.   1895.   No.  37,  S.  .W- 


Zur  Erholung  und  Pflege  der  Pferde 
hat  die  Grosse  Berliner  Pferdeeisenbahn- 
Aktiengesellschaft  in  der  Feldmark  Heiners- 
dorf ein  176  289  qm  grosses  Weidegrund- 
stück gepachtet,  auf  dem  Baulichkeiten  zur 
Unterbringung  von  34  Pferden  vorhanden 
sind.  Im  Jahre  1894  sind  216  Pferde  da- 
selbst verpflegt  worden. 

Im  Jahre  1895  hat  die  Gesellschaft  zu- 
erst Versuche  mit  elektrischen  Akkumu- 
latorenwagen gemacht. 

Für  eine  Stadt  mit  so  lebhaftem  Ver- 
kehr wie  Berlin  und  hei  den  Raumverbält- 
nissen  im  Innern  der  Stadt  wäre  es  gewiss 
ein  nicht  geringer  Fortschritt,  den  Pferde- 
betrieb durch  einen  elektrischen  Betrieb 
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ersetzt  zu  sehen.  Berlin  ist  in  dieser  Be-  kleineren  Städten  überholt  worden,  die  sich 
Ziehung  nicht  den  Fortschritten  in  der  Ent-  elektrisch  betriebener  Strassenbahnen  er- 
wicklung   gefolgt  und  daher  von  vielen  freuen. 


1882 

1884 

18*9 

18*2 

1893 

1894 

Pferde 

2226 

2697 

4590 

R  lß7 

f>  9<t'> 

lt»istptpn  zusammen  km 

18516973  23210  438  38  6Ü8307 

äa  72V  |  OQfi 

lul  UiJ\J 

46  049  077 

4nf  1  km  warfin  Pfprdß  vorhanden 

15,60 

16^o 

19,70 

20  iv 

F.int*  IHirchschriitNnf'pritHpistiini^ 

J-J  •  IIC  1— '  Uli  U  JVIIHIVIOI'ICI  (iVlP.l.liUXIl« 

hf*tril  w                                                  W  in 

^'vH             .........  JVIII 

25,ok 

26.« 

»>4i  it 

r  ii itci  uu ^shusit  ii  eines  i  it^ruca 

einschliesslich  Streumaterial  be- 

1.71 

1,17 

1,57 

1,«3Ö 

1,390 

l,J0l 

Jedes  Pferd  erhielt  tif  g-lich  Körner- 

futtcr  kg 

Jedes  Pferd  erhielt  täglich  Rauh- 

J  Angaben  fehlen 

H,3» 

7.«« 

7,7:. 

7.00 

fnttcr  kg 

1 

7.43 

6,3* 

6,7., 

Hufbeschlag;     und  Pfcrdepflege 

1 

kostete  für  1  Tag  und  1  Pferd  M 

0,lü 

0,io 

0,10 

0,U 

0,n 

Krunkcubestand  ergab.   .   .   .  "/0 

4,3* 

6,o* 

5.91 

6,3* 

6,07 

Verlust  durch  Tod  betrug  vom 

Durchschnittsbestände   .   .   .  % 

Angaben  fehlen 

2,37 

8,s» 

2.« 

3  auf  der  Grossen  Berliner  Pferdeeiseubahm 

lebhaft  entwickelt. 

Aber  auch  unter  den  gegenwärtigen  Es  gelangten  auf  säinmtlichen  Linien. 

Verhältnissen  hat  sich  der  Personenverkehr    zur  Beförderung: 


1882 

1884 

1889 

1892 

1893 

1894 

57  300 

70800 

114  400 

128  000 

130  100 

131  800 

oder  im  Tngesdurch- 

157 

1 

I!t3 

3l:f 

356 

3til 

dnvon   auf  einzelne 

Fahrscheine  ... 

56  322 

68143 

1  lo  103 

11909t 

119  277 

120095 

auf  Zeitkarten  u.s.w.  ,. 

1978 

2  657 

3  097 

8  90!» 

10  823 

11  705 

Von  den  auf  Fahrscheine  be- 

förderten   Personen  zahlten 

10  Pf  °  0 

7n,ai 

7ti,.«o 

77^1 

77,-su 

79,o«, 

15  ..  "/„ 

12,to 

16,07 

16,i'3 

15,09 

15,07 

14.KS 

20  „  o/., 

10,12 

8,04 

5.22 

5,io 

5,11 

4,w 

25  „  % 

r,,j7 

4,«o 

l,si 

1,00 

1,0» 

l.i 

mehr  als  -»5  ,,  "M 

1,10 

0,73 

0,K> 

0,»i 

0,20 

0,t» 

Die  Gesaiiiinteinnahine  aus  dem 

Personenverkehr   in  Tausd.  M 

7  199 

8  7Ki 

13  210 

14  483 

14t>60 

14  7<io 

(.der  im  Tagesdurch- 

19,7 

23r« 

36.1 

39,i 

40,1 

40.s 

Von  diesen  Einnahmen  entfallen 

auf  Fahrscheine    .  zu  lo  Pf 

55.01 

55,?» 

63,*i' 

*i,7* 

66.77 

68.^ 

.•   13  „  % 

15,o.i 

20,157 

20.*« 

20,3t 

20,»!« 

18.o-.' 

„  20  „  % 

1<>,47 

12.-» 

H.3J 

X.K1 

8,i.'.« 

„   25  .,  "„ 

10,« 

S.*l 

3,9» 

3,18 

3,.w 

3,v* 

ku  mehr  al-  25  ..  % 

3,10 

2.04 

0,1« 

0,iy 

O.oi 

0.--.I 

Die  Durehschnittseinnahme  von 

1 

12,60 

12.« 

11, 14 

11, SV 

11.  r. 

11,U 
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Aas  diesen  Zahlen  gebt  dentlicb  her- 
vor, wie  die  Inanspruchnahme  der  Dienste 
■der  Pferdebahn,  von  Jahr  zu  Jahr  fort- 
schreitend, sich  mehr  den  kürzeren  Strecken 
zuwendet,  oder  dass  die  Preise  durch  Ver- 
grösserung  der  Theilstrecken  ermässigt 
worden  sind.  Wahrscheinlich  werden  wohl 
beide  Ursachen  zusammen  gewirkt  haben, 
um  zu  den  vorstehenden  Ergebnissen  zu 
führen. 

Eine  Folge  dieser  Verschiebungen  ist 
denn  auch  der  Rückgang  der  Durchschnitts- 
einnahrae für  eine  Person,  die  in  der  Beob- 
aebtungsperiode  um  11,0%  zurückgegan- 
gen ist. 

Interessant  ist  es  auch,  die  Verkehrs- 
entwicklung auf  einzelnen  Theils trecken  zu 
verfolgen;  so  ist  z.  B.  die  Ringbahn,  18,4  km 
lang,  die  absolut  einträglichste,  denn  die 
Tagesdurcbschnittseinnahme  ergab 

1882  .  .  .  5217  M  87  Pf, 
1893   .    .    .   4020  „78  „, 

aber  die  Einnahmen  sind  bedeutend  zurück- 


gegangen, in  diesem  Falle  zum  Theil  in- 
folge geringerer  Benutzung,  denn 

1882  wurden  täglich  37  528  Personen. 
1893      „  „      34  KW  „ 

befördert. 

Dieser  Strecke  gegenüber  hat  sich  auf 
anderen  Theilstrecken  der  Verkehr  sehr 
günstig  entwickelt,  so  auf  der  Linie  Ge- 
sundbrunnen—Kreuzberg, 9,2  km  lang.  Sie 
folgt  der  Ringbahn  der  Grösse  der  Ge- 
sammteinnahme  nach,  ist  aber  verhältni6s- 
mässig  die  ertragreichste  Strecke  der  Gesell- 
schaft; sie  erzielte  1893cine  durchschnittliche 
Tageseinnahme  von  405  M  65  Pf  für  das 
Kilometer,  ihr  folgte  die  Strecke  Demminer- 
strasse— Kreuzberg,  8,1  km  lang,  mit  315  M 
05  Pf. 

4. 

Diesem  Verkehr  auf  den  sämratlichen, 
von  der  Gesellschaft  betriebenen  Linien 
stehen  an  Einnahmen  und  Ausgaben,  zu- 
züglich der  Nebeneinnahmen,  gegenüber: 


1882 

1884 

1889 

1892 

1 

1893 

1894 

Gesatntnt-Einuahme  M 

7  247  219 

8  779  315 

13  398  569 

14636286 

14  855  993 

14  910  541 

„      Ausgabe  „ 

3  975225 

4  580876 

7  691  21.', 

8  402  031 

8284  790 

80%  621 

3  271994 

4  198  489 

5  8(17  861 

6234254 

6571203 

6  813  920 

Von  den  Einnahmen  entfielen 

a  auf  diePcrsoncnbefördernng  „ 

7199  716 

8  710985 

13  210434 

14469  5  >6 

14  619975 

14  700  766 

davon  Fahrscheine    .   .  für  „ 

7  118  902 

8(309  640 

13061850 

13  790737 

13  809045 

13  784  861 

Zeitkarten  ,, 

71208 

90184 

132  584 

65*11171 

807  384 

8H|  122 

Beförderung  von  Post- 

beamten  ,. 

6  Ii«  KS 

ii  m 

15  901 

28  788 

33  546 

34  772 

b  ;  auf  Nebeneinnahmen :  Gleis- 

benutzung.  Düngerverkauf 

u.  s.  w  M 

47  503 

68  380 

188135 

166  689 

206018 

21»  786 

Betriebskoeffizient  % 

54,w> 

52,11 

56t>J 

57,io 

55.77 

54,w 

l'nter  den  Ausgaben  nahmen  in 

Anspruch : 

Gehälter  und  Löhne    ....  % 

— 

39.»  i 

43,519 

48.7» 

4.'w 

Futter-  und  Streumaterial    .   .  % 

31,0t, 

32,  »9 

32,is 

30,:s 

Unterhaltung   und  Reparatur 

"  1 

5,o.-. 

4,:n 

3,b7 

3,« 

Hufbeschlag,  Schiuiedelöhnc, 

1 

Arzneien  u/o 

3,43 

3,u 

3,io 

3,» 

Bureau-,  Hof-  u.  Bahnreinigung  % 

■  -■ 

2,tr. 

2rii 

2,41! 

2^s 

Unterhaltung  des  Bahnkörpers  % 

_ 

i 

5,W 

3,*l 

2,*. 

•IM 

Steuern  und  Abgaben,  ausser  an 

die  Stadt  aus  dein  Personen- 

verkehr und  Pflasterrente .  % 

1,13 

1 

2,->; 

3,.ti 

3,si 

Zu  dem  Cebcrschuss,  der  sich  als  Unter-  sind  noch  die  folgenden  Betrüge  hinzuzu- 
schied  zwischen  den  Gesammtcinnahmen  rechnen,  um  den  ganzen  verfügbaren  Ucber- 
und  -Ausgaben  aus  dem  Betriebe  ergiebt,     schusss  festzustellen: 
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1882 

1884 

1889 

1892 

1893 

1894 

im  «>f>o 

13  918 

74  lOti 

74  854 

Uw  1(14 

97  898 

Gewinnvortrag'  aus  dem  Vor- 

i 

» 

2  846 

1  640 

4  226 

2903 

1  236 

16  767 

dazu   der  Ueberschuss  des 

4  14H  4411 

B  8*17  364 

6  234  '"'54 

»»571  203 

Ii  Hl  (  'M> 

ergebt  überhaupt  

13  SB  3  t>S6 

6  312011 

6635  871 

6  '»27  575 

Aus  diesen  Summen  sind  daun 

gezahlt  worden: 

255  850 

't'7  055 

««V  ff 

591  040 

718922 

702912 

681  862 

2.  an  die  Stadt  Berlin  aus  der 

Koheinnahme    des  Perso- 

nenverkehrs imd  Pflaster- 

1 

1348(100  1361106 

»> 

525  101 

660  958 

1204  699 

1362917 

3.  au     den  Beamtcnuntcr- 

50<)00 

50  (XX) 

50000 

50000 

60000 

l.  zum  Eraeuerungsl'onds  .  . 

»i 

85  3'.)0 

105  767 

350000 

400  0(X) 

550000 

5500tXJ 

5.  Abschreibungen  u.  s.  w. .  . 

i> 

885197 

1  178  815 

1  223  117 

1  456  948 

1  617  483 

1  934  054 

Danach  verbleibt  ein  Kest  von 

1U25  252 

2011203 

2  466  930 

2  838  061 

2  354  370 

2  349749 

die  Dividende  betrug    .    .  . 

% 

a«> 

10,50 

12rw> 

12,M 

12,so 

12,so 

Dr.  M. 


Die  Altona-Kaltenkirchener  Eisenbahn.1) 

Von 
Peters, 

K.mipl.  Eteenbühn  ltjiu-  un<«  Betrielw-Insiielctor  in  Breslau. 

Einleitung. 

v.  Unruh  sagt  in  der  Vorrede  seines 
Buches  „Die  Kleinbahnen.  Ihre  Entwick- 
lung, Aufgabe,  Organisation,  Finanzirung 
und  Tarif bildung.    Bromberg  1893": 

„Glücklicherweise  braucht  das  neue 
zweckdienliche  Mittel  (die  Kleinbahn 
nämlich)  nicht  erst  erfunden  zu  wer- 
den, es  liegt  in  Gestalt  der  in  allen 
anderen  Landern,  auch  den  nicht- 
preussischen  Landern  Deutschlands 
schon  eingebürgerten  und  bewährten 
Bahnen  vor,  die,  unter  den  verschie- 
densten Bezeichnungen  entstanden, 
bei  uns  nunmehr  durch  das  Gesetz 
vom  28.  Juli  Kleinbahnen  getauft  sind. 

Also  eine  neue  Kategorie,  denn 
ohne  Kategorie  geht  es  bei  uns  Deut- 
schen niemals  ab." 

Es  ist  eine  auffällige  Erscheinung,  — 
oder  sollte  es  gar  eine  lediglich  preussische 
Eigenart  sein  —  dass  bei  der  Besprechung 

')  t'uter  th.eiluc.iser  Benutzung  der  Ver- 
öffentlichungen in  der  Zeitschrift  für  das  ge- 
sammte  Lokal-  und  Strassenbahnwesen,  .lahr- 
gang 1884  und  1885.  und  nac  h  eigenen  KeUc- 
notizon  angefertigt. 


von  Frageu,  welche  das  Neben-  und  Klein- 
bahnwesen betreffen,  mit  Vorliebe  auf  die 
Erfolge  anderer  Staaten  und  Länder  hin- 
gewiesen, und  hieran  alsdann  die  Bemer- 
kung geknüpft  wird,  dass  es  um  die  näm- 
liche Sache  im  eigenen  Lande  doch  recht 
schlecht  bestellt  sei. 

Man  begegnet  in  den  Auslassungen 
der  Kleinbahnschriftsteller  --  deren  Zahl 
ja  mittlerweile  recht  bedeutend  geworden 
ist  -  vielfach  der  irrthümlicben  Anschau- 
ung, als  ob  es  vor  Erlass  des  Gesetzes  vom 
28.  Juli  1892  Kleinbahnen  in  Preusscn 
überhaupt  nicht  gegeben  habe,  einer  irr- 
thümlicben Anschauung  insofern,  als  man 
eine  Reihe  daselbst  vorhandener,  selb- 
ständiger Eisenbahnen  aufführen  kann, 
welche,  was  Einfachheit  der  Verkehrsver- 
hältnisse, der  Ausrüstung  und  Verwaltung 
anlangt,  sehr  wohl  zu  den  Kleinbahnen 
gerechnet  werden  können,  obgleich  sie 
seinerzeit  mangels  anderweitiger  gesetz- 
licher Regelung  als  Bahnen  untergeordneter 
Bedeutung  hergestellt  sind  und  noch  heute 
als  solche  behandelt  werden. 

Seitwärts  der  grossen  Verkehrslinien 
gelegen,  sind  diese  Unternehmungen  wei- 
teren Kreisen  meist  völlig  unbekannt  ge- 
blieben, es  sei  denn,  dass  die  stets  bereit- 
willige Spottsucht  sich  ihrer  bemächtigt 
und  der  Mitwelt  von  der  Existenz  der 
„Bimmelbahn"  Kunde  gegeben  habe.  Erst 
in  den  letzten  Jahren  hat  man  es  für 
nöthig  befunden,  diesen  Bühnchcn  eine  er- 
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höhte  Aufmerksamkeit  zuzuwenden,  nach- 
dem man  Bich  klar  darüber  geworden  ist, 
dass  die  Zukunft  unseres  Eisenbahn baues 
darin  liegt,  die  grossen  Maschen  des  be- 
stehenden Bahnnetzes  zu  verdichten  durch 
Herstellung  von  Verbindungen  auch  mit 
kleineren  Orten,  und  dass  es  sich  darum 
handelt,  das  System  unserer  Nebenbahnen 
durch  neue  Zufuhrlinien  zu  vervollkommnen. 

Wenn  v.  Unruh  in  seinem  bereits  oben 
genannten  Buche  Seite  r>9  schreiben  konnte: 

„So  mag  es  denn  sehr  Vielen  un- 
glaublich, überraschend  erscheinen, 
wenn  unsere  Land-  und  Eisenbahn- 
baumeister, bis  auf  wenigeSpezialisten, 
eingestehen,  dass  sie  vom  Klein  bah  n- 
wesen  bisher  wenig  gesehen,  sich  da- 
für kaum  interessirt  haben*1, 

so  dürfen  wir  es  auch  wohl  heute  noch  als 
zeitgemass  erachten,  die  Leser  dieser  Zeit- 
schrift mit  einigen  Schöpfungen  unseres 
Eisenbahnwesens  bekannt  zu  machen,  die 
uns  beaebtenswerthe  Winke  geben  und  die 
Wege  weisen,  die  wir  bei  dem  Bau  von 
Kleinbahnen  einzuschlagen  haben.  Dabei 
liegt  es  nicht  in  unserer  Absicht,  ausführ- 
liche Beschreibungen  der  betreffenden 
Unternehmungen  zu  geben,  sondern  in 
gedrängter  Kürze  die  hauptsächlichsten 
Eigentümlichkeiten  mitzutheilen,  soweit  es 
nothwendig  ist, um  über  die  Geldbeschaffung, 
die  Bauanlagc,  die  Verkehrsverhältnisse 
und  die  Verkehrsentwicklung  zu  orientiren. 

Zu  den  nachstehenden  Mittbeilungen 
über  die  Altona-Kaltenkirchener  Bahn  sind 
wir  in  erster  Reihe  durch  eine  Bereisung 
der  Strecke,  die  wir  im  vergangenen 
Sommer  unternommen  haben,  veranlasst 
worden. 

Vorgeschichte  der  Bahn. 

Der  Gedanke  zur  Anlage  einer  Eisen- 
bahn von  Altona  nach  Kaltenkirchen  wurde 
bereits  im  Jahre  1879  von  der  Hiramelmoor- 
Presstorf-  und  Presstorf-Kohlen-Fabrik  in 
Altona  angeregt,  welche  als  Pächterin  des 
Himmelmoors  von  der  Herstellung  der 
Bahn  eine  bessere  Ausnutzung  ihres  Ge- 
schäfts erhoffte.  Der  Plan  rückte  jedoch 
erst  im  Herbst  1881  seiner  Verwirklichung 
näher,  als  die  Stadt  Altona  sich  geneigt 
zeigte,  den  Bau  der  Bahn  materiell  zu 
unterstützen.  Für  die  Stadt  Altona  hatte 
die  Bahn  insofern  Bedeutung,  als  ein  wohl- 
habender Landstrich,  der  die  Stadt 
insbesondere  mit  Erzeugnissen  der  Land- 
wirtbschaft versorgt,  in  bessere  Verbindung 
mit   ihr  gelangte.    Industrie   ist    in  der 
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von  der  Bahn  durchzogenen  Gegend, 
ausser  der  Torffnbrikation,  nicht  vorhanden. 

Dem  Einflüsse  des  Magistrats  zu  Altona 
ist  es  zuzuschreiben,  dass  die  Bahn  nicht, 
wie  ursprünglich  geplant,  mit  schmaler, 
sondern  mit  voller  Spurweite  hergestellt 
worden  ist.  Letztere  wurde  nämlich  da- 
durch bedingt,  dass  innerhalb  der  Stadt 
das  daselbst  vorhandene  vollspurige  Pferde- 
bahngleis mitbenutzt  werden  sollte,  und 
dass  man  sich  ursprünglich  mit  dem  Ge- 
danken trug,  das  Gleis  vielleicht  bis  an 
die  Elbe  fortzusetzen. 

Hierbei  wurde  aber  der  Uebergang  der 
Betriebsmittel  der  Hauptbahn  von  vorn- 
herein als  ausgeschlossen  betrachtet,  weil 
es  nur  unter  Anwendung  sehr  scharfer 
Krümmungen  möglich  war,  die  Bahn  durch 
die  Strassen  der  Stadt  Altona  und  durch 
die  Ortschaften  hin  durchzuführen,  wenn 
nicht  unerschwingliche  Kosten  für  den 
Grunderwerb  erwachsen  sollten. 

Der  Entwurf  ist  von  dem  grossherzog- 
lich sächsischen  Baurath  W.  Hostmann 
aufgestellt  worden,  der  die  Baukosten  zu 
1200000  M  veranschlagte.  Die  Bauausfüh- 
rung selbst  erfolgte  unter  nostmann's  Ober- 
leitung durch  die  Bauunternehmer  v.  Kintzcl 
&  Lauser  zu  Cassel  in  Generalunternch- 
mung. 

Die  Geldbeschaffung  ist  in  der 
Weise  geschehen,  dass  das  Aktienkapital 
von  120O0U0  M  zerlegt  worden  ist  in: 

1340  Stück  Stamraprioritätsaktien  Lit  A 
zu  300  M  mit  Vorzugsrecht  für  Kapital 
und  Dividende  von  4Vsn/o, 
14*;  Stück  desgl.  Lit.  B  zu  3000  M  mit 
einem  den  Aktien  Lit.  A  nachstehen- 
den Vorzugsrecht  und  5%  Dividende, 

1200  Stück  Stammaktien  zu  300  M. 

Die  Staiumprioritätsaktien  Lit.  A  wur- 
den von  der  Stadt  Altona,  die  Lit.  B  von 
den  Bauunternehmern  v.  Kintzel  it  Lauser 
übernommen;  die  Stammaktien  sind  von 
den  betheiligten  Gemeinden  und  Privaten 
gezeichnet.  Die  Stadt  Altona  behielt  sich 
ausserdem  das  Vorkaufsrecht  auf  den  all- 
mählichen Erwerb  der  Staminprioritäts- 
aktien  Lit.  B  vor. 

Nachdem  auf  diese  Weise  die  Beschaf- 
fung des  Bankapitals  sichergestellt  war, 
wurde  durch  Allerhöchste  Konzesstons- 
urkunde vom  27.  April  1883  die  Genehmi- 
gung zum  Bau  und  Betriebe  der  Bahn  an 
die  Altona-Kaltenkircbener  Eisenbahngesell- 
schaft ertheilt.  Mit  dem  Bau  wurde  im 
Herbst  desselben  Jahres  begonnen,  der 
Betrieb  für  Personenverkehr  am  8.  Sep- 
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tember,  für  Güterverkehr  am  24.  November 
1884  eröffnet. 

Seit  der  Betriebseröffnung  hat  die  Ge-  ' 
sellschaft  zwei  Anleihen,  und  zwar  die 
erste  von  120000  M  für  Erwe  iterungsbauten 
und  Beschaffung  von  Betriebsmitteln,  die 
zweite  von  65000  M.  für  den  Umbau  des 
Bahnhofs  Altona  aufgenommen. 

Die  Länge  der  Bahn,  die  ursprünglich 
36,07  km  betrug,  hat  sich,  nachdem  die 
1,0  km  lange  Strecke  in  der  Holstenstrasse 
ausser  Betrieb  gesetzt  und  abgebrochen 
worden  ist,  auf  35.07  km  verringert. 

Die  Spurweite  betrKgt  1,435  in. 

i 

Linienführung.    Unterbau.  Oberbau. 

Die  Bahn  begann  ursprünglich  auf  dem 
mitten  in  der  Stadt  Altona  gelegenen  soge- 
nannten Gahlerplatz,  führte  die  Holsten- 
strasse entlang  und  kreuzte  an  der  Stadt- 
grenze  bei  dein  Bahnhofe  Ncbenzollumt  die 
drei  Gleise  der  Altona  -  Hamburger  Ver- 
bindungsbahn. Diese  Kreuzung  in  Schienen- 
höhe, die  in  der  Zeitschrift  für  Lokul-  und 
Strassen  bahnen,  Jahrgang  1885,  näher  be- 
schrieben und  durch  Zeichnungen  erläutert 
ist,  ist  mit  der  Hölierlegung  derVerbindungs- 
babn  in  Fortfall  gekommen.  Unmittelbar 
hinter  dem  Bahnhofe  Nebenzollamt  legt  sich 
die  Bahn  auf  den  Sommerweg  der  von  Altona 
nach  Neumünster  führenden  Landstrassc, 
welche  in  der  Nähe  der  Stadt  bereits  eine 
starke  Bebauung  aufweist,  führt  durch  die 
einzelnen  Ortschaften  hindurch  bis  zu  dem 
Dorfe  Quick  bor  n,  km  21,  von  dem  ab 
sie  auf  eigenem  Bahnkörper  neben  vor- 
handenen Wegen,  theilweisc  auch  unter 
Benutzung  derselben,  hergestellt  ist. 

Von  der  ursprünglichen  Länge  der 
Bahn  lagen: 

■ 

2  915  in  in  der  Wagerechten, 

17  260    Steigung, 

15  895  „  im  Gefälle. 

Die  Steigung  vertheilte  sich  im  Betriebs- 
jahre 1892/93  mit: 

945  m  auf  das  Verhältnis»  bis  einschl. 


1  : 1000 


2  7»J 

- 

• 

von 

1:  1000  bis  1:400 

1  256 

■■ 

- 

von 
1  :4(X) 

„  1:200 

6159 

-- 

• 

von 
1  :200 

.,    1  : 100 

1  387 

>" 

- 

von 
1  :  100 

..  1:80 

121 

•• 

•• 

von 
1  :SO 

.,    1  : 60 

rehener  Kisenbahn.  Lr^iSSSSSh»«.. 

1  359  m  auf  das  Verhältnis»  von 

1  :60     bis  1:10 


und  das  Gefälle  mit: 
977  m  auf  das  Vcrhältniss  bis  einschl. 


1:1000 

297U  „ 

•• 

von 

1  : 1000  bis  1 : 400 

3  213  „ 

von 

1  :400 

„  1:200 

6014  „ 

von 

1  : 200 

„  1:100 

576  „ 

n 

von 

1:100 

*  1:80 

1350  „ 

von 

1  :80 

„  1:60 

795  „ 

Voll 

1  : 60 

„  1:4<>. 

Die  stärkste  Steigung  betrügt 

1  :  10. 

Das 

■■ 

Gefalle 

•• 

1  :  13. 

Es  lagen: 

30  855  m  in  der  Geraden, 
5  215  r   „  Krümmungen; 

und  zwar: 

11  m  in  Krümmungen  mit  Halbmessern 
von  500  bis  400  m, 
327  m  in  Krümmungen  mit  Halbmessern 
von  400  bis  300  m, 
4  847  m  in  Krümmungen  mit  Halbmessern 
von  weniger  als  300  tu. 

Der  kleinste  Krümmungshalbmesser  auf 
freier  Strecke  betrügt  80  m. 

Im  Betriebsjahro  1893/94  ist  der  Bahn- 
hof Altona-Nebenzollamt,  der  jetzt  die  End- 
station bildet,  vollständig  umgebaut,  wobei 
das  früher  vorhandene  Gefälle  des  Haupt- 
gleises von  1  :  72  auf  1 : 400  ermässigt  ist, 
während  die  Nebengleise  erheblich  ver- 
mehrt und  in  die  Wagerechte  gelegt  wor- 
den sind.  In  demselben  Jahre  ist  auch 
der  Betrieb  auf  der  1  km  langen  Strecke 
zwischen  den  Stationen  Gählcrplatz  und 
Altona-Nebenzollamt  zunächst  vorüber- 
gehend und  später  endgiltig  eingestellt,  da 
ein  Bedürfniss  für  die  Wiederaufnahme  des 
Verkehrs  auf  dieser  Strecke  infolge  Ver- 
längerung der  Pferdebahn  bis  zum  Bahn- 
hof Nebenzollamt  nicht  vorlag. 

Im  Laufe  der  Zeit  ist  der  kleinste 
Krümmungshalbmesser  von  80  m  an  vielen 
Stollen,  soweit  es  ohne  grosse  Kosten  mög- 
lich war,  erheblich  vergrössert  worden,  so 
dass  jetzt  nur  noch  4  Krümmungen  mit 
einem  Halbmesser  von  80  m  vorhanden 
sind.  Es  wird  beabsichtigt,  zur  Schonung 
der  eigenen  Betriebsmittel  und  Gleise  und 
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zur  Vorbereitung  des  Ucbergangcs  fremder 
Wagen  auch  diese  Krümmungen  nach  und 
nach  auf  einen  Halbmesser  von  mindestens 
100  m  zu  bringen. 

Der  Unterbau  wird  auf  einer  Länge 
von  21,49  km  durch  öffentliche  Strassen 
und  von  13,58  km  durch  eigenen  Bahn- 
körper gebildet,  dessen  obere  Breite  4.20  in 
beträgt.  In  den  Strecken,  in  denen  das 
Gleis  auf  eigenem  Bahnkörper  liegt,  führt 
die  Bahn  fast  durchweg  neben  vorhan- 
denen Wegen  und  Landstrassen  her. 
Bahn  und  Weg  sind  hier  durch  einen 
Graben  von  einander  getrennt.  Die  auszu- 
führenden Kniarbeiten  waren  nur  sehr  ge- 
ringfügig. 

Der  O  be  r  bau  besteht  auf  dem  Sommer- 
wege der  Landstrasse  aus  breitbasigen 
Stahlschienen  von  '-\0  m  Länge,  die  nach 
der  Bauart  Hartwich  auf  Steinpackung  aus 
Granitfindlingen  gelagert  sind.  Diese  Sfehi- 
packnngen  haben  in  der  Längsrichtung  des 
Gleises  jeweilig  von  der  Mitte  der  Schienen 
aus  nach  dem  Stosse  hin  ein  Sohlengefälle 
von  1:30,  während  am  Stoss  ein  tieferer 
Quergraben  mit  Thonrohr  und  Steinpackung 
und  einem  Sohlcngefällc  von  1 : 20  nach  dem 
Seitengraben  hin  angelegt  ist. 

Der  Stoss  der  Schienen  wird  durch 
2  Flachlaschen,  die  mittels  4  Bolzen  ver- 
bunden werden,  gedeckt  und  ausserdem 
durch  ein  kurzes  Stück  einer  eisernen 
Schwelle  des  Vaulherin-Qiicrschnitts  unter- 
stützt. 

Zur  Verbindung  der  Schienen  sind  in 
der  Geraden  4,  in  den  Krümmungen 
5  Spurstungcn  angebracht. 

Es  beträgt: 

Länge  der  Schiene  ....  !»000  mm 

Höhe             „        ....  llr>  „ 

Kopfbreite  der  Schiene    .    .  15  „ 

Fussbreite    „       „  100  ,, 

Stegdicke     v        ,         .    .  10  „ 

Trägheitsmoment   569 

Widerstandsmoment ....  J>3 
Gewicht  auf  1  m  Schiene    .  22,75  kg 
„        „   1  „  Gleis    .   .  5ö.r>l  ., 
der  grösstc  zulässige  Rad- 
druck   3500  „  . 

Auf  den  Strecken  mit  eigenem  Bahn- 
körper ist  dieselbe  Schiene,  aber  auf 
eichenen  oder  kiefernen  getränkten  Quer- 
schwellen verwendet  worden. 

Der  Oberbau  nach  der  Bauart  Hartwich 
hat  sich  auf  der  Altona-Kaltenkirchcner 
Bahn  nicht  bewährt.  Wenn  man  auch  von 
vornherein    darauf  Rücksicht  genommen 


hat,  durch  die  an  den  Stösscn  untergelegten 
Schwe)len8tücke  einen  Bettung  fassenden 
Körper  einzufügen,  um  die  Reibung  zwischen 
Oberbau  und  Bettung  zu  erhöhen,  so  hat 
sich  diese  Massregel  doch  als  völlig  unzu- 
länglich erwiesen.  Den  mannigfachen  Ver- 
schiebungen und  Verdickungen  des  Glei- 
ses hat  man  durch  Vermehrung  der  Spur- 
stangen, durch  Einziehen  von  Querschwellen 
u.  8.  w.  entgegenzuwirken  versucht,  und 
neuerdings  ist  man  dazu  übergegangen, 
eiserne  Querschwellen  mit  Hakenplatten  zu 
verwenden.  Wird  nun  noch  angeführt, 
daßs  der  Steinschotter  unter  den  Schienen 
und  in  den  Quergräben  mit  der  Zeit  voll- 
ständigverschlammt und  undurchlässig  wird, 
so  sind  der  Gründe,  von  der  Anwendung 
des  Oberbaues  nach  der  Bauart  Hartwich 
auch  für  Kleinbahnen  abzurathen,  genügend 
vorhanden. 

Die  Weichen  waren  anfänglich  sämmt- 
lich  als  gewöhnliche  Sehleppweichen  herge- 
stellt, sie  werden  jedoch  nach  und  nach 
umgebaut  in  Zungenweichen,  so  dass  sich 
unter  den  38  Stück  überhaupt  vorhandenen 
Weichen  bereits  20  Stück  Zungen-  und  nur 
noch  18  Stück  Schleppweichen  befinden. 
Die  beweglichen  Theilc  von  Weichen,  die 
an  solchen  Stellen  liegen,  die  auch  von 
Fuhrwerk  befahren  werden,  sind  theilweise 
abgedeckt. 

Stationen  und  deren  Einrichtungen. 

Es  bestehen  6  Bahnhöfe,  5  Haltestellen 
und  7  Haltepunkte  und  zwar: 


a)  Bahnhöfe: 
Altona, 

Eidelstedt,  Bahnhof, 

Quickborn,  Bahnhof. 

Ellerau, 

Ulzburg, 

Kaltenkirchen. 


b)  Haltestellen: 

Langenfelde, 
Schnelsen, 
Bönningstedt, 
Hasloh, 

Beckers-Weiche. 


«•)  Haltepunkte: 

*  Eimsbüttel, 
*Thiedemanustrasse, 

Stellingen, 
*EideIstedterweg. 

Eidelstedt.  Haltepunkt. 

Burgwedel. 

Quickborn,  Haltepunkt. 

*Die   Haltepunkte    Kiinsbüttcl,  Thiedein&nii- 
straase  and  Kidelstedterwe«:  dienen  nur  dem 
Trainverkehr. 

Auf  den  Bahnhöfen  sind  vorhanden: 
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Ausser  den  in  vorstehender  Uebersicht 
aufgeführten  Stationsgebäuden  werden  an 
den  Haltestellen  vorhandene  Wirthshauser 
benutzt. 

Nebengleise  für  den  Freiladeverkehr 
und  für  Zugkreuzungen  sind  nur  in  Altona, 
Langenfelde,  Eidelstedt.  Schnelsen.  Hasloh. 
Quickborn,  Ellerau,  Ulzburg  und  Kalten- 
kirchen vorhanden.  Sie  sind  auf 
das  notwendigste  Mass  beschränkt  und 
bieten  nichts  besonders  bemerkenswerthes 
dar. 

An  die  Bahn  sind  im  ganzen  6  Privat- 
gleise  angeschlossen,  von  denen  4  auf  der 
freien  Strecke,  2  auf  den  Stationen  ab- 
zweigen. 

Betriebsmittel. 

Am  Schlüsse  des  Betriebsjahrcs  1893,!»4 
waren  vorhanden: 

1  dreiachsige  Tendcrlokomotiven, 

3  zweiachsige  Ti-amlokomotiven, 

4  vierachsige     Peisonenwagen     II.  und 
III.  Klasse  je  für  54  Personen, 

6  zweiachsige    Personenwagen    II.  und 
III.  Klasse  je  für  32  Personen, 

2  zweiachsige  Post-  und  Gepäckwagen, 
i         „  Milchtransportwagen, 

12         „         bedeckte  Güterwagen  von 

je  5000  kg  Ladegewicht, 
34  zweiachsige  offene  Güterwagen  von  je 

5000  kg  Ladegewicht, 

3  Bahnmeisterwagen. 
1  Dräsine. 

Die  Betriebsmittel  sind  nach  dem  Ein- 
buffersystem gebaut  und  mit  Kettenkuppe- 
lung, wie  bei  den  Betriebsmitteln  der  Felda- 
bahn,  versehen. 

Die  zweiachsigen,  zweifach  gekuppelten 
Tramlokomotiven  mit  innen  liegenden  Zy- 


lindern und  Steuerung  nach  Bauart  Allan 
haben  folgende  Hauptabmessungen : 

Durchmesser  der  Dampfzylinder  200  mm, 

Kolbenhub   300    ..  , 

Innerer  Durchmesser  des  Kessels  800   ..  , 

Länge  des  Kessels  12(*>    ..  . 

Durchmesser  der  TrcibrUder   .   700   „  . 

Radstand  1400   ..  . 

Länge  zwischen  den  Buffern    .  4500   ..  . 
Anzahl  der  Siederohre  .    .    .    .    118  Stück. 
Heizfläche  (2,9  Feuerkasten,  11.3 

Rohre)  17,2  qm. 

Rostfläche  0,57   r  , 

Dampfüberdruck  12  Ann.. 

Gewicht  im  Dienst  10.4  t. 

Gewicht  leer  8,8  t. 

Die  dreiachsigen,  dreifach  gekuppelten 
Tenderlokomotiven  mit  aussen  liegenden 
Zylindern  und  Steuerung  nach  Bauart  Allan 
haben  folgende  Hauptabmessungen: 

Durchmesser  der  Dampfzylinder   230  mm, 

Kolbenhub  40tD    ,.  . 

Innerer  Durchmesser  des  Kessels   860   ..  . 

Länge  des  Kessels   2000    ..  . 

Durchmesser  der  Treibräder    .    900    r  , 

Aeusserer  Radstand  210"  >    .,  . 

Länge  zwischen  den  Buffern    .  5354    ,.  , 
Anzahl  der  Siederohie  .    .    .    .     93  Stück. 
Heizfläche    (2,53  Feuerkasten, 

19,03  Kohre  22,10  qm. 

Rosttlächc  0,57   ,.  . 

Dampfüberdruck   12  Ann.. 

Gewicht  im  Dienst  15,'»  t. 

Gewicht  leer  11,35  t 

Die  Tramlokomotiven  waren  ursprüng- 
lich mit  Kondensationsvorrichtung  auf  dem 
Dache  versehen,  die  jedoch  später  ent- 
fernt worden  ist.  Dagegen  ist  an  sämmt- 
lichen     Lokomotiven     eine  Vorrichtung: 
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angebracht,  die  ermöglicht,  dass  der 
Dampf  von  dem  Exhaustor  abgesperrt  und, 
ohne  dass  er  den  Schornstein  durchfährt, 
abgeleitet  werden  kann.  Dies  wird  not- 
wendig an  den  Stellen ,  an  denen 
die  Bahn  unmittelbar  an  mit  Stroh  ge- 
deckten Gebäuden  vorüberfährt. 

Baukosten. 
Die  Baukosten  sind  in  der  Reichs- 
Statistik  für  1885/86,  wie  folgt,  angegeben: 


Baukosten 

Titel 

Uli 

für 

IUI 

gilIl£CII 

1  Kill 

M 

»1 

■ 

I. 

Grunderwerb  und 

Nutzungen  t->chädi- 

27  991 

•"T  i ' 

1  to 

II. 

Eni-,  Fels-  u.  Böschung*- 

arbeiten  

54  !'4(i 

15*23 

III 

Einfriedigungen    .    .  . 

1  49* 

4i> 

IV. 

Wegeübergänge,  ein- 

schliesslich l'titcr-und 

Uchertulirungen    .  . 

391* 

109 

V 

Durchlässe  u.  Brücken 

17  4K3 

485 

VI. 

VII. 

71»  757 

19  051 

VIII. 

11  98* 

IX. 

Bahnhofe  u.  Haltestellen 

78  661 

•2181 

X. 

Werkstattsanlagen   .  . 

11985 

416 

XI. 

Ausserordentliche  An- 

1  '.m 

139 

XII. 

Betriebsmittel  .... 

t>20  r>*»; 

0115 

XIII. 

Verwaltungsküsteu  .  . 

30  617 

849 

XIV. 

Insgemein  

19  499 

540 

Zusammen    .    .  . 

i  so«;  9ir. 

33  400 

Gvsainiiitkosteu  einschl.  Zinsen 

während  der  Bauzeit  u.  >.  w. 

i  2bi  ir>_> 

34  095 

Der  Bau  und  die  Besehaffimg  der  Be- 
triebsmittel ist,  wie  bereits  oben  angegeben, 
in  Generalunternehmung  ausgeführt,  die 
Baukosten  sind  daher  nach  den  einzelnen 
Titeln  nicht  genau  nachweisbar  und  nur 
schätzungsweise  nach  den  den  Unter- 
nehmern gezahlten  Betrügen  ermittelt. 

Betrieb  und  Verkehr. 
Der  Betrieb  war  auf  Grund  eines  Be- 
triebsüberlassungsvertrages  den  Unterneh- 
mern v.  Kintzel  &  Lauser  auf  12  Jahre  ver- 
pachtet in  der  Weise,  dass  ihnen  die  ge- 
sammte  Verwaltung  und  Ausführung  des 
Betriebes  übertragen  war.  Die  Betriebs- 
pächter erhielten  5ö",'„  der  Rohcinnahme 
und  mussten  daraus  die  Kosten  des  Be- 
triebes und  der  Bahnunterhaltung  bestreiten, 
wie  sie  denn  auch  die  Haftpflicht  über- 
nommen hatten. 
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Dieser  Betricbsüberlassungsvcrtrag,  der 
noch  bis  zum  1.  April  1896  Giltigkeit  hatte, 
ist  zufolge  Vereinbarung  am  1.  April  1892 
aufgehoben  worden,  von  wolchcm  Tage  ab 
die  Gesellschaft  den  Betrieb  für  eigene 
Rechnung  führt. 

Die  Gesellschaft  wird  von  einem  Vor- 
stande von  8  Mitgliedern  vertreten,  von 
denen  nur  das  technische  fest  angestellt 
und  besoldet  ist.  Letzteres  ist  gleich- 
zeitig Betriebsdirektor  und  für  die  ge- 
sammte  Leitung  verantwortlich.  Ihm  zur 
Seite  steht  ein  Betriebsverwalter,  dem 
besonders  die  Geschäftsführung  und  das 
Verkehrswesen  untersteht,  auch  die  Befug- 
niss  beigelegt  ist,  den  Betriebsdirektor  zu 
vertreten. 

Eigentliche  Stationsvorsteher  sind  nur 
auf  den  Endstationen  und  auf  zwei  Zwischen- 
stationen (Eidelstedt,  Quickborn)  vorhan- 
den, während  auf  den  übrigen  Stationen 
Wirthe  den  Fahrkarten-  und  Güterdienst 
versehen;  auf  der  Station  Ellerau  besorgt 
diesen  Dienst  die  Frau  des  daselbst  wohnen- 
den Bahnmeisters. 

Auf  den  Stationen,  auf  denen  ein  Sta- 
tionsbeamter nicht  vorhanden  ist,  ist  der 
Zugführer  für  den  Stationsdienst  verant- 
wortlich. 

Der  Fahrdienst  zerfällt  in  zwei  Theile, 
da  ausser  den  durchgehenden  Zügen  zwi- 
schen Altona  und  Eidelstedt  noch  soge- 
nannte Tramwayzüge  nur  für  Personenbe- 
förderung verkehren.  Im  Betriebsjahre 
1893/[»4  wurden  z.  B.  befördert: 

2238  durchgehende  gemischte  Züge, 
3162  Tramzüge, 

U  Sonderpersonenzüge, 

720  Güter-  und  Arbeitszüge. 

Die  grösste  zulässige  Fahrgeschwindig- 
keit beträgt  auf  den  Strecken,  bei  denen 
das  Gleis  auf  der  Landstrasse  liegt,  15  km, 
auf  den  Strecken  mit  eigenem  Bahnkörper 
30  km  in  der  Stunde. 

Die  hauptsächlich  zur  Beförderung  ge- 
langenden Güter  bestehen  in:  Düngemitteln, 
Eis,  Grand,  Holz,  Kies,  Milch  und  Meicrci- 
erzeugnissen,  Steinen,  Strassenkch rieht  und 
Torf.  Das  Eis  wird  aus  mehreren  in  der 
Nähe  der  Bahn  gelegenen  Teichen  ge- 
wonnen, in  Eishäusern  aufbewahrt  und  im 
Sommer  nacli  der  Stadt  befördert,  der 
Strassenkehricht  dagegen  aus  der  Stadt 
aufs  Land  gefahren  und  daselbst  als  Dünger 
verwendet. 

Neben  dem  Tarif  für  die  Beförderung 
von  Personen,  Reisegepäck  und  Hunden. 
Leichen,  lebenden  Thiercn  und  Fahrzeugen 
und   von  Gütern   im    Binnenverkehr  he- 
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stehen  im  Güterverkehr  noch  direkte  Ver- 
kehrsbeziehungen mit  den  Stationen  des 
Eisenbahndirektionsbezirks  Altona,  der 
Kiel  -  Eckernförde  -  Flensburger  ,  Lübeck  - 
Büchener,  Eutin-Lübecker,  Wittenberge- 
Perleberger,  Prignitzer,  Paulinenaue-Neu- 
ruppiner,  Neubrandenburg-Friedlander,  der 
Grossherzoglicb  Mecklenburgischen  Fried- 
rich-Franz-Eisenbahn und  der  Eckernförde- 


Kappelner  Schmalspurbahn  im  Nord-Ostsee- 
Eisenbahnverbandc,  sowie  mit  den  Berliner 
Staatsbabnstationcn  und  den  Stationen  der 
Berliner  Ringbahn  im  Berlin-Hanseatischen 
Eiaenbahnverbande. 

Die  in  der  nachstehenden  Tabelle  an- 
geführten Ziffern  sind  der  im  Reichseisen- 
bahnamt bearbeiteten  Statistik  und  dem 
Geschäftsbericht  für  1893/94  entnommen: 


Beförderte 

Betriebs 

c  i  11  ii  ft 

Ii  in 

C  II 

Betriebs 
ausgaben 

Betrieb.*- 
jahr 

Per- 
sonen 

(iüter 

ans  dem 
Personen-  Güter- 
verkehr 

aus 
sonsti- 
gem 

M 

inj 
ganzen 

auf 
1  km 

auf 
1 

IVkm 

auf 
1  tkm 

l't 

im  auf 
ganzen    1  km 

M  M 

1885/86 

152  225 

10  164 

63  500 

32  191 

4  301 

99  992 

2772 

13,84 

80  064    2  219 

87 

166  898 

18170 

68072 

42976 

5556 

116H04 

3  233 

4,n 

n,i7 

7K749  214H 

1S67/8K 

131  390 

18  139 

65  tiO* 

48  932 

5  725 

120265 

3  334 

4,tS 

12,w 

81  801     2  268 

18SH/89 

129  905 

15  230 

66  494 

50  594 

6  222 

121  310 

3  419 

4,ts 

11. SD 

79  019  2191 

1889/90 

156  96» 

28181 

79  ö7o 

80140 

6  791 

166  501 

4  616 

9.»4 

101331  2809 

1890/91 

171  32:i 

32111 

S3  95H 

79  992 

7  979 

171  921 

4  766 

4.« 

9.17 

121 314    3  363 

1891/9*2 

171  544 

33  921 

85  979 

92  891 

10  655 

189  026 

5241 

3,r. 

9,w 

129  366    3  5s6 

1892/93 

140  454 

44  «99 

77  877 

106130 

18  283 

196  290 

5  442 

3.y» 

8.1T 

116  630    3  233 

1893/94 

199  144 

15  312 

t>7  172 

110  489 

12022 

209  633 

5  978 

4,x 

*;5i 

123  403    3  519 

Die  Betriebseinnahmen  und  -  Ausgaben 
im  Betriebsjahre  1893/94  und  der  Ver- 
mögensstand der  Gesellschaft  ergeben  sich 
aus  den  folgendem  dem  letzten  Geschäfts- 
bericht entnommenen  Uebersichten. 

I.  Nach  der  Betriebsrechnung  betrugen 

A.  die  Einnahmen: 
Uebertrag  ans  dein  Vorjahre      1  991,36  M, 
Titel      I.  Aus  dem  Personen- 

und  Gepäckverkehr    87  172,35  , 
„       II.  Aus  dem  Güterver- 
kehr   1 10  439,30  „  , 

III.  Vergütung  f.  Uebcr- 
Jassung  von  Bahn- 
anlagen   

IV.  Vergtitungf.Ueber- 
lassung  von  Be- 
triebsmitteln .    .  . 

V.  Erträge   aus  Ver- 
äußerungen .    .  . 
„      VI.  Verschiedene  son- 
stige Einnahmen   .      S  037.33  .. , 
zusammen  209633,48  M. 
B.  die  Ausgaben: 
Titel      1.  Besoldungen  .    .   .    35 987,63  M, 
II.  Andere  persönliche 


Ausgaben 


22  78: 


1  990,14  „  , 


Titel 


I 


Uebertrag 

III.  Allgemeine  Kosten 

IV.  Kosten  der  Unter- 
haltung und  Er- 
neuerungder  Bahn- 
anlagen .... 

V.  Kosten   des  Bahn- 
transports .... 

VI.  Kosten  der  Erneue- 
rung bestimmter 
Gegenstände .  .  . 
Kosten  erheblicher 
Ergänzungen ,  Er- 
weiterungen und 
Verbesserungen .  . 
Kosten  der  Be- 
nutzung fremder 
Bahnanlagen  .  . 
IX.  Kosten  der  Be- 
nutzung fremder 
Betriebsmittel    .  . 


VII 


VIII 


58  772,86  M, 
11516,19  „r 

10528,81  ,., 
29080,09  „ ,. 

10  489,73,., 

65  0OO-„, 
51-  „. 

15  -  „  r 


zusammen  188402,68  M. 


C.  Abschluss: 

Summe  der  Betriebseinnahmen 
Summe  der  Betriebsausgaben 


209633,48  M, 
188  402,68  „ , 


zusammen  ö8  772,86  M. 


Uebei-schuss    21  230.80  M, 
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Uebertrag    21  230,80  M, 

davon  fliessen: 
.a)  in  den  Erneue- 
rungsfonds .   .   7019,72  M, 
b)  in  den  Reserve- 
fonds  .    .    .    .    1119,11  „. 

zusammen     8  138,86  „  . 
Hiernach  Ueberschuss    13  091,94  M. 

Hierzu  kommen: 

Anleihe  für  den  Umbau  des 
Bahnhofs  Altona .   .   .   .   .    65000,—  „ , 

Hiernach  Ueberschuss  .   .   .    78  091,94  M. 


II.  1.  Aktienkapital  1200  000  M; 

2.  Unterstützungsfonds  1131,30  M  für  die 
nicht  pensionsfähigen  Bediensteten; 

3.  Erneuerungsfonds  111335,61  M; 

4.  Reservefonds  11328,14  M; 

5.  Bilanzreservefonds  20594,41  M; 

6.  Rücklage  für  Ver besser  ung  von  Bahn- 
anlagen 6644,95  H; 

7.  Diverse  Kreditores  13  346,43  M; 

8.  Schwebende  Schuld  I.  115200  M  utn- 
fasst  den  Rest  einer  für  Erweiterungs- 
bauten und  Vermehrung  von  Be- 
triebsmitteln aufgenommenen  An- 
leihe im  Betrage  von  120000  M;  diese 
wird  jährlich  mit  mindestens  1  % 
=  1200  M  getilgt: 

9.  Schwebende  Schuld  II.  65000  M  um- 
fasst  eine  für  den  im  Rechnungs- 
jahre erfolgten  Umbau  des  Bahnhofs 
Altona  aufgenommene  Anleihe,  die 


jährlich  mit  von  650uOM  getilgt 
wird: 

10.  Ueberschuss   74  419,94  M,   der,  wie 
folgt,  verwendet  worden  ist: 

a)  zur  Zahlung  der  Staatseisen- 
babnsteuer   1  788,95  M, 

b)  zur  Rücklage   in  den  Bi- 
lanzreservefonds,  '/^  von 

72630,99  M   3631.55,,, 

c)  zur  Zahlung  der  Dividende 
und  zwar' 

4l/,°/oauf402O00M 
Stammprioritäts- 
aktien Lit.  A.    .  18090M. 

5»/„  auf  438000  M 
Stammprioritäts- 
aktien Lit.  B.    .  21900.., 

5%  auf  360  000  M 
Stammaktien  .   .  18000,  , 

zusammen   57  990,    „  . 

d)  zur  Schuldenabtra- 
gung und  zwar 

1  70  von  120  000  M  1  200  MT 
»/*,  von  65000  M  .  2  1G7  ., , 

zusammen     3  367,—  , , 

e)  zur  Rücklage  für  Verbesse- 
rung von  Bahnanlagen  .   .     7  642,44  „ , 


zusammen,  wie  oben  74419,94  M. 
Die  nachstehende,  gleichfalls  dem  Ge- 
schäftsbericht des  letzten  Betriebsjahres  ent- 
nommene Zusammenstellung  weist  die  monat- 
lichen Betriebseinnahmen  sämmtlicher  Be- 
triebsjahre nach: 


1884/86 

1885/86 

1886/87 

1887/88 

1H88/89 

18H9/90 

1890/91 

1891/92 

1892/93 

• 

1893/94 

M 

M 

M 

M 

M 

M 

M 

M 

M 

M 

April  .   .  . 

71183 

8  413 

9015 

9291 

14493 

15  690 

16  470 

15719 

15  422 

Mai    .  . 

8276 

9  772 

10611 

11096 

14  529 

16  399 

17  850 

16  162 

18  813 

Jnni   .   .  . 

8  521 

11279 

11 172 

9  922 

16  573 

14024 

17  833 

20  359 

20  566 

Juli  ... 

10  209 

11850 

18  165 

10932 

14608 

16003 

18401 

22905 

22  156 

August  .  . 

13  913 

11  852 

13  159 

11)892 

15250 

15  402 

18  119 

18  933 

21  750 

September  . 

5  576 

Ö 1173 

11221 

11  226 

11586 

15  421 

16  676 

17  293 

14  906 

19  635 

Oktober .  . 

5  838 

8  591 

11349 

11  153 

11  375 

13  140 

15  373 

16  877 

17  923 

18616 

November  . 

5  644 

7013 

9231 

9  689 

9684 

13  315 

13066 

13  972 

17  818 

15055 

Dezember  . 

5  999 

7  505 

8683 

9  268 

11  623 

13  051 

12423 

14  235 

13  406 

14  0ot 

Januar  .  . 

5  529 

6309 

7  463 

8  312 

8  890 

12  555 

10  612 

11480 

11 032 

12137 

Februar .  . 

5069 

«4HS» 

7  683 

6  807 

7187 

10338 

12017 

18187 

11951 

12  500 

März  .   .  . 

6  471 

6  950 

8  308 

6  698 

10  882 

13  233 

14237 

13809 

15  176 

18  980 

Zusammen  . 

40121 

99  992 

116  604 

120265 

123  310 

166  501 

171  921 

1*9026 

196  290 

209  633 

Schlussbemerkungen. 
Der  Baurath  Hosttnann,  dem,  wie  be- 
reits oben  bemerkt,  die  Aufstellung  des 
Entwurfs  und  die  Beaufsichtigung  der  Bau- 
ausführung oblag,  hat  sieh  in  der  Zeit- 


schrift für  Lokal-  und  Strassenbahnwesen, 
Jahrgang  1884  und  1885,  sehr  entschieden 
dahin  ausgesprochen,  dass  es  zweckmässiger 
gewesen  wilre,  anstatt  der  vollen  die  schmale 
Spurweite   anzuwenden.    Dass   die  Bahn 
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dennoch  mit  voller  Spur  aufgeführt  worden 
ist,  verdankt  sie,  wie  wir  gleichfalls  bereits 
angedeutet  haben,  in  erster  Reihe  dem 
Einflüsse  der  Stadt  Altona,  als  der  haupt- 
sächlichsten Geldgeberin. 

Wir  können  uns  der  Ansicht  Hostmanns 
nur  auschliessen,  dass  unter  den  obwalten- 
den Umständen  eine  schmalspurige  Eisen- 
bahn mehr  am  Platze  gewesen  wäre.  Da 
die  Bahn  nur  unter  Anwendung  scharfer 
Krümmungen  mit  Halbmesser»  bis  zu  80  m 
angelegt  werden  konnte,  war  der  Uebergang 
der  Betriebsmittel  der  Hauptbahn  von  vorn- 
herein ausgeschlossen;  andrerseits  hat  sich 
die  in  Aussicht  genommene  Ueberftthrung 
der  Wagen  der  Lokalbahn  auf  die  Gleise 
der  Pferdebahn  bis  zur  Elbe  niemals  ver- 
wirklicht. Wenn  nun  neuerdings  die  Ver- 
waltung dahin  strebt,  die  scharfen  Krüm- 
mungen  so  weit  abzuändern,  dass  sie  einen 
Halbmesser  von  mindestens  100  m  Länge 
erhalten,  um  den  Uebergang  der  Haupt- 
bahnwagen  zu  ermöglichen,  so  ist  dies 
immerhin  doch  nur  ein  Nothbehelf. 

Es  unterliegt  wohl  kaum  einem  Zweifel, 
dass  gerade  die  volle  Spurweite  es  gewesen 
ist.  welche  die  weitere  Ausdehnung  der 
Bahn,  die  bald  nach  der  Betriebseröffnung 
in  ziemlich  sicherer  Aussicht  zu  stehen 
sehten,  bislang  verhindert  hat. 


Eine  schmalspurige  Eisenbahn  von  0,75 
bis  1,0  m  Spurweite  hätte  für  den  vorhan- 
denen Verkehr  genügt  und  wegen  der  ge- 
ringeren Anlagekosten  eine  Weiterführung 
des  Gleises  in  die  von  einer  ausschliesslich 
Landwirtschaft  treibenden  Bevölkerung 
bewohnte  Umgegend  eher  möglich  gemacht, 
als  die  kostspieligere  Bahn  voller  Spur. 

Man  gewinnt  unwillkürlich  den  Ein- 
druck, als  ob  hier  nicht  ganze  Arbeit  ge- 
leistet sei. 

Immerhin  bietet  aber  die  Altona-Kaltcn- 
kirehener  Eisenbahn  mancherlei  bemerkens- 
werthe  Eigentümlichkeiten,  von  denen  wir 
nur  die  Benutzung  der  Landstrasse,  ferner 
die  Vorüberführung  des  Gleises  unmittel- 
bar an  mit  Stroh  gedeckten  Gebäuden  er- 
wähnen'), so  dass  wir  sie  denen,  die  sich 
für  die  Anlage  von  Kleinbahnen  interessiren, 
zum  Studium  nur  eindringlichst  empfehlen 
können. 

')  In  der  Provinz  Schleswig-Holstein  ist 
man  bei  der  Anlage  von  Eisenbahnen  in  der 
Nähe  von  Gebäuden,  die  mit  Stroh  gedeckt 
sind,  überhaupt  nicht  ängstlich.  Auch  die 
schmalspurige  Kreiseisenbahn  Flcnsburg- 
Kappeln  führt  so  dicht  an  Strohdächern  vor- 
üher,  dass  man  diese  vom  Wagen  aus  mit  der 
Hand  erreichen  kann. 


Gesetz 

fteussen. 

Entwurf  )  eines  Gesetzes,  betreffend  das 
Pfandrecht  an  Privateisenbahnen  nnd  Klein- 
bahnen und  die  Zwangsvollstreckung  in 
dieselben. 

Wir  Wilhelm,  von  Gottes  Gnaden  König 
von  Preussen  u.  s.  w.  verordnen  unter  Zu- 
stimmung der  beiden  Häuser  des  Land- 
tages Unserer  Monarchie,  was  folgt: 

Erster  Abschnitt. 

Bahneinheit. 

§  1. 

Eine  Privateisenbahn,  welche  dem  Ge- 
setze über  die  Eisenbahnunternehraungen 

')  Die>er  Entwurf  ist  dem  Herrenhause 
zur  Ueschlussiiahme  vorgelegt,  nachdem  der 
Seite  145  IV.  des  vorigen  Jahrganges  dieser  Zeit- 
schrift veröffentlichte  Gesetzentwurf  nicht  zur 
Verabschiedung  gekommen  war.  Vergl.  auch 
S.  ir>3  dieses  Höfles. 


■ebun  g. 

vom  3.  November  1838  (Gesetz-Sammlung 
8.  iVÖ5)  unterliegt,  und  eine  Kleinbahn,  deren 
Unternehmer  verpflichtet  ist,  für  die  Dauer 
der  ihm  ortheilten  Genehmigung  das  Unter- 
nehmen zu  betreiben,  bildet  mit  den  dem 
Bahnunternehmen  gewidmeten  Vermögens- 
werten als  Einheit  (Bahueinheit)  einen 
Gegenstand  des  unbeweglichen  Vermögens. 

§  2. 

Jedes  Bahnunternehmen,  für  welches 
eine  besondere  Genehmigung  ertheilt  ist, 
ist  als  eine  selbständig«'  Bahneinheit  anzu- 
sehen. Ist  jedoch  ein  Bahnunternehmen 
nach  den  Bestimmungen  der  für  dasselbe 
ertheiltcn  Genehmigung  einheitlieh  mit 
einem  anderen  bereit*  bestehenden  Bahn- 
Unternehmen  (  Stammbahn)  zu  betreiben,  so 
bildet  es  ein  Zubehör  des  letzteren. 

Wer  zur  Verfügung  über  eine  Bahn  be- 
rechtigt ist,  und  in  welchem  Umfange  das 
Verfüguiigsreeht   ausgeübt  werden  kann, 
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bestimmt  sich  nach  den  gesetzlichen  Vor- 
schriften und  dem  Inhalte  der  Genehmi- 
gung- 

$  * 

Die  Bnhneinheit  entsteht,  sobald  die 
Genehmigung  zur  Eröffnung  des  Betriebes 
auf  der  ganzen  Bahnstrecke  einheilt  ist,  und 
wenn  die  Bahn  vorher  in  das  Bahngrund- 
buch eingetragen  wird,  mit  dem  Zeitpunkt 
der  Eintragung.  Sie  hört  auf  mit  dem  Er- 
löschen der  Genehmigung  für  das  Unter- 
nehmen, wenn  jedoch  die  Bahn  im  Bahn- 
grundbuch eingetragen  ist,  erst  mit  der 
Schliessung  des  Bahngrundbuchblattes. 

Als  ein  Erlöschen  der  Genehmigung  im 
Sinne  dieses  Gesetzes  ist  die  Verwirkung 
derselben  in  Gemässheit  des  4$  47  des  Ge- 
setzes vom  3.  November  1838  nicht  anzu- 
sehen. Dagegen  steht  es  dein  Erlöschen 
der  Genehmigung  gleich,  wenn  in  einer 
Zwangsversteigerung  ein  wiederholter  Ver- 
steigerungstermin nicht  zur  Ertheilung 
eines  Zuschlags  (§  45,  Satz  1)  geführt  hat, 
und  die  zur  Einleitung  der  Zwangsverwal- 
tung erforderliche  Erklärung  der  Bahnauf- 
sichtsbehörde (§  38)  versagt  worden  ist. 

§  4. 

Zur  Bahneinheit  gehören: 

1.  Der  Bahnkörper  und  die  übrigen 
Grundstücke,  welche  dauernd,  unmittelbar 
oder  mittelbar,  dem  Bahnunternehmen  ge- 
widmet sind,  mit  den  darauf  errichteten 
Baulichkeiten,  sowie  die  für  das  Bahnuntcr- 
nchmen  dauernd  eingeräumten  Hechte  an 
fremden  Grundstücken. 

2.  Die  von  dem  Bauunternehmer  an- 
gelegten, zum  Betriebe  und  zur  Verwaltung 
der  Bahn  erforderlichen  Fonds,  die  Kassen-  1 
bestände  der  laufenden  Bahnverwaltung, 
die  aus  dem  Betriebe  des  Bahnunterneh- 
mens  unmittelbar  erwachsenen  Forderungen 
und  die  Ansprüche  des  Balinunternehmers 
aus  Zusicherungen  Dritter,  welcher  die 
Leistung  von  Zuschüssen  für  das  Bahn- 
unternehmen  zum  Gegenstände  haben. 

3.  Die  dem  Bahnunternehmer  gehöri- 
gen beweglichen  körperliehen  Sachen, 
welche  zur  Herstellung,  Erhaltung  oder  Er- 
neuerung der  Bahn  oder  der  Biihngebüude 
oder  zum  Betriebe  des  Bahnunternehmens 
dienen.  Dieselben  gelten,  einer  Veräusse- 
rung  ungeachtet,  als  Theilc  der  Bahnein- 
heit, so  lange  sie  sich  auf  den  Bahngrund- 
stücken befinden,  rollendes  Betriebsmaterial 
auch  nach  der  Entfernung  von  den  Bahn- 
grund stücken,    so    lange    dasselbe  mit 


Zeichen,  welche  nach  den  Verkehrsge- 
bräuchen die  Annahme  rechtfertigen,  dass 
es  dem  Eigenthümer  der  Bahn  gehöre,  ver- 
sehen und  dem  Bahnbetriebe  nicht  dauernd 
entzogen  ist.  Ist  die  Bahn  bereits  vor  der 
Genehmigung  zur  Eröffnung  des  Betriebes 
auf  der  ganzen  Bahnstrecke  im  Bahngrund- 
buche eingetragen  (§  ;i,  Absatz  1),  so  ge- 
hören die  nur  zur  ersten  Herstellung  der 
Bahn  zu  benutzenden  Gerätschaften  und 
Werkzeuge  der  Bahneinheit  nicht  an. 

So  lange  die  Bahn  nicht  in  das  Bahn- 
grundbuch eingetragen  ist,  gelten  nur  die- 
jenigen Grundstücke,  welche  mit  dem  Bahn- 
körper zusammenhängen,  oder  deren  Wid- 
mung für  das  Bahnunternehmen  sonst 
äusserlich  erkennbar  ist.  als  Theile  der 
Bahneinheit.  Nach  der  Anlegung  des  Bahn- 
grundbuchblattes gehören  ausserdem  alle 
auf  dem  Titel  desselben  verzeichneten 
Grundstücke  zur  Bahneinheit.  Die  Ent- 
scheidung darüber,  ob  ein  vom  Bahn  Unter- 
nehmer angelegter  Fonds  zum  Betrieb  und 
zur  Verwaltung  der  Bahn  erforderlich  ist, 
steht  der  Bahnaufsichtsbehördc  zu. 

Besteht  die  Bahncinheit  nach  Erlöschen 
der  Genehmigung  fort,  so  wird  dieselbe 
durch  alle  zur  Zeit  des  Erlöschens  zu  ihr 
gehörigen  Gegenstände  und  Rechte  ge- 
bildet. 

Verliusserungen  oder  Belastungen  ein- 
zelner zur  Bahneinheit  gehörigen  Grund- 
stücke sind  ungiltig,  soweit  nicht  die  Bahn- 
aufsichtsbehördc bescheinigt,  dass  durch  die 
Verfügung  die  Bctriebsflihigkeit  des  Bahn- 
unternehmens nicht  beeinträchtigt  wird. 
Sobald  die  Genehmigung  für  das  Unter- 
nehmen erloschen  ist,  können  Vcräusse- 
rungen  oder  Belastungen  ohne  diese  Be- 
seheinigung erfolgen,  jedoch  unbeschadet 
der  an  der  Bahn  begründeten  Pfandrechte 
(8  19).  Hinsichtlich  der  unter  Grundbuch- 
recht  stehenden  Grundstücke  kann  die 
durch  die  Zugehörigkeit  zur  Bahneinheit 
begründete  Verfügungsbeschränkung  £egen 
den  Erwerber  nur  unter  der  Voraussetzung 
geltend  gemacht  werden,  dass  die  Zuge- 
hörigkeit des  Grundstücks  zur  Bahneinheit 
ihm  bekannt  oder  im  Grundbuch  vermerkt 
war. 

Dadurch,  dass  ein  dem  Bahnunterneh- 
men gewidmetes  Grundstück  von  dem 
Eigenthümer  einem  anderen  Zwecke  dauernd 
gewidmet  wird,  hört  es  nicht  auf,  ein  Thcil 
der  Bahneinheit  zu  sein,  soweit  nicht  die 
im  vorstehenden  Absätze  bezeichnete  Be- 
scheinigung ertheilt  wird. 

21 
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Die  Verfolgung  dinglicher  Rechte  an 
einzelnen  zur  Bahneinheit  gehörigen  Grund- 
stücken findet  bis  zum  Erlöschen  der  Ge- 
nehmigung nur  statt,  soweit  die  Bahnauf- 
sichtsbehörde bescheinigt,  das«  durch  die 
Verfolgung  die  Betriebsfähigkeit  des  Bahn- 
unternehmens nicht  beeinträchtigt  werde. 

Wird  die  Bescheinigung  versagt,  so 
kann  der  Berechtigte  gegen  Aufgabe  seines 
Rechtes  von  dem  Eigenthüiner  der  Bahn 
eine  Entschädigung  fordern,  welche  sich 
nach  den  Vorschriften  über  die  Entschädi- 
gung für  den  Fall  der  Enteignung  be- 
stimmt. 

Die  Vorschriften  der  5  und  G  linden 
auf  die  Veräusserung  und  Belastung  der 
für  das  Bahnunternehmen  dauernd  einge- 
räumten Rechte  an  fremden  Grundstücken, 
auf  die  Verfolgung  dinglicher  Rechte  an 
diesen  Rechten,  sowie  auf  den  Widerspruch 
des  Eigentümers  des  Grundstücks  gegen 
die  Geltendmachung  dieser  Rechte  ent- 
sprechende Anwendung. 

Zweiter  Abschnitt. 
Bahngrundbücher. 

§  8. 

Für  die  im  §  1  bezeichneten  Bahnen 
sind  Bahngrundbücher  zu  führen.  Die  Ein- 
tragung einer  Bahn  in  das  Bahngrundbuch 
kann  von  dem  Eigenthümer  beantragt  wer- 
den, sobnld  die  Genehmigung  für  das  Bahn- 
unternehmen ertheilt  ist.  Der  Antrag  ist 
au  die  Bahnaufsichtsbehörde  zu  richten, 
welche  das  Amtsgericht  (§  10)  um  die  Ein- 
tragung zu  ersuchen  hat.  Veräußerungen 
oder  Belastungen  einer  Bahneinheit  können 
erst  nach  Eintragung  derselben  in  das 
Bahngrundbuch  erfolgen.  Im  Falle  der 
Zwangsvollstreckung  geschieht  die  Ein- 
tragung nach  Massgabc  der  Vorschriften 
der  §8  33,  34  und  16. 

s 

Auf  das  Verfahren  bei  Führung  der 
Bahngrundbücher  ünden  die  Vorschriften 
der  Grundbuchordnung  vom  5.  Mai  1H72 
(Gesetz- Samml.  S.  446)  und  der  dieselbe 
ergänzenden  und  abändernden  Gesetze  ent- 
sprechende Anwendung,  soweit  nicht  in 
diesem  Gesetze  ein  anderes  bestimmt  ist. 
Die  Vorschriften  der  Einführungsgesetze 
zur  Grundbuchordnung  mit  Ausschluss  der 
Bestimmungen  über  die  Anlegung  der 
Grundbücher  sind  in  ihrem  Geltungsbereiche 
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auch  hinsichtlich  der  Bahngrundbücher 
massgebend.  Für  die  Anwendung  dieses 
Gesetzes  sind  der  Kreis  Herzogthum  Lauen- 
burg und  die  Insel  Helgoland  als  zum 
Geltungsbereich  des  Gesetzes  vom  27.  Mai 
1873  über  das  Grundbuchwesen  und  die 
Verpfändung  von  Seeschiffen  in  der  Pro- 
vinz Schleswig  -  Holstein  (Gesetz  -  Samml. 
S.  241)  und  die  vormals  grossherzoglich 
hessischen  Landestheile,  das  vormals  land- 
gräflich hessische  Amt  Homburg,  das  vor- 
malige Herzogtbum  Nassau  und  die  vor- 
mals freie  Stadt  Frankfurt  als  zum  Gel- 
tungsbereich des  Gesetzes  vom  2U.  Mai  1873 
über  cfas  Grundbuchwesen  in  dem  Bezirke 
des  Appellationsgeriehls  zu  Kassel  mit  Aus- 
schluss des  Amtsgerichtsbezirks  von  Vöhl 
(Gesetz-Samml.  S.  273)  gehörig  anzusehen; 
so  lange  nicht  besondere  Einführungsge- 
setze  für  die  bezeichneten  Landestheile  er- 
lassen sind. 

8  10 

Für  die  Bahngrundbücher  kommt  das 
Formular  1  zur  Grundbuchordnung  zur  An- 
wendung. Jede  selbständige  Bahneinheit 
erhält,  unbeschadet  der  Anwendung  des 
§  13  der  Grundbuchordnung,  ein  eigenes 
Grundbuchblatt.  Bahnen,  welche  gemäss 
$  2  als  Zubehör  einer  anderen  Bahn  atizu- 
sehen sind,  werden  der  Stammbahn  als 
Zubehör  zugeschrieben. 

Die  Eintragung  der  Bahn  erfolgt  in 
dem  Bahngrundbuch  des  Amtsgerichts,  in 
dessen  Bezirk  die  Hauptverwaltung  des 
Bahnunternehmens  ihren  Sitz  hat.  Befindet 
sich  der  Sitz  der  Hauptverwaltung  nicht 
innerhalb  des  preussischen  Staatsgebiets, 
so  wird  das  zur  Führung  des  Bahngrund- 
buchs zuständige  Amtsgericht  durch  den 
Justizminister  bestimmt. 

8  Ii. 

In  den  Titel  des  Grundbuchblattes  ist 
eine  Beschreibung  des  Bahnuuternehinens 
aufzunehmen.  Dieselbe  hat  den  Anfangs- 
und Endpunkt  der  Bahn  und  den  übrigen 
wesentlichen  Inhalt  der  Genehmigung,  ins- 
besondere eine  etwaige  Begrenzung  der 
Zeitdauer  für  das  Bahnunternehmen  zu 
enthalten.  Von  der  Genehmigungsurkunde 
ist  eine  beglaubigte  Abschrift  zu  den 
Grundakten  zu  nehmen.  So  lange  die  Ge- 
nehmigung zur  Eröffnung  des  Betriebs 
nicht  ertheilt  ist,  ist  dies  auf  dem  Titel  zu 
vermerken. 

In  den  Titel  sind  ferner  folgende  An- 
gaben aufzunehmen: 

1.  die  Länge  der  auf  eigenem  und  der 
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auf  fremdem  Grund  und  Boden  be- 
legenen Bahnstrecken; 

2.  die  katastermässige  Bezeichnung  der- 
jenigen zur  Bahneinheit  gehörigen 
Grundstücke,  deren  Widmung  für  das 
Bahnunternehmen  weder  aus  ihrem 
Zusammenhange  mit  dem  Bahnkörper, 
noch  sonst  äusserlich  erkennbar  ist. 
Soweit  die  Grundstücke  in  Grund- 
büchern  oder  anderen  gerichtlichen 
Büchern  verzeichnet  sind,  ist  auch 
das  Grundbuchblatt  oder  die  sonstige 
buchmäasige  Bezeichnung  derselben 
anzugeben ; 

3.  die  zur  Bahneiuheit  gehörigen  Fonds; 

4.  die  über  das  Antheilsverhältniss  an 
Gegenständen,  welche  mehreren  Bahn- 
unternehmen dienen,  getroffenen  Be- 
stimmungen. 

In  den  Grundakten  ist  der  Betrag  des 
zur  Anlage  und  Ausrüstung  der  Bahn  ver- 
wendeten Kapitals  (Baukapitals)  und  der 
Betrag  der  Betriebseinnahmen  und  Betriebs- 
ausgaben eines  jeden  Geschäftsjahres  zu 
verzeichnen. 

Die  nähere  Einrichtung  des  Titels  und 
■der  Grundakten  wird  durch  den  Justiz- 
minister  bestimmt. 

§  12. 

Der  Vermerk  von  Grundstücken  auf 
<iem  Titel  setzt  den  Nachweis  voraus,  dass 
das  Grundstück  dem  Baluieigenthümer  ge- 
hört und  frei  von  Pfandrechten  ist.  Sofern 
für  das  Grundstück  das  Grundbuchrecht 
massgebend  ist,  wird  dieser  Nachweis  durch 
Vorlegung  einer  zu  den  Grundakten  zu 
nehmenden  beglaubigten  Abschrift  des 
-Grundbucbblatts  geführt.  Bei  anderen 
-Grundstücken  hat  das  Amtsgericht  nach 
Massgabe  des  in  den  einzelnen  Landes- 
theilen  geltenden  Rechts  auf  Grund  der 
ihm  vorzulegenden  Auszüge  aus  den  über 
<lie  Eigenthums-  und  Belastungsverhält- 
nisse des  Grundstücks  geführten  Büchern 
zu  entscheiden,  ob  der  Nachweis  als  ge- 
führt zu  erachten  ist.  Auf  Erfordern  des 
Amtegerichts  ist  eine  Bescheinigung  des 
Ortsvorstandes  oder  der  sonst  zur  Ausstel- 
lung solcher  Bescheinigungen  berufenen 
Behörde  über  den  Eigenthumsbesitz  und 
die  bekannten  dinglichen  Rechte  beizu- 
bringen. Auch  kann  von  dem  Amtsgericht 
eine  öffentliche  Aufforderung  zur  Anmel- 
dung von  Eigenthums-  und  anderen  An- 
sprüchen erlassen  werden. 

Ist  dem  Amtsgericht  bei  der  von  ihm 
vorgenommenen  Prüfung  bekannt  gewor- 
den, dass  auf  dem  Grundstücke  undere 


•  dingliche  Rechte  als  Pfandrechte  lasten,  so 
darf  der  Vermerk  auf  dem  Titel  nur  statt- 
finden,  falls  von  der  Bahnaufsichtsbehörde 
bescheinigt  wird,  dass  diese  Rechte  mit  der 
Betriebsfähigkeit  des  Bahnunternehmens 
vereinbar  sind. 

8  13. 

Das  Ersuchen  der  Bahnaufsichtsbehörde 
um  Anlegung  des  Bahngrundbuchs  (§  8) 
muss  die  Person  des  Bahneigenthümers 
und  die  in  §11,  Absatz  1,  bezeichneten 
Angaben  enthalten. 

Die  Aufnahme  der  übrigen  nach  ^  11 
erforderlichen  Angaben  in  den  Titel  oder 
die  Grundakten,  sowie  die  Abänderung 
von  Angaben  des  Titels  erfolgt  gleichfalls 
auf  Ersuchen  der  Aufsichtsbehörde.  Den 
Ersuchen  sind  die  Genehmigungsurkunde 
in  Urschrift  oder  in  beglaubigter  Abschrift, 
sowie  die  in  §  12  bezeichneten  beglaubigten 
Abschriften  und  Auszüge  beizufügen. 

Der  BahneigenthQmer  ist  verpflichtet, 
der  Aufsichtsbehörde  die  erforderlichen 
Angaben  und  Urkunden  zu  liefern  und 
kann  zur  Beibringung  derselben  von  der 
Bahnaufsichtsbehörde  angehalten  werden. 
Von  der  letzteren  ist  die  Uebereinstimraung 
der  Angaben  in  betreff  des  Baukapitals, 
sowie  in  betreff  der  jährlichen  Betriebs- 
einnahmen und  Betriebsausgaben  mit  den 
Abschlüssen  der  ihr  von  dem  Bahneigen- 
thümer  vorzulegenden  Rechnungsbücher  zu 
bescheinigen. 


Von  dem  Erlöschen  der  Genehmigung 
hat  die  Bahnaufsichtsbehörde  dem  Amts- 
gericht Kenntniss  zu  geben.  Das  Amts- 
gericht schliesst  nach  Empfang  dieser  Mit- 
theilung das  Grundbuchblatt,  wenn  keine 
Pfandrechte  im  Bahngrundbuche  eingetra- 
gen sind.  Sind  Pfandrechte  eingetragen, 
so  wird  das  Erlöschen  der  Genehmigung 
vom  Amtsgericht  im  Bahngrundbuche  ver- 
merkt und  öffentlich  bekannt  gemacht.  Die 
Schliessung  des  Bahngrundbuchblattcs  er- 
folgt in  diesem  Falle  bei  der  Löschung  der 
eingetragenen  Pfandrechte  oder  nach  Be- 
endigung des  Zwangsliquidatiousverfahrens 
oder  mit  Ablauf  von  sechs  Monaten  seit 
der  Bekanntmachung  des  Erlöschens  der 
Genehmigung,  sofern  bis  zu  diesem  Zeit- 
punkt ein  Antrag  auf  Einleitung  der  Zwangs- 
liquidation nicht  gestellt  ist,  oder  die  ge- 
stellten Anträge  durch  Zurücknahme  oder 
rechtskräftige  Zurückweisung  erledigt  sind. 
Werden  Anträge  auf  Einleitung  der  Zwangs- 
liquidation ei  st  nach  Ablauf  der  sechs  Mo- 
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nute  zurückgenommen  oder  rechtskräftig 
zurückgewiesen,  so  erfolgt  die  Schliessung 
des  Bahngrundbuchblattes  mit  dem  Zeit- 
punkte der  Erledigung  aller  Anträge. 

S  !•>• 

Nach  Anlegung  des  Bahngrundbuches 
ist  die  Zugehörigkeit  eines  Grundstücks  zur 
Bahneinheit  in  dem  über  das  Grundstück 
geführten  Grundbuche  oder  Stockbuche 
oder  in  dem  in  der  vormals  freien  Stadt 
Frankfurt  geführten  Verbotsbuche  einzu- 
tragen. Nach  Aufhören  der  Bahneinheit 
ist  der  Vermerk  unter  gleichzeitiger  Ein- 
tragung eines  durch  eine  Veräusserung  der- 
selben eingetretenen  Eigenthumswcchsels  zu 
löschen. 

Der  Bahneigenthüiner  ist  verpflichtet, 
die  Eintragung  und  Löschung  zu  beantra- 
gen, und  kann  hierzu  von  der  Bahnauf- 
sichtsbehörde, welcher  er  ein  Verzeichnis» 
der  zur  Bahneinheit  gehörigen  Grundstücke 
mitzutheilen  hat,  angehalten  werden.  So- 
weit die  Grundstücke  auf  dem  Titel  des 
Bahngrundbuchblattes  vermerkt  sind,  wird 
die  Eintragung  und  Löschung  von  dem  das 
Hahngrundbuch  führenden  Amtsgericht  von 
Amtswegen  veranlasst.  Wird  ein  Grund- 
stück, welches  bisher  gemäss  $  2  der  Oruud- 
buchordnung  im  Grundbuch  nicht  einge- 
tragen war,  in  das  Grundbuch  aufgenom- 
men, so  ist  die  Zugehörigkeit  zur  Bahneiu- 
heit  von  Amtswegen  zu  vermerken. 

Vor  dem  Aufhören  der  ßahneinheit 
kann  der  Vermerk  über  die  Zugehörigkeit 
eines  Grundstücks  zu  derselben  nur  mit 
Zustimmung  der  Bahnaufsichtsbehörde  oder 
des  Liquidators  im  Falle  der  Zwangsliqui- 
dation gelöscht  werden. 

In  den  vormals  grossherzoglich  hessi- 
schen Landestheilen.  in  dem  vormals  land- 
gräitich  hessischen  Amte  Homburg  und  in 
den  Landgemeinden  der  vormals  freien 
Stadt  Frankfurt  tritt  bis  zum  Inkrafttreten 
des  Grundbuchrechts  an  die  Stelle  des  Ver- 
merks im  Grundbuche  und  der  Löschung 
desselben  eine  von  dem  Amtsgericht,  in 
dessen  Bezirk  das  Grundstück  belegen  ist, 
dem  Ortsgericht  (Feldgericht)  über  die  Zu- 
gehörigkeit zur  Bahneinheit  und  das  Auf- 
hören derselben  zu  machende  Mittheilung. 

Dritter  Abschnitt. 

Dingliche  Rechtsverhältnisse  an 
Bahnen  im  allgemeinen. 

Auf  den  Erwerb  des  Eigenthuins  und 
der  sonstigen   dinglichen   Rechte   an  der 


Bahneinheit,  den  Umfang,  die  Wirkung, 
Uebertraguug  und  Aufhebung  dieser  Rechte 
finden,  soweit  nicht  dieses  Gesetz  ein  an- 
deres bestimmt,  im  ganzen  Umfange  der 
Monarchie  die  in  den  Grundbuchgesetzen 
für  Grundstücke  gegebenen  Vorschriften 
Anwendung.  Neben  denselben  kommen 
die  am  Sitze  des  für  die  Führung  des  Bahn- 
grundbuchs zuständigen  Gerichts  geltenden 
Vorschriften  der  Einführungsgesetze  und 
die  nach  Massgabe  der  Grund  buebgesetze 
und  der  Einführungsgesetze  an  diesem  Orte 
noch  geltenden  Vorschriften  des  bisherigen 
Immobiliarsachenrechtß  zur  Anwendung. 
Der  Geltungsbereich  der  Einführungsgesetze 
bestimmt  sich  nach  den  Vorschriften  in  §  9 
dieses  Gesetzes. 

8  17- 

Die  Eintragung  einer  Hypothek  oder 
Grundschuld  an  einer  Bahn  (Bahnpfand- 
schuld) kann  auf  Grund  einer  vor  der  Ein- 
tragung der  Bahn  in  das  Bahngrundbuch 
von  dem  Eigenthümer  erklärten  Bewilli- 
gung erfolgen. 

§  18. 

Das  Kündigungsrecht  des  Gläubigers 
einer  Bahnpfandschuld  kann  auch  über  die 
Dauer  von  30  Jahren  hinaus  ausgeschlossen 
werden. 

8  In- 
sofern nach  dem  Erlöschen  der  Ge- 
nehmigung die  Bahneinheit  fortbesteht,  sind 
Verfügungen  des  Bahneigenthümers  über 
einzelne  Bestandteile  der  Bahneinheit  den 
Bahnpfandgläubigern  gegenüber  unwirk- 
sam; jedoch  finden  die  Vorschriften  zu 
gunsten  derjenigen,  welche  Rechte  von  einem 
Nicht  berechtigten  herleiten,  insbesondere  die 
Vorschriften  über  den  öffentlichen  Glauben 
des  Grundbuchs  entsprechende  Anwendung. 
Das  Recht  der  Bahnpfandgläubiger,  die 
Unwirksamkeit  einer  Verfügung  des  Bahn- 
eigenthümers geltend  zu  machen,  erlischt 
mit  der  Schliessung  des  Bahngrundbuch- 
blattes. 

Vierler  Anschnitt 

Thcilschuldverschreibungen  auf  den 
1  n  h  u  b  e  r. 

Eine  Bahnpfandschuld  kann  ohne  Be- 
zeichnung des  (Gläubigers  im  Bahngrund- 
buch eingetragen  werden,  wenn  die  Schuld 
in  Theile  zerlegt,  und  die  Genehmigung  zur 
Ausstellung  von  Theilschuldverschreibun- 
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gen  auf  den  Inhaber  ertheilt  ist.  In  diesem 
Falle  sind  in  der  Eintragung  neben  dein 
Gesammtbetrage  die  Theilschuldverschrei- 
bungen  nach  Anzahl,  Bezeichnung  und  Be- 
trag anzugeben.  Ist  ein  Tilgungsplan  vor- 
handen, so  bedarf  es  nicht  der  Angabc  der 
Zahlungsbedingungen  in  der  Eintragung, 
sondern  es  genügt  die  Verweisung  auf  den 
zu  den  Grundakten  zu  nehmenden  Plan. 
Die  Vorlegung  einer  Schuldurkunde  ist 
auch  dann  nicht  erforderlich,  wenn  der 
Schuldgrund  bei  der  Eintragung  angegeben 
wird. 

§  21. 

Auf  die  Ausstellung  der  Theilsehuld- 
verschreibungen  auf  den  Inhaber  finden 
die  Vorschriften  des  Gesetzes  vom  17.  Juni 
1833  wegen  Ausstellung  von  Papieren, 
welche  eine  Zahlungsverpflichtung  an  jeden 
Inhaber  enthalten  (Gesetz-Samml.  S.  75), 
Anwendung. 

§  22. 

Die  Eintragung  der  Theilschulden  ist 
öffentlich  bekannt  zu  machen.  Die  Bildung 
eines  Hypotheken-  oder  Grundschuldbriefes 
findet  nicht  statt.  Zur  Geltendmachung 
der  Rechte  aus  der  Eintragung  ist  der  In- 
haber der  Theilschuldverschreibung  be- 
rechtigt. 

§  23. 

Eine  für  einen  bestimmten  Gläubiger 
eingetragene  Bahnpfandschuld  kann  mit 
Zustimmung  des  eingetragenen  Eigen- 
tümers in  Theile  ohne  Bezeichnung  der 
Gläubiger  zerlegt  werden.  Die  Umwand- 
lung ist  unter  Vernichtung  der  Urkunde, 
welche  über  die  Bahnpfandschuld  gebildet 
war,  in  das  Bahngrundbuch  einzutragen. 
Die  Vorschriften  der  §ij  21,  22  finden  An- 
wendung. 

Theilabtretungen  einer  für  einen  be- 
stimmten Gläubiger  eingetragenen  Bahn- 
pfandschuld können  ohne  Bezeichnung  des 
Erwerbers  nicht  erfolgen. 

8  21- 

Zur  Löschung  von  Theilschulden  hat 
der  Eigenthümer  eine  gerichtliche  oder  no- 
tarielle Urkunde  über  die  durch  ihn  er- 
folgte Vernichtung  der  Theilschuldver- 
schreibungen  beizubringen.  Im  Kalle  einer 
Kraftloserklärung  derselben  ist  ausser  dem 
Ausschlussurtheile  die  Löschungisbewilli- 
gung  desjenigen,  der  das  Ausschlussurtheii 
erwirkt  hat,  beizubringen. 

Die  Beibringung  der  in  Absatz  1  be- 


zeichneten Urkunden  wird  durch  die  unter 
Verzicht  auf  Zurücknahne  erfolgte  Hinter- 
legung des  Betrages  der  fälligen  Theil- 
sehuld  ersetzt. 

§  25. 

Soweit  nicht  nach  Inhalt  der  Urkunde 
i§  21'  auch  die  Vernichtung  der  für  die 
Theilschuldversehreibungen  ausgegebenen 
Zinsscheine  erfolgt  ist,  sind  die  letzteren 
vorzulegen.  Zinsscheine  über  verjährte 
Zinsen  brauchen  nicht  vorgelegt  zu  werden. 

Die  Vorlegung  der  nach  der  Fälligkeit 
der  Theilschuld  fällig  werdenden  Zins- 
scheine ist  im  Falle  des  §  24  Absatz  2  nicht 
erforderlich,  in  anderen  Fällen  nur  inso- 
weit, als  der  Aussteller  zur  Einlösung  trotz 
der  Fälligkeit  der  Hauptschuld  verpflich- 
tet ist. 

Die  Vorlegung  eines  Zinsscheines  wird 
durch  die  unter  Verzicht  auf  Zurücknahme 
erfolgte  Hinterlegung  des  Betrages  des- 
selben ersetzt.  Die  Vorschriften  des  $  96 
der  Grundbuchordnung  finden  auf  die  Zins- 
scheine  entsprechende  Anwendung. 

§  20. 

Die  Löschung  der  Theilschuld  ist  öffent- 
lich bekannt  zu  machen,  sofern  der  Antrag 
auf  Löschung  ganz  oder  zum  Theil  auf 
Hinterlegung  (§  24  Absatz  2)  gestützt  war. 

S  27. 

In  einer  Versammlung  der  Gläubiger 
kann  die  gänzliche  oder  theilweise  Auf- 
gabe des  Pfandrechts,  die  Einräumung  eines 
Vorrechts,  die  Gewährung  einer  Stundung» 
der  Verzicht  auf  Sicherungsmassregeln,  so- 
wie die  Zustimmung  zur  Einstellung  des 
Konkursverfahrens  beschlossen  werden. 

§  28 

Die  Versammlung  der  Gläubiger  wird 
durch  das  Gericht,  bei  welchem  das  Bahn- 
grundbuch geführt  wird,  berufen.  Die  Be- 
rufung findet  statt,  wenn  sie  unter  Angabe 
des  Zwecks,  sowie  unter  Einzahlung  eines 
zur  Deckung  der  Küsten  hinreichenden  Be- 
trages von  Gläubigern,  deren  Theilschuld- 
versehreibungen zusammen  den  25.  Theil 
des  Betrage«  der  Bahnpfandschuld  dar- 
stellen, oder  von  dem  Eigenthümer  der 
Bahn  oder  dem  Konkursverwalter  beantragt, 
oder  wenn  sie  von  der  Bahnaufsichtsbehörde 
verlangt  wird. 

Die  Berufung  erfolgt  durch  öffentliche 
Bekanntmachung  derselben  unter  Angnbo 
des  Zwecks. 

Gegen  den  die  lierufung  ablehnenden 
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Beschluß«  des  Gerichts  findet  Beschwerde 
nach  Massgabe  der  deutschen  Zivilprozess- 
ordnung (§§  531  bis  538)  statt. 

§  29. 

Die  Versammlung  findet  unter  Leitung 
des  Gericht«  statt. 

Der  Besch luss  (§  27)  wird  nach  Mehr- 
heit der  Stimmen  gefasst.  Stimmenmehr- 
heit ist  vorhanden,  wenn  die  Mehrzahl  der 
im  Termine  anwesenden  Gläubiger  aus- 
drücklich zustimmt,  und  die  Gesammtsuminc 
der  Theilschuldbeträge  der  Zustimmenden 
wenigstens  drei  Viertheile  der  Gesammt- 
8umme  der  Bahnpfandschuld  beträgt.  Ge- 
zählt weiden  nur  die  Stimmen  der  Gläu- 
biger, welche  die  Theilschuldverschrei- 
bungen  nach  Anordnung  des  Gerichts 
hinterlegt  haben. 

§  30. 

Der  Beschluss  der  Versammlung  bedarf 
der  Bestätigung  des  Gerichts,  welches  vor 
Ertheilung  derselben  die  Bahnaufsichts- 
behörde zu  hören  hat.  Auf  die  Bestätigung, 
deren  Wirkung  und  Anfechtung  finden  die 
Bestimmungen  der  §§  168,  170,  Absatz  2, 
171,  172,  No.  1,  173.  174,  178,  181.  182  der 
deutschen  Konkursordnung  entsprechende 
Anwendung.  Der  Antrag  auf  Verwerfung 
des  Beschlusses,  sowie  die  sofortige  Be- 
schwerde gegen  die  Entscheidung  über  die 
Bestätigung  desselben  steht  jedem  Inhaber 
einer  Theilschnldverschreibung  zu.  Der 
rechtskräftig  bestätigte  Beschluss  ist  in 
Ausfertigung  zu  den  Grundakten  der  Bahn 
zu  bringen. 

§  31. 

Vor  der  rechtskräftigen  Bestätigung  des 
Beschlusses  findet  auf  Grund  desselben  eine 
endgiltige  Eintragung  im  Bahngrundbuch 
nicht  statt.  Zur  Eintragung  bedarf  es  nicht 
der  Vorlegung  der  in  den  §§  24,  25  be- 
zeichneten Urkunden.  Die  Eintragung  ist 
Öffentlich  bekannt  zu  machen. 

Fünfter  Abschnitt 

Zwangsvollstreckung. 
§  32. 

Auf  die  Zwangsvollstreckung  in  die 
Bahneinheit  finden  der  erste,  dritte  und 
fünfte  Abschnitt  des  Gesetzes  vom  13.  Juli 
1883.  betreffend  die  Zwangsvollstreckung 
in  das  unbewegliche  Vermögen  (Gesetz- 
Sammlung  S.  131),  im  ganzen  Umfange  der 
Monarchie  Anwendung,  soweit  nicht  nach- 
stehend ein  Anderes  bestimmt  ist. 

Nach  Erlöschen  der  für  das  Bahnunter- 
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nehmen  ertheilten  Genehmigung  ist  eine 
Zwangsverwaltung  oder  Zwangsversteige- 
rung der  Bahn  nicht  mehr  einzuleiten  und 
ein  etwa  eingeleitetes  Verfahren  einzustellen. 

§  33. 

Ist  zur  Zeit  des  Antrags  auf  Eintragung 
einer  vollstreckbaren  Forderung  im  Bahn- 
grundbuche die  Bahneinheit  in  dem  letz- 
teren nicht  eingetragen,  so  ist  der  Antrag 
vom  Amtsgericht  der  Bahnaufsichtsbehörde 
mitzutheilen,  welche  von  Amtswegen  das 
Ersuchen  um  Anlegung  des  Bahngrund- 
buchblatts in  Gcmässheit  der  Vorschriften 
des  zweiten  Abschnitts  dieses  Gesetzes  zu 
stellen  hat.  Die  Eintragung  der  vollstreck- 
baren Forderungen  erfolgt  bei  Anlegung  des 
Grundbuchblattes  auf  Grund  des  vorher  ge- 
stellten Antrags  mit  dem  nach  der  Zeit  des 
letzteren  zu  bestimmenden  Range;  bei  der  Be- 
stimmung der  Reihenfolge,  in  welcher  Real- 
ansprüche und  Forderungen,  für  welche 
die  Bahn  in  Beschlag  genommen  ist,  zu 
befriedigen  sind  (§  30  des  Gesetzes  vom 
13  Juli  1883),  gilt  der  Zeitpunkt  des  Ein- 
gangs des  Antrags  als  Zeit  der  Entstehung 
des  Pfandrechts. 

8  34. 

Wird  die  Zwangsversteigerung  oder 
Zwangsverwaltung  einer  nicht  im  Bahn- 
grundbuch eingetragenen  Bahn  beantragt, 
so  bedarf  es  der  Anlegung  des  Bahngrund- 
buchs nur  dann,  wenn  gemäss  §  124  des 
Gesetzes  vom  13.  Juli  1883  rückständiges 
Kaufgeld  als  Hypothek  einzutragen  ist.  In 
diesem  Falle  erfolgt  die  Anlegung  auf  das 
in  Gemässbeit  der  bezeichneten  Vorschrift 
zu  stellende  Ersuchen  des  Vollstreckungs- 
gerichts. Bei  der  Anlegung  wird  in  den 
Titel  die  in  §  11,  Absatz  l,  bezeichnete 
Beschreibung  des  Bahnunternehmens  auf- 
genommen. Die  Aufnahme  der  übrigen 
nach  §  11  erforderlichen  Angaben  erfolgt 
auf  Ersuchen  der  Bahnaufsichtsbehörde 
(§  13,  Absatz  2  und  3),  welcher  von  der 
erfolgten  Anlegung  seitens  des  Grundbuch- 
richters Mittheilung  zu  machen  ist. 

Wird  im  Laufe  des  Verfahrens  der 
Zwangsversteigerung  oder  Zwangsverwal- 
tung das  Bahngrundbuch  angelegt,  so  ist 
der  Vermerk  über  den  Antrag  auf  Zwangs- 
versteigerung oder  Zwangsverwaltung  (§§  18, 
131)  des  Gesetzes  vom  13.  Juli  1883)  bei  der 
Anlegung  von  Amtswegen  einzutragen.  Zu 
diesem  Zwecke  hat  das  Vollstreckungs- 
gcricht  von  der  Stellung  eines  solchen  An- 
trages dem  Crundbuchrichter  Mittheilung 
zu  machen. 
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Für  die  Zwangsvollstreckung  in  die 
Bahn  ist  als  Vollstreckungsgericht  das  zur 
Führung  des  Bahngrundbuchs  berufene 
Amtsgericht  ausschliesslich  zuständig.  Die 
Vorschriften  des  §  755,  Absatz  2,  und  des 
§  75C,  Absatz  2,  der  deutschen  Zivilprozess- 
ordnung linden  entsprechende  Anwendung. 

§  3G. 

An  unbeweglichen  oder  beweglichen 
Gegenständen  und  Rechten,  welche  zu 
mehreren  Bahnen  desselben  Eigcnthümers 
gehören,  bestimmt  sich  das  Antheilsver- 
hältniss  durch  das  Verhältniss  der  im  letzten 
Geschäftsjahre  vor  der  Beschlagnahme  (§  36 
des  Gesetzes  vom  13.  Juli  1883)  auf  den 
einzelnen  Bahnen  zurückgelegten  Wagen- 
achskilometer, soweit  nicht  aus  dem  Bahn- 
grundbuch ein  anderes  Verhältniss  sich  er- 
giebt. 

§  37. 

Hinsichtlich  der  Reihenfolge  der  aus 
dem  Kaufgelde  zu  befriedigenden  An- 
sprüche gelten  die  Vorschriften  der  §§  24 
bis  30  des  Gesetzes  vom  13.  Juli  1883  mit 
folgenden  Massgaben: 

Nach  den  in  §  24  bezeichneten  Aus- 
gaben sind  die  gemäss  §§  6  und  7  dieses 
Gesetzes  begründeten  Entschädigungsforde- 
rungen zu  berichtigen.  Das  Vorrecht  er- 
lischt, wenn  die  Entsehadigungsforderung 
nicht  innerhalb  eines  Jahres  seit  der  Er- 
klärung der  Bahnaufsichtsbehörde  gericht- 
lich geltend  gemacht  und  bis  zur  Eröffnung 
des  Vollstreckungsvcrfahrens  verfolgt  ist 

Das  in  §  26  bestimmte  Vorrecht  steht 
denjenigen  Personen  zu,  welche  sich  dem 
Eigenthümer  der  Bahn  für  den  Betrieb 
derselben  zu  dauerndem  Dienste  verdungen 
haben. 

Die  in  den  §§  27  und  28  bestimmten 
Vorrechte  stehen  für  diejenigen  Steuern 
und  andere  öffentliche  Abgaben  zu,  welche 
für  den  Bahnbetrieb  oder  bezüglich  der 
zur  Bahneinheit  gehörigen  Grundstücke  zu 
entrichten  sind. 

Nach  den  in  §  28  bezeichneten  Korde- 
rungen sind  zu  berichtigen  die  Forde- 
rungen auf  Erstattung  von  Beträgen,  welche 
innerhalb  des  letzten  Jahres  im  gegenseiti- 
gen Bahnverkehr  von  einem  andern  Bahn- 
unternehmer ausgelegt  oder  für  ihn  er- 
hoben oder  für  die  Benutzung  von  Trans- 
portmitteln zu  entrichten  sind  (Abrech- 
nungsforderungen). 
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§  38. 

Mit  dem  Antrage  auf  Einleitung  der 
Zwangsverwaltung  ist  von  dem  Antrag- 
steller eine  Erklärung  der  Bahnaufsichts- 
behörde beizubringen,  dass  die  Einkünfte 
aus  der  Zwangsverwaltung  den  Kosten  des 
Verfahrens  mit  Einschluss  der  Ausgaben 
und  Ansprüche  aus  der  Verwaltung  vor- 
aussichtlich entsprechen  werden,  oder  es 
ist  eine  nach  den  Erklärungen  der  Bahn- 
aufsichtsbehörde voraussichtlich  hierzu  aus- 
reichende Deckung  zu  gewähren. 

§  39. 

Wird  Uber  das  Vermögen  des  Bahn- 
eigenthümers  das  Konkursverfahren  er- 
öffnet, so  ist  die  Zwangsverwaltung  auch 
dann  einzuleiten,  wenn  die  Bahnaufsichts- 
behörde das  Vollstreckungsgericht  um  die 
Einleitung  derselben  ersucht.  Dies  Er- 
suchen ist  nur  dann  zu  stellen,  wenn  die 
Einkünfte  aus  der  Zwangsverwaltung  den 
Kosten  des  Verfahrens  mit  Einschluss  der 
Ausgaben  und  Ansprüche  aus  der  Verwal- 
tung voraussichtlich  entsprechen  werden. 

Die  in  den  §§  142  und  144  des  Ge- 
setzes vom  18.  Juli  1883  dem  Gericht  zu- 
gewiesene Thätigkeit  steht  der  Bahnauf- 
sichtsbehörde zu.  Der  Minister  der  öffent- 
lichen Arbeiten  kann  für  die  Geschäfts- 
führung der  Verwalter  und  die  denselben 
.  zu  gewährende  Vergütung  allgemeine  An- 
ordnungen treffen. 


Bei  der  Verthcilung  der  Einkünfte  der 
Zwangsverwaltung  sind  neben  den  laufen- 
,  den  Abgaben,  Leistungen  und  Zinsen  die 
in  §  37,  Absatz  2  und  5,  bezeichneten  For- 
derungen in  der  daselbst  bestimmten  Rang- 
ordnung zu  berichtigen.  Vor  den  in  Ab- 
satz 3  des  §  147  des  Gesetzes  vom  13.  Juli 
1883  bezeichneten  Forderungen  sind  die 
während  des  Verfahrens  fällig  werdenden 
Theilschulden  zu  berichtigen,  soweit  solche 
nicht  aus  den  statutenmassig  zu  ihrer  Ein- 
lösung bestimmten  Fonds,  welche  nicht  zur 
Bahneinheit  gehören,  zur  Hebung  gelangen, 
und  sofern  nicht  andere,  den  Theilschulden 
vorgehende  Babnpfandschuldcn  fall  ig  sind, 
oder  die  Zwangsversteigerung  oder  das 
Konkursverfahren  eröffnet  ist. 

§  42. 

Bei  dem  Antrage  auf  Einleitung  der 
|  Zwangsversteigerung  bedarf  es  der  Bei- 
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fügung  eines  Auszuges  aus  der  Grund- 
steuerrautterrolle  und  der  Gebäudesteuer- 
rolle  (§  14,  Ziffer  1  des  Gesetzes  vom 
13.  Juli  1883)  hinsichtlich  der  zur  Bahnein- 
heit  gehörigen  Grundstücke  nicht. 

§  13. 

Vor  Feststellung  der  Kaufl>edingungen 
ist  die  Bahnaufsichtabehörde  zu  hören.  Die- 
selbe hat  vor  dem  Versteigerungsterniin  die 
allgemeinen  Bedingungen  mitzuteilen,  an 
welche  die  Genehmigung  zum  Erwerb  des 
Bahnuntcrnchtncns  geknüpft  wird. 

§  44. 

An  Stelle  des  nach  der  Veranlagung 
zur  Grund-  und  Gebäudesteucr  zu  berech- 
nenden Betrages,  innerhalb  dessen  Hypo- 
theken und  Grundschulden  auf  dem  zu 
versteigernden  Gegenstande  eingetragen 
sein  müssen,  um  nach  der  Vorschrift  des 
§  64,  Absatz  2  des  Gesetzes  vom  13.  Juli 
1883  zur  Sicherheitsleistung  benutzt  werden 
zu  können,  ist  ein  bestimmter  Betrag  von 
dem  Gerichte  nach  Anhörung  der  Bahn- 
aufsichtsbehörde festzusetzen.  Der  fest- 
gesetzte Betrag  ist  in  der  Bekanntmachung 
des  Versteigerungstermins  anzugeben. 

An  Stelle  der  in  §  40,  Ziffer  1  bis  3 
des  Gesetzes  vom  13.  Juli  1883  bezeichneten 
Angaben  tritt  eine  den  wesentlichen  Inhalt 
der  Genehmigung  wiedergebende  Beschrei- 
bung der  Balm. 

S  15. 

Die  Ertheilung  des  Zuschlags  erfolgt 
unter  der  Bedingung,  dass  für  die  Person 
des  Erstchers  die  staatliche  Genehmigung 
zum  Erwerbe  der  Bahn  beigebracht  wird. 
Wird  diese  Genehmigung  versagt,  so  ist 
das  Unheil  über  die  Ertheilung  des  Zu- 
schlags aufzuheben,  und  ein  den  Zuschlag 
versagendes  Unheil  zu  erlassen,  welches 
allen  Interessenten  von  Amtswegen  zuzu- 
stellen ist.  Die  Zustellung  der  Entschei- 
dung steht  im  Sinne  des  §  99,  Absatz  4  des 
Gesetzes  vom  13.  Juli  1883  der  Verkündung 
des  den  Zuschlag  versagenden  Unheils 
gleich.  Der  Termin  zur  Belegung  und  Ver- 
keilung des  Kaufgcldes  wird  erst  nach 
Beibringung  der  Genehmigung  zum  Er- 
werbe anberaumt. 

Ü  W. 

Die  in  den  21  und  47  des  Gesetzes 
über  die  Eiscnbahnunternehmungeu  vom 
8.  November  1*38  vorgesehenen  öffentlichen 
Versteigerungen  erfolgen  nach  den  für  die 
Zwangsversteigerung  der  Bahn  geltenden 


Vorschriften.  Die  Feststellung  eines  ge- 
ringsten Gebotes  findet  nicht  statt. 

Ist  eine  Bahn,  für  welche  die  Geneh- 
migung zur  Eröffnung  des  Betriebs  noch 
nicht  erteilt  ist,  nicht  im  Bahngrundbuch 
eingetragen,  so  hat  die  Bnhnaufsichls- 
behörde  bei  Stellung  des  Antrags  auf  Ein- 
leitung der  Zwangsversteigerung  zugleich 
um  die  Anlegung  des  Bahngrundbuch- 
blattes zu  ersuchen. 

§  47. 

Eine  Zwangsvollstreckung  in  andere, 
als  die  im  Keichsgesetze  vom  3.  Mai  18Sb\ 
betreffend  die  Unzulässigkeit  der  Pfändung 
von  Eisenbahnfahrbetriebsmitteln  (Itcichs- 
Gesetzblatt  S.  131;,  bezeichneten,  zur  Bahn- 
einheit gehörigen  Gegenstünde  findet  nur 
statt,  soweit  die  Bahnaufsichtsbehörde  be- 
scheinigt, dass  die  Vollstreckung  mit  dem 
BetriebedesBahnunternehmens  vereinbar  ist. 

Besteht  nach  dem  Erlöschen  der  Ge- 
nehmigung clie  Bahneinheit  fort,  so  ist  bis 
zur  Schliessung  des  Bahngrundbuchblatts 
die  Zwangsvollstreckung  in  die  zur  Bahn- 
einheit gehörigen  Gegenstünde  nur  zur 
Beitreibung  eines  den  Bahnpfandgläubigern 
gegenüber  wirksamen  Pfandrechts  zulässig. 
Durch  diese  Bestimmung  werden  dieselben 
im  Falle  des  Konkursverfahrens  von  «1er 
Konkursmasse  nicht  ausgeschlossen.  So- 
weit eine  Zwangsversteigerung  zulässig  ist. 
wird  derjenige  Theil  des  Erlöses,  welcher 
dem  Bahneigenthümer  zufällt,  Bestandteil 
der  Bahncinhcit. 

Sechster  Abschnitt. 
Zwangsliquidation. 
§  18. 

Nach  Erlöschen  der  Genehmigung  Hil- 
das Bahnunternehinen  ist  auf  Antrag  von 
»lern  Amtsgericht,  bei  welchem  das  Bahn- 
grundbuch geführt  wird,  zur  abgesonderten 
Befriedigung  der  Bahnpfandgläubiger  aus 
den  einzelnen  Bestandteilen  der  Bahnein- 
heit die  Zwangsliquidation  zu  eröffnen. 

Zu  dem  Antrage  ist  jeder  Bahnpfand- 
glitubiger,  sowie  der  Bahneigenthümer  und, 
wenn  über  dessen  Vermögen  der  Konkurs 
eröffnet  ist,  der  Konkursverwalter  berech- 
tigt. 

8  »9. 

Der  Besch  luss,  durch  welchen  die 
Zwangsliquidation  eröffnet  wird,  ist  öffent- 
lich bekannt  zu  machen.  Der  den  Antrag 
auf  Zwangsliquidation  abweisende  Bcschluss 
di-s  Gerichts  ist  dem  Antragsteller  von 
Amts  wegen  zuzustellen. 
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§  50. 


Gegen  den  Eröffnungsbeschluss  steht 
jedem  Bahnpfandgläubiger,  sowie  dcmBahn- 
eigenthümer  oder  Konkursverwalter,  gegen 
den  abweisenden  Beschluss  dem  Antrag- 
steller die  sofortige  Beschwerdenach  Mass- 
gabc  der  deutschen  Zivilprozessordnung 
{§§  WO,  531  bis  538}  zu.  Die  Frist  zur 
Einlegung  der  Beschwerde  gegen  den  Er- 
öffnungsbeschluss beginnt  mit  der  Bekannt- 
machung desselben       19 1. 

§  51. 

Nach  der  Bekanntmachung  des  Eröff- 
nungsbeschlusses und  bis  zur  Beendigung 
der  Zwangsliquidation  findet  eine  selb- 
ständige Verfolgung  des  Pfandrechts  durch 
einzelne  ßuhnpfandglüubiger  nicht  statt. 

§  58. 

Zugleich  mit  der  Eröffnung  der  Zwangs- 
liquidation ernennt  das  Gericht  einen  Liqui- 
dator und  beruft  eine  Versammlung  der 
Bahnpfandgläubiger  zur  Bestellung  eines 
Ausschusses  von  mindestens  2  Mitgliedern. 

Die  Berufung  erfolgt  durch  öffentliche 
Bekanntmachung  derselben  unter  Angabe 
des  Zwecks.  Die  Versammlung  findet  unter 
Leitung  des  Gerichts  statt. 

Wahlen  erfolgen  nach  relativer  Mehr- 
heit, andere  Beschlussfassungen  nach  abso- 
luter Mehrheit  der  Stimmen  der  erschiene- 
nen Gläubiger.  Die  Stimmenmehrheit  wird 
nach  den  Beträgen  der  Forderungen  be- 
rechnet. Die  Inhaber  von  Theilsehuldver- 
schreibungen  müssen  dieselben  nach  An- 
ordnung des  Gerielits  hinterlegt  haben. 

8  53. 

Der  Name  des  Liquidators  ist  öffentlich 
bekannt  zu  machen.  Ihm  ist  eine  urkund- 
liche Bescheinigung  seiner  Bestellung  zu 
erthcilen,  welche  er  hei  Beendigung  seiner 
Geschäftsführung  zurückzureichen  hat. 

Die  Vergütung  für  die  Geschäftsfüh- 
rung des  Liquidators  wird  in  Ermangelung 
einer  Einigung  mit  dem  Ausschusse  der 
Buhupfandglüubigcr  und  dem  Bahneigen- 
thüraer  oder  Konkursverwalter  durch  das 
Gericht  festgesetzt.  Das  Gleiche  gilt  für 
eine  den  Mitgliedern  des  Ausschusses  be- 
willigte Vergütung,  wenn  über  die  Höhe 
derselben  eine  Einigung  mit  der  Versamm- 
lung der  Bahnpfandgläubiger  und  dem 
Bahneigenthümer  oder  Konkursverwalter 
nicht  erzielt  wird. 

Der  Liquidator  steht  unter  der  Aufsicht 
des  Gerichts.  Das  Gericht  kann  gegen 
denselben  Ordnungsstrafen  bis  zu  200  Mark 


festsetzen  und  ihn  auf  Antrag  des  Gläu- 
bigerausschusses oder  des  Bahncigenthü- 
mers  oder  Konkursverwalters  wegen  Pflicht- 
verletzung oder  aus  anderen  wichtigen 
Gründen  entlassen.  Vor  der  Entscheidung 
ist  der  Verwalter  zu  hören. 

Gegen  die  in  diesem  Paragraphen  be- 
zeichneten Entscheidungen  des  Gerichts 
findet  Beschwerde  nach  Massgabe  der 
deutschen  Zivilprozessordnung  (§§  531  bis 
538)  statt.  Die  Beschwerde  gegen  die  Ent- 
lassung eines  Liquidators  ist.  die  sofortige 
(»  540). 

§  54. 

Der  Liquidator  hat  die  Verwerthung 
aller  Bestandteile  der  Bahneinheit  vorzu- 
nehmen. In  wichtigeren  Fällen  hat  der- 
selbe dem  Ausschusse  der  Bahnpfandgläu- 
biger von  der  beabsichtigten  Massregel 
Mittheilung  zu  machen. 

Die  Zwangsverwaltung  und  Zwangs- 
versteigerung von  Grundstücken  kann  durch 
den  Liquidator  betrieben  werden,  ohne  dass 
er  einen  vollstreckbaren  Schuldtitel  erlangt 
hat.  Zur  Veräußerung  von  Grundstücken 
aus  freier  Hand  bedarf  der  Liquidator  der 
Genehmigung  des  Ausschusses  der  Bahn- 
pfandgläubiger, sowie  der  Zustimmung  des 
Bahneigenthümcrs  oder  Konkursverwaltei  s. 

§  55. 

Wird  einem  Unternehmer  die  Genehmi- 
gung zum  Fortbetrieb  des  Bahnunterneh- 
mens ertheilt,  so  kann  der  Liquidator  mit 
Zustimmung  des  Ausschusses  der  Bahn- 
pfHiidgläubiger,  sowie  des  BahneigenthU- 
mers  oder  Konkursverwalters  die  noch 
vorhandenen  Bestandteile  der  Bahneinheit 
als  Einheit  nach  den  in  $  IG  bezeichneten 
Vorschriften  veräussern. 

§  56. 

So  oft  aus  der  Verwerthung  von  Be- 
standteilen der  Bahneinheit  hinreichende 
baare  Masse  vorhanden  ist,  hat  der  Liqui- 
dator eine  Verteilung  vorzunehmen.  Die 
Kosten  und  Ausgaben  der  Zwangsliqui- 
dation sind  vorweg  zu  berichtigen. 

Bei  der  Verteilung  kommen  hinsicht- 
lich derTheilnahmerechte,  sowie  der  Reihen- 
folge und  des  Umfangs  der  zu  befriedigen- 
den Forderungen  die  für  die  Verteilung 
des  Erlöses  einer  Zwangsversteigerung  gel- 
tenden Vorschriften  zur  Anwendung.  Die 
in  §  37.  Absatz  2.  bezeichneten  Entschlidi- 
gungsforderungen  können  Befriedigung  nur 
in  Höhe  des  Erlöses  des  einzelnen  Grund- 
stücks beanspruchen.     Die  Verteilungen 
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an  die  Bahnpfandglaubiger  erfolgen,  ohne 
dass  es  einer  Anmeldung  bedarf,  auf  Grund 
des  Bahngrundbuchs.  Soweit  für  die  Be- 
stimmung des  Umfang*  einer  Forderung 
nach  dem  Gesetze  vom  13.  Juli  1883  der 
Zeitpunkt  der  Beschlagnahme  massgebend 
ist,  tritt  der  Zeitpunkt,  an  welchem  die 
Eröffnung  der  Zwangsliquidation  bekannt 
gemacht  ist  (§  49),  an  die  Stelle. 

Die  Vornahme  einer  Vertheilung  unter- 
liegt der  Genehmigung  des  Ausschusses. 
Von  der  beabsichtigten  Vertheilung  ist  der 
Bahneigenthümer  oder  Konkursverwalter 
zu  benachrichtigen. 

Nicht  erhobene  Anthcile  sind  nach  der 
Bestimmung  des  Ausschusses  für  Rechnung 
der  Betheiligten  zu  hinterlegen. 

§  57. 

Nach  der  letzten  Vertheilung  und  naeh 
der  Rechnungslegung  des  Liquidators  bc- 
schliesst  auf  den  von  dem  Liquidator  und 
dem  Ausschusse  der  Bahnpfandgläubiger 
gestellten  Antrag  das  Gericht  die  Aufhebung 
der  Zwangsliquidation. 

Das  Gericht  hat  die  Einstellung  der 
Zwangsliquidation  zu  beschliessen,  wenn 
die  Bahnpfandgläubiger  der  Einstellung 
zustimmen.  Auf  die  Zustimmung  der  In- 
haber von  Theilschuldverschreibungen 
finden  die  Vorschriften  der  28  bis  30 
Anwendung. 

Gegen  die  vorstehend  bezeichneten 
Entscheidungen  findet  Beschwerde  nach 
Massgabe  der  Deutschen  Zivilprozcssord- 
nung  {§§  531  bis  538)  statt. 

Die  Aufhebung  oder  Einstellung  ist 
öffentlich  bekannt  zu  machen. 

Siebenter  Abschnitt. 
Schlusshestimmungen 
§  58. 

Wenn  ein  Anderer  als  der  Eigenthümer 
einer  Bahn  den  Betrieb  auf  derselben  kraft 
eigenen  Nutzungsrechts  ausübt,  so  gehört 
dies  Nutzungsrecht  in  Ansehung  der  Zwangs- 
vollstreckung zum  unbeweglichen  Ver- 
mögen. Die  Zwangsvollstreckung  erfolgt 
naeh  den  Vorschriften  des  fünften  Abschnitts 
dieses  Gesetzes  als  Zwangsverwaltung  durch 
Ausübung  des  Nutzungsrechts.  Zur  Im- 
mobiliarraasse  gehören  die  in  $  I  be- 
zeichneten Gegenstände,  soweit  sie  Eigen- 
thum  des  Nutzungsberechtigten  sind.  Auf 
die  Zwangsvollstreckung  in  dieselheu  finden 
bis  zum  Erlöschen  der  Genehmigung  die 
Vorschriften  des  $  47  entsprechende  An- 
wendung. 


§  59. 

Bei  Bahnen,  welche  nur  zum  Theil  im 
Gebiet  des  Preussischen  Staats  liegen,  finden 
die  Vorschriften  dieses  Gesetzes,  sofern 
nicht  durch  Staatsvertrag  ein  Anderes  be- 
stimmt ist,  auf  die  im  Preussischen  Gebiet 
befindlichen  Bestandteile  Anwendung. 

Üie  in  diesem  Gesetze  angeordneten 
öffentlichen  Bekanntmachungen  erfolgen 
durch  mindestens  einmalige  Einrtickung  in 
den  Anzeiger  des  Amtsblatts.  Die  Bekannt- 
machung gilt  als  bewirkt  mit  dem  Ablaufe 
des  zweiten  Tages  nach  der  Ausgabe  des 
die  Einrtickung  oder  die  erste  Einrückungr 
enthaltenden  Blattes. 

Ausserdem  erfolgt  die  Bekanntmachung 
durch  mindestens  einmalige  Einrückung  in 
die  durch  die  Statuten  oder  die  Be- 
dingungen der  Ausgabe  der  Theilschuld- 
verschreibungen bestimmten  Blätter.  Diese 
Bestimmung  findet  auch  auf  die  Bekannt- 
machung des  Termins  einer  Zwangsver- 
steigerung Auwendung,  im  übrigen  bleiben 
die  Vorschriften  des  §  46  des  Gesetzes  vom 
13.  Juli  1883  unberührt. 

§  61. 

Bei  Eintragung  einer  bereits  zur  Zeit 
des  Inkrafttretens  dieses  Gesetzes  im  Be- 
triebe befindlichen  Bahn  in  das  Bahngrund- 
buch sind  auf  Ersuchen  der  Aufsichts- 
behörde diejenigen  Forderungen,  für  welche 
vor  dem  Inkrafttreten  des  Gesetzes  ein 
Vorrecht  vor  anderen  Verbindlichkeiten 
des  Erwerbers  bedungen  ist,  sowie  die  vor 
diesem  Zeitpunkte  auf  Grund  des  im  §  21 
bezeichneten  Gesetzes  ausgegebenen  Theil- 
schuldverschreibungen auf  den  Inhaber, 
bei  welchen  in  den  Ausgabebedingungen 
eine  vorzugsweise  Haftung  der  Bahn  nicht 
ausgeschlossen  worden  ist,  als  Bahnpfand- 
schulden einzutragen. 

Die  Eintragung  erfolgt  in  der  durch 
die  Zeit  der  Entstehung  der  Forderungen 
bestimmten  Reihenfolge  mit  dem  Vermerke, 
dass  das  Rangverhültuiss  der  Gläubiger  zu 
einander  nach  dem  vor  der  Eintragung 
zwischen  ihnen  begründeten  Verhältnisse 
sich  bestimme. 

Soweit  der  Bahneigenthümer  die  im 
ersten  Absätze  bezeichnete  Eigenschaft  der 
früheren  Schuld  oder  deren  Betrag  be- 
streitet, ist  bei  der  Eintragung  eine  Vor- 
merkung zur  Erhaltung  seines  Widerspruchs 
gegen  die  Pfandhaftung  der  Bahn  ein- 
zutragen. 
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§  62. 

Sind  Forderungen  der  im  §  Gl  be- 
zeichneten Art  vorhanden,  so  hat  die  Bahn 
Aufsichtsbehörde  von  Amtswegen  da8  Amts- 
gericht zu  ersuchen,  das  Bahngrundbuch- 
blatt  in  Gemässheit  der  Vorschriften  «los 
zweiten  Abschnitts  dieses  Gesetzes  an- 
zulegen. 

S  63. 

Hintor  den  §§66, 100, 121  des  Prcussischen 
Gerichtskostengesetzes    werden  folgende 
66a,  100a,  121a  und  121b  eingestellt: 

§  66  a. 

Die  hinsichtlich  der  Grundbücher  be- 
stehenden Gebührenbestimmungen  sind  auf 
die  Bahngrundbücher  entsprechend  anzu- 
wenden. Es  werden  erhoben  für  die  An- 
legung des  Bahngrundbuchs  die  in  §  69, 
Absatz  1  bestimmten  Satze,  für  uen  Vermerk 
des  Erlöschens  der  Genehmigung  ein- 
schliesslich der  öffentlichen  Bekanntmachung 
•desselben  der  Satz  des  §  ~>9  und  Mir  die 
Schliessung  des  Bahngrundbuchblatts  der 
Satz  des  §  61.  Die  Eintragung  des  in- 
folge einer  Vcräusserung  der  Bahn  ein- 
getretenen Eigenthuinswechsels  in  dem 
Uber  ein  Bahngrundsttick  geführten  gericht- 
lichen Buche  erfolgt  gebührenfrei. 

Die  Kosten  der  Anlegung  des  Bahn- 
grundbuchs, sowie  der  Vermerke  der  Zu- 
gehörigkeit eines  Grundstücks  zur  Bahn- 
Einheit  trägt  der  Bahneigenthümer;  die  be- 
zeichneten Kosten  fallen  jedoch,  wenn  ein 
Gläubiger  durch  den  Antrag  auf  Eintragung 
«iner  vollstreckbaren  Forderung  die  An- 
legung des  Bahngrundbuchs  veranlasst, 
diesem  Gläubiger,  und,  wenn  die  Anlegung 
im  Zwangsversteigerungsverfahren  auf  Er- 
suchen des  Vollstreckungsgerichts  erfolgt, 
■dem  Ersteher  zur  Last. 

§  100a. 

Für  die  Erledigung  der  dem  Gerichte 
in  den  §§  28  bis  30  des  Gesetzes,  betreffend 


das  Pfandrecht  an  Privateisenbahnen  und 
Kleinbahnen  und  die  Zwangsvollstreckung 
in  dieselben,  zugewiesenenThätigkeitwerden 
drei  Zehntheile  der  Sätze  des  §  8  des 
Deutschen  Gerichtskostengesetzes  erhoben. 

I 

§  121a. 

i  ° 

Die  Vorschriften  des  Gesetzes  vom 
18.  Juli  1883.  betreffend  die  Gerichtskosten 
bei  Zwangsversteigerungen  und  Zwangs- 
verwaltungen von  Gegenstunden  des  un- 
beweglichen Vermögens,  finden  mit  den  in 
§  117  bezeichneten  Massgaben  auf  Zwangs- 
vollstreckungen in  eine  Bahneinheit  im 
ganzen  Umfange  der  Monarchie  An- 
wendung. 

§  121  b. 

Für  die  Zwangsliquidation  einer  ßahn- 
einheit  werden  sechs  Zehntheile  und,  wenn 
die  Zwangsliquidation  eingestellt  wird,  nur 
vier  Zchntheile  der  Sätze  des  §  H  des 
Deutschen  Gerichtskostengesetzes  erhoben. 
Die  Gebühr  wird  nach  dem  Gesammt- 
werthe  der  Bestandtheile  der  Bahneinheit 
berechnet. 

5$  61. 

Bis  zum  Inkrafttreten  des  Prcussischen 
Gerichtskostengesetzes  kommen  die  in  §  63 
getroffenen  Bestimmungen  mit  der  Massgabe 
zur  Anwendung,  dass  an  Stelle  der  Be- 
stimmungen desPreussischenGenchtskosten- 
gesetzes  die  entsprechenden  Bestimmungen 
des  Kostentarifs  zur  Grundbuchordnung 
treten,  und  dass  die  Vorschriften  der  §§  2, 
15,  46  und  101  des  Deutschen  Gerichts- 
kostcngcsctzcs  entsprechend  anzuwenden 
sind. 

S  6T>. 

Mit  der  Ausführung  des  Gesetzes  werden 
der  Justizminister  und  der  Minister  der 
öffentlichen  Arbeiten  beauftragt. 
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Neuere  Projekte,  Vorarbeiten,  Konzession»- 
ertheilungen  und  Betriebseröffnungen  von 
Kleinbahnen. 

1.  Neucrc  Projekte. 

1.  In  Berlin  wird  die  Kernteilung  einer 
elektrischen  Strassenbahn    mit  oberirdisrher 


Stroinziiführiin};  vom  Xollendorf platz  durch 
die  Motz-,  Kurfürsten-,  Dcnnewitz-  und  Flott- 
wellstrasse,  über  die  Königin-Augustabrückc 
und  durch  die  Linkstrasse  bis  zur  Potsdamer- 
strasse  mit  einer  Abzw  eigung  von  der  Königin- 
Aiifrustnbrücke  über  den  Hafenplatz,  durch 
die  Dessaucr-  und  Bcrnbnrgerstrasse  bis  zum 
Askanisrhcn  Platze  geplant. 
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2.  Von  dem  unteren  Theile  der  Stadt 
Eupen  soll  eine  vollspurige  Kleinbahn  nach 
der  Landesgrenzc  zum  Anschlüsse  an  die  bel- 
gische Vizinalbahn  Dolhain  —  Goe'  —  Hethane, 
die  bis  zur  Grenze  verlängert  werden  wird, 
gebaut  werden. 

3.  Der  Kreistag  des  Kreises  Ostprignitz 
hat  die  Herstellung  einer  vollspurigeu  Klein- 
bahn von  Pritzwalk  über  Kuhbier,  Gross- 
Langerwisch,  Jakobsdorf,  Laaskc  und  Mans- 
feld  nach  Putlitz  beschlossen. 

4.  Der  Braunschweigischen  Strassenbahn- 
gesellschaft  ist  von  der  herzoglichen  Regie- 
rung unter  gewissen  Voraussetzungen  die 
Genehmigung  zur  Anlage  einer  elektrischen 
Strasseubahu  von  Rraunschwcig  nach  Wolfen- 
büttel in  Aussicht  gestellt  worden. 

2.  Vorarbeiten. 

Die  Vornahme  von  technischen  Vorarbeiten 
ist  gestattet  worden: 

1.  Für  eine  Lokalbahn  mit  elektrischem 
Betriebe  von  Peggau,  Station  der  Südbahn- 
linie Wien— Graz,  nach  Kleinthal.  (  Verord- 
nungsblatt des  k.  k.  Handelsministeriums  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1895.  No.  30. 
S..30U.'' 

2.  Für  eine  Lokalbahn  von  Mahr.  Ostrau 
nach  Schönbrunn.  (Verordnungsblatt  des  k.  k. 
Handelsministeriums  für  Eisenbahnen  und 
Schiffahrt.  1895.  No.  21,  S.  333.) 

:J.  Für  eine  Lokalbahn  von  Prossnitz 
nach  Plumenau  oder  Skalitz.  (Verordnungsblatt 
des  k.  k.  Handelsministeriums  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.    1895.    No.  21,  S.  833  ) 

1.  Für  eine  Schlcppbahn  von  Ungar.-Ostra 
nach  Niwnitz.  (Verordnungsblatt  des  k.  k. 
Handelsministeriums  für  Eisenbahnen  und 
Schiffahrt.  1895.  No.  23,  S.  366.) 

r>.  Für  eine  Lokalbahn  von  St.  Georgen 
a.d.(  Jusen,  Station  der  k.k.österr.  Staatsbahnen, 
nach  Klcin-Pöchlarn  mit  einer  Abzweigung 
nach  Maria-Taferl.  (Verordnungsblatt  des 
k.  k.  Handelsministeriums  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.    1895    No.  23,  S.  366.) 

ti.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Hohenelbe,  Station  der  k.  k.  priv.  österreichi- 
schen Nordwestbahn,  nach  Arnau  nebst  meh- 
reren Schleppbahnen  zu  Fabriken  und  Stein- 
brüchen. .Verordnungsblatt  des  k.  k.  Han- 
delsministeriums für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt.    1895.   No.  24.  S.  377.) 

7.  Für  ein»-  Lokalbahn  von  Raudnitz  nach 
Ho>pozin.  (Verordnungsblatt  des  k.  k.  Han- 
delsministeriums für  Eisenbahnen  und  SchifT- 
fahrt.    1895.    No.  24.  S.  377.) 

h.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Aschach,  Station  der  Lokalbahn  Wels— Aschach, 
nach  Neuhaus  und  von  hier  nach  Neufelden 
oder  Holirbaeh,  Station  der  Mühlkreisbalm. 
(Verordnungsblatt  des  k.  k.  Handelsministe- 
riums für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1896. 
No.  24.  S.  377.J 

Jt.  Für  die  Weiterführting  der  geplanten 
Lokalbahn  von  Sattledt  nach  Viechtwang  oder 


»e'lungen.  Lr  lU&bataen. 

Scharnstc'm  (vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen, 
1896,  S.  32,  No.  21)  bis  Grünau.  (Verordnungs- 
blatt des  k.  k.  Handelsministeriums  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt   1896.   No.  25,  S.  898.) 

10.  Für  eine  mit  elektrischer  Kraft  zu  be- 
treibende Kleinbahn  vou  Aussec,  Station  der 
Salzkaminergutlokalbahn,  nach  Altaussee  zum 
Fusse  des  Loser.  (Verordnungsblatt  des  k.  k. 
Handelsministeriums  für  Eisenbahnen  und 
Schiffahrt.   1896.   No.  26,  S.  393  ) 

11.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Gabel  nach  Reichenberg  mit  Abzweigung  von 
Gabel  nach  Nieines  oder  einem  anderen  Punkte 
der  k.  k.  Staatsbahnlinie  Bühin.-Leipa — Nieines. 
(Verordnungsblatt  des  k.  k.  Handelsministe- 
riums für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1895. 
No.  27,  S.  417.) 

12.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Lobositz  nach  Reichenberg.  (Verordnungs- 
blatt des  k.  k.  Handelsministeriums  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt.    1895.    No.  30,  S.  461.) 

13.  Für  eine  Lokalbahn  von  Poisdorf  nach 
Niederabsdorf.  (Verordnungsblatt  des  k.  k. 
Handelsministeriums  für  Eisenbahnen  und 
Schiffahrt.    1895.    No.  32.) 

14.  Für  eine  Lokalbahn  von  Pctrnwitz 
nach  Karwiu.  (Verordnungsblatt  des  k.  k. 
Handelsministeriums  für  Eisenbahnen  und 
Schiffahrt.    1895.   No.  32.) 

15.  Für  eine  Lokalbahn  vou  Parschnitz 
nach  Weckelsdorf.  (Verordnungsblatt  des  k.  k. 
Handelsministeriums  für  Eisenbahnen  und 
Schiffahrt.    1895.    No.  33.) 

lü.  Für  eine  Lokalbahn  mit  Dampfbetrieb 
von  Pap-TamAsi,  Station  der  im  Betriebe  der 
königl.  ungar.  Staatseisenbahnen  stehenden 
Biharer  Lokalbahn,  nach  Berettyö  -  Ujfalu, 
Station  der  königl.  ungar.  Staatseisenbahnlinie 
Szolnok-Nagyvärad.  {Vasuti  es  közlekcdesi 
közlöny.  1895.  No.  22). 

17.  Für    Lokalbahnen  mit  Dampfbetrieb 
a)  von   der  Station   Lilke  der  geplanten 

Neogräder  Lokalbahn  Aszöd  Balassa— 

Gyannat— Losoncz  nach  Etes   und  den 

dortigen  Kohlengruben; 
b,<  von    der  geplanten  Station  Kutas  der 

Linie  a  einerseits  nach  Karancs-Bereny 

oder  Kis-Arany; 
c'  andererseits  bis  zu  den  Kohlengruben  in 

Karanes-Alja. 
(Vasuti  es  kö/.l.  közlöny.    1895.   No.  28.) 

18.  Für  eine  Lokalbahn  mit  elektrischem 
Betriebe    von   Rakos  -  Palota    bei  Budapest 
vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1895,  S.  32, 
Konzcssionen   1)  über  Föth  nach  Mogyoröd. 
(Vasuti  es  küzl.  közlöny.    1895.   No.  27  ) 

1<).  Für  eine  Lokalbahn  mit  Dampfbetrieb 
von  Pancaova,  Station  der  im  Betriebe  der 
königl.  ungar.  Staatseisenbahnen  stehenden 
Torontaler  Lokalbahnen,  nach  Petrovoszelo 
oder  von  hier  nach  Ferenczhalom,  Station  der 
obengenannten  Lokalbahn.  (Vasuti  es  közl. 
közlöny.   1S9-».   No.  2b.} 

•20.  Für  eine  Lokalbahn  mit  Dampfbetrieb 
von  Nagy-Kikinda,  Station  der  königl.  ungar. 
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Staatäeisenbahngtrecke  Szeged— Temcsvar  und 
der  im  Suatsbahnbelriebe  stehenden  Lokal- 
bahn Nagy-Kikinda  —  Nagy  -  Becskerck ,  zum 
Anschlüsse  an  die  königl.  ungar.  Staatseisen- 
bahnstation Pcrjamos,  und  von  hier  nach 
Pecska,  Station  der  Arad-Czanader  vereinigten 
Eisenbahnen.  CVasuti  es  közl  közlöny.  1896. 
No.  29.) 

21.  Für  eine  Lokalbahn  mit  Dampfbetrieb 
von  Zsebely,  Station  der  königl.  ungar.  Staats- 
bahnlinie Tcmesvar— Baziäs  und  der  iu  ihrem 
Betriebe  stehenden  Lokalbahn  Zsebely— Csa- 
kovär,  entweder  über  Liebling,  Uoman-Szta- 
mora,  Török-Szakos,  Xagy-Köreres,  Bakovar, 
Buzias  oder  über  Cserna,  Bereny,  BalAzsfalva, 
Vukova,  Buzias  nach  Lugos,  Station  der  königl. 
ungar.  Staatsbahnlinie  TcmesvAr  —  Orsova. 
^  Vasuti  es  közl.  közlöny.   1*95.  No.  31.) 

22.  Für  eine  Lokalbahn  mit  Zahnradbetrieb 
von  Csorba,  Station  der  k.  k.  priv.  Kaschau- 
Oderberger  Eisenbahn,  in  der  Richtung  nach 
dem  Csorbaer  See  bis  Schmecks.  (Vasuti  es 
közl.  közlöny.    1895.    No.  31.) 

23.  Für  eine  Lokalbahn  mit  Dampfbetrieb 
von  Felsö-Galla  oder  BAnhida,  Stationen  der 
königl.  ungar.  Staatseiseubahnstrecke  Buda- 
pest— Bruck  a.  L.,  bis  Kisber,  Station  der  k.  k. 
priv.  Südbaknstrecke  Budapest— Kanizsa,  und 
von  hier  bis  Gyömöre  oderVaszar,  Stationen  der 
königl.  ungar.  Staatseiseubahnstrecke  Raab  — 
Kl.  Zell.  (Vasuti  es  közl.  közlöny.  1895.  No.  31.) 

3.  Konzessionen 

sind  ertheilt  worden: 

1.  Zum  Bau  und  Betriebe  einer  vollspu- 
rigen Industriebahn  von  Gojau,  Station  der 
Lokalbahn  Budweis— Scluau,  zur  Papier-Cellu- 
losefabrik  Pötschinüble  bei  Wettern.  (Verord- 
nungsblatt des  k.  k.  Handelsministeriums  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1895.  No.  20, 
S.  809.) 

a.  Am  15-  Dezember  1894  zu  einer  Fort- 
setzung der  Seite  91  den  laufenden  Jahrgangs 
dieser  Zeitschrift  unter  „Neuere  Projekte 
No.  12"  aufgeführten  und  bereits  allgemein 
untersuchten  Kleinbahnlinie  Torgau— Landes- 
grenze auf  sächsischem  Gebiete  über  Tham- 
int  nhain  und  Köcknitz  bis  zu  den  dortigen 
Pflastersteinbrüchen.  Diese  Fortsetzung  auf 
sächsischem  Gebiete  soll  «len  Charakter  eines 
Privatanschlussgleises  haben. 

3.  Am  \K  Dezember  1894  zum  Bau  einer 
schmalspurigen  (Spurweite  O.jü  m),  30.;  km 
langen, initLokomotiven  zu  betreibenden  Lokal- 
bahn von  Neuhaus,  Station  der  Staatsbahnünie 
Iglau— Wessely,  nach  Neubistritz.  (Verord- 
nungsblatt des  k.  k.  Handelsministeriums  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt  1895  No.  1-1. 
S.  226:  Reichsgesetzblatt  vom  2»'>.  Januar  181><». 
No.  17,  Stück  VIII.) 

4.  Am  20.  Januar  181*5  auf  Grund  des  Ge- 
setzes vom  31.  Dezember  1894  zum  Bau  einer 
Lokalbahn  von  Kojctein  tiacli  Tobitschau.  Die 
Bahn  soll  11  km  lang  werden,  vollspurig  er- 


baut und  mit  Lokomotiven  betrieben  werden. 
Die  Konzession  ist  auf  die  Zeit  bis  zum  81.  De- 
zember 1983  ertheilt  worden.  (Verordnungs- 
blatt des  k.  k.  Handelsministeriums  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt.  1896.  No.  28,  S.  438; 
Reichsgesetzblatt  vom  2.  März  1*95.  No.  38, 
Stück  XVIII.) 

5.  Am  28.  Februar  1895  für  eine  schmal- 
spurige, mit  elektrischer  Kraft  zu  betreibende 
Kleinbahn  von  Teplitz  nach  Eichwald.  (Ver- 
ordnungsblatt des  k.  k.  Handelsministeriums 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1895   No.  88.) 

6.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  mit 
Dampfbetrieb  von  Pressburg-Neustadt,  Station 
der  königl.  ungar.  Staatseisenbahnen  und  der 
in  ihrem  Betriebe  stehenden  westungarischen 
Lokalbahnstrecke  Pressburg  --  Steinamanger, 
nach  Dunaszerdahely  (Csallöközer-Schüttelin- 
scler  Lokalbahn).  (Vasuti  es  közl.  közlöny. 
1895.  No.  28.) 

4.  Betriebseröffnungen. 

1.  Am  27.  Januar  1895  die  Lokalbahn 
von  Wr.- Neudorf  nach  Guntramsdorf.  (Ver- 
ordnungsblatt des  k.  k.  Handelsministeriums 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1895.  No.  23, 
S.  368.) 

2-  Am  21.  Februar  1895  die  an  die  Station 
Weissenhöhe  der  königl.  preussischen  Staats- 
bahn (Direktionsbezirk  Bromberg}  anschlies- 
sende schmalspurige  Kleinbahn  Weissenhöhe— 
Lobsens  mit  Abzweigung  Czaycze — Wissek. 
Den  Betrieb  und  die  Vorwaltung  leitet  der 
Kreisausschuss  des  Kreises  Wirsitz.  (Vergl. 
Zeitschrift  für  Kleinbahnen  1894,  S.  «02,  und 
1895,  S.  128.) 

3.  Am  1.  März  1895  die  Strecken  Liblar  - 
Mülheim— Euskirchen  und  Mülheim— Zülpich 
der  schmalspurigen  Kleinbahnen  des  Kreise» 
Euskirchen.  (Vergl.  Zeitschrift  für  Klein- 
bahnen, 1894,  S.  377,  und  1895,  S.  56 ) 

4.  Am  4.  März  1895  die  Linien  Gross- 
Lichtcrfelde  Berlinerstrasse  —  Steglitz  und 
Gross  •  Lichterfelde— Chausseestrasse— Steglitz, 
sowie  am  15  März  1S95  die  Linie  Südende— 
Steglitz  der  von  der  Firma  Siemens  &  Ualske 
erbauten  und  betriebenen,  schmalspurigen, 
elektrischen  Strassenbahn  Gross-Lichterfelde— 
Südeude— Steglitz.  Der  Sitz  der  Betriebsver- 
waltung ist  in  Gross-Lichterfelde.  (Vergl. 
Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1894,  S.  432,  488, 
524  und  600.) 


Kisenbahntechnische  Beaufsichtigung  der 
Kleinbahnen  in  Preusaen  vom  1.  April 
1896  ab. 

Die  durch  das  Gesetz  vom  28.  Juli  1892 
den  Staatseisenbahnbehörden  zugewiesene  tech- 
nische Mitwirkung  bei  Erthcilung  der  Geneh- 
migung zur  ersten  Anlage  von  Kleinbahuen 
und  die  technische  Beaufsichtigung  sowie 
Feberwachung  der  bereits  genehmigten  Klein- 
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Zoluchrlft 


bahnen  wird  gegen w  artig  theils  von  den  Eisen- 
bahndirektionen,  theils  von  den  Eisenbahn- 
betriebsämtern und  theils  von  dem  Eisenbahn- 
kommissariate  wahrgenommen.  Infolge  der 
mit  dem  1.  April  d.  J.  in  Kraft  tretenden  Neu- 
ordnung der  Staatseisenbahnverwaltung,  der 
damit  verbundenen  Auflösung  der  Eisenbahn- 
betriebsämter, der  Eisenbahndircktion  (rechts- 
rheinischen) zu  Cöln,  sowie  des  Kisenbalmkom- 
missariates  und  der  Errichtung  neuer  Eisen- 
bahndirektionenzu  Cassel.Danzig,  Essen  a/Ruhr, 
Halle  a.  S.,  Kattowitz,  Königsberg  i.  Pr.,  Mün- 
ster i.  Westf.,  Posen,  St.  Johann-Saarbrücken 
und  Stettin  ist  es  erforderlich  geworden,  für  die 
Zeit  vom  1.  April  d.  .1.  ab  für  jene  Geschltfte 


andere  Eisenbabnbehürden  zu  bestimmen.  Die 
dazu  erforderlichen  Anordnungen  sind  seitens 
des  Herrn  Ministers  der  öffentlichen  Arbeiten 
getroffen.  Von  dem  gedachten  Tage  ab  wer- 
den die  oben  bezeichneten  Geschäfte  von  den 
königlichen  Eisenbahndirekttonen  wahrgenom- 
men, in  deren  Bezirken  die  einzelnen  Klein- 
bahnen  liegen  oder  gebaut   werden  sollen. 


Ueber  die  Betriebsergebnisse  der  franzö- 
sischen Neben-  und  Kleinbahnen  in  der  ersten 
Hälfte  de»  Jahres  1894  veröffentlicht  das  Jour- 
nal offleiel  de  la  Republique  Francaise  1894 
No.  328  S.  5876  folgende  Mittheihingen: 


.lahr 


Lange 

Her- 

mite 

ganxe  l«re 
am  w4b- 

stellungs- 
kosleu 

,    ,  rend 

bis  zum 

30-Jnn'd.Halb- 

80.  Juni 

inbreii 

kni  km 

Krcs. 

Betricbsergobnisse  für  die  Zeit  vom  1.  Januar  bis  30.  Juni 


G  e  *  a  in  in  t  - 
Einnahme  Aufgabe 


l'eber- 

RcIlUSS 

Krcs  1  res.  Kri>. 


für  1  km 

Hin-    Aus-  Uebcr- 
nahnic  gäbe  schuss 
rrc?       Ire*.  Kr«. 


Ii* 

Brt<g 

•Es -5  u 

V  U  3 


Kln 
nahm« 
flir  ein 

kilo- 
mc 

IT 


Nebenbahnen  mit  Staatsgarantie  auf  Grund  d es  Gesetzes  vom  II.  Juni  1*80: 


1803 
1894 


1803 


1  2080 

2047 

162  469  662 

|2  341 

2306 

178  857  754 

Neb 

1  1331 

1286 

163  134  983  1 

|  1317 

1  301 

166  050  007  1 

3  041  953  3  268  625  -  226  672  1  480 
3  576  182      3  668  2*1   —  92090    1 5-">l 


1  600  —  III  I  107 
1 591  -   40  108 


ii'n  ohne  Staatsgarantie: 


4  148  528 
4  126094 


3  270  277 
3  215  290 


878  251 
910  804 


3  246  2559 
3  101  2487 


6t>7 
704 


70 
78 


9 


18 


Kleinbahnen  für  Personen-  und  Güterbeförderung  mit  Staatsgarantic  auf  Grund 

des  Gesetzes  vom  11.  Juni  1880: 

1893  603      608     27  637  726       663  973        714  922    —  51  940     1  101 

1894  705      684     33  670172       797  784        825  639    —  27  855     1  166 


1  187  -  86 
1  207    —  41 


108 
104 


Kleinbahnen  für  Personen-  und  Güterbeförderung  ohne  Staatsgaraiitie : 


18»3 
1894 


1  179 

174 1 

18912193  1 

1  102646 

775  407 

311  404 

0  387 

5  848 

2  148 

71 

35 

1  241 

H 

23  607  391  | 

1520  299 

1023  821 

496  478 

6697 

4  510 

2187 

67 

37 

Kleinbahnen  für  Personen-,  Gepäck-  und  Stückgntverkebr: 


1893 

1  m 

... 

15  438283 

1056  167      1  004  503        51  664    9  515    9  050 

465 

1894 

1  114 

IM 

15  836624 

1  101  970      1  401  582  -  299  603    9  666  12  295  - 

-2629 

Kleinbahnen  ausschliesslich  für  Personenbeförderung: 

a)  im  Departement  Seine: 

1893 

306 

302 

64  084  789 

12  535  346    11765  069      770  277    41  508  38  957 

2  561 

1894 

315 

315 

66  327  519 

12  744  842    12  521  546      223  296    40  460  30  751 

709 

b)  in  alleu  übrigen  Departements: 

1898 

406 

406 

71  315  888 

7  767  457      6  376  334    1  382  123    10  lo7  15  703 

3  404  1 

1894 

420 

420 

71  747011 

8080  642      6  631  114    1  440  528    1924o  15  788 

3  452  | 

Alle  Kleinbahnen  zusammen: 

1898 

1  605 

1  596 

197  333  829 

23  1 1 5  689    20  636  235   2  463  5 1 9    14  483  13  1 60 

1  572 

1894 

1  795 

1760 

211278  717 

24  245  546    22  444  656    1  8«)  800    1 3  776  12  753 

1028 

05 
127 


94 
08 


82 


89 
03 


53 
53 


229 
224 


106 
MC 


HO 
76 


Uebcr  die  Anzahl  der  in  Frankreich  be-  bahnen  entnehmen  wir  dem  Journal  <»ttuiel 
stehenden,  sowie  der  im  Jahre  1*04  neu  er-  de  la  Kepublique  Franeaisc  1 1895,  No.  33, 
öffneten  und  koiizessioilirteii  Lokal- und  Tram-     S.  659)  folgende'«: 
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Bezeichnung:  der  Linien 

Departement 

Eröffnet  oder 
konzessionirt 

Länge 

Spur- 
weite 
m 

1.  Lokalbahnen. 

Am  31.  Dezember  1893  waren  im  Betriebe  

Im  Laufe  des  Jahres  1*94  wurden  eröffnet: 


1.  von  Douarnenez  nach  Audierne 

2.  ,    Monte-Carlo  nach  Tnrbie 


4. 


7. 


_    Brest  iHuta)  nach  Lauuilis 
.    Veyrier   nach  Monnetier- 
Mornex 

von  Landerncau  nach  Lesnevi-n 
und  nach  Plouneour-Trez 
von  Saint-Georges  nach  (Jignac 
„  Bcrgues  nach  Hazebrouck 
und  Abzweigung  nach  Hond- 
schoote 

von  Millv  nach  Form  er  ie 


Fiuistere 
Alpes-Maritimes 

Finisiere 
liaute-Savoic 

Finistero 

Herault 
Nord 


Mise 


28.  Januar 
11  Februar  u. 

1.  September 

2ti.  Februar 
25.  März 

11.  Juui 

27.  August 
15.  September 


22.  Oktober 


Am  31.  Dezember  1894  waren  im  Betriebe  

Am  31.  Dezember  1*93  waren  konzessionirt  

Im  Laufe  des  Jahres  1894  wurden  konzessionirt: 

mit  dem  Gesetz 
vom 

7.  Juni 


1.  Zweigbahn  vom  Bahnhof  Mon- 
tereau  zum  linken  Ufer  der 
Seine 

2.  von  Kaucourt  nach  Vouziers 
mit  Abzweigung  von  Chfitillon 
nach  Buzancy 

3.  von  Nouzou  nach  Uespunsart 
4-     ,    Le  Tremblois  nach  Hocroi 
5.     w    Wasigny  nach  Siguy-IAh- 

haye 

f».  Pont-dc-la-Deule  nach  Pont-ä- 
Marci| 

7.  von  Nantes  nach  ( ludet,  mit 
Abzweigung  von  Bcaupreau 
nach  Chalouues 

8.  von  Bu.ssy  nach  F.rcheu 


Seinc-et-Marne 


Ardennes 


Ardennes 
Ardennes 
Ardennes 

Xonl 

Loire-Infcrieurc  und 
Maine-et-Loire 


9.  Augusi 

do. 
do. 

do. 

do. 
do. 

I 

2C.  November 


Oise-etSommc 

Am  31.  Dezember  1894  waren  konzessionirt  

2.  Tramways. 

Am  31.  Dezember  1S!»3  waren  im  Betriebe  

Im  Laufe  des  Jahres  1H94  wurden  eröffnet: 

1.  in  Nancy 

2.  von  Longjiimeau  nacli  Moni- 
lhery 

3.  von  Yalciu  e  nach  I  haneuil 

1.     „    tiray-Uy  nach  Gray-Kst 
5.  Pont  de  (  harenton  nach  la  Va- 

renne-Saint-llilaire 
Ü.  von  Vicux-(  onde  nacli  Hcrgnics 
7.     „  Montlhery     nach  Arpajon 

und    Abzweigung    mich  Mar- 

coussis 
tu  von  Tain  nach  Romans 


3563 


21) 

3 

24 
3 

27 

27 
42 


31 

3730 
43<>5 


8 
11 
12 


13 

4561 

It** 


l,ou 

1,00 

Zahnrsil- 
bahn) 

l,0u 

l,«y. 


1,00 

Vollspur 

l.uo 


1,»> 


l),-0 


0.*» 


21*  Vollspur 
114  1,.* 


l.*i 


Meurtheet-Moselle 

27.  .Januar 

3 

Vollspur 

Scine-et-Oise 

5.  Februar 

Vollspur 

Dröme 

1.  Milrz  und 

12 

L* 

1.  November 

Haute-Saöne 

1.  März 

2 

1,00 

Seine 

19.  Mlir/. 

!• 

Vollspur 

Nord 

1.  Mai 

3 

l,i* 

Seineet -Mise 

do. 

lü 

Vollspur 

Dn'  • 

10.  Juni 

1* 

1,00 
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Bezeichnung'  der  Linien 

Departement 

Eröffnet  oder 
KO/essioniri 

Lange 

Spur- 
weite 

km 

m 

9.  von  Cogolin  nach  Saint-Tropoz 

Var 

1.  Juli 

y 

1,00 

10.  in  Grcnoble 

Isere 

2.  Juli 

l 

11.  von  Riouperoux  nach  Bourg- 

Isere 

do. 

10 

l,oo 

d'Oisans 

12.  von   Grcnoble   (Bahnhof  der 

Isere 

do. 

20 

1,00 

Paris -Mittelmeer- Bahn  *  nach 

Vizillc 

i 

IS.  von  Sumtes  nach  Mortagne 

Chareiite-luferieun' 

22.  Juli 

89 

1,00 

14.  in  Versailles 

Seine-et-Oise 

2.  August 

0,* 

Vollspur 

15.  in  Nancy 

Mcurthc-et-Mosclle 

2«.  August 

1 

Vollspur 

16.  von  Saint-Georges-de-Didonne 

Charente-Infericure 

h.  September 

8 

nach  Pontail-lac  mit  Abzwei- 

gung 

1 

17   Platz  Saint  -  Augustin  in  der 

Seine 

17.  September 

* 

Vollspur 

* 

Richtung'  von  Vincennes 

18.  von  Gy  nach  Mamay 

Uaute-Saöue 

14.  Oktober 

18 

l.*> 

19-     „    Le  Grand-Serre  zur  Grenze 

Dröme 

15.  Oktober 

4 

l.oo 

der  Departements  Dröiuc  und 

m 

Isere 

i 

20.  von  Porte  d'Allemagne  nach  der 

Seine 

4.  November 

8 

Vollspur 

maine  du  Pre-Saint-Gervais 

21.  von  Voiron  nach  Saint-Laurcnt- 

Isere 

22.  Dezember 

19 

1,*. 

du-Pont 

i 
1 

Am  31.  Dezember  1H94  waren  im  Betriebe 
Am  31.  Dezember  1893  waren  konzessionirt 


1880,* 
2710 


Im  Laufe  des  Jahres  1894  wurden 

konzessionirt: 

mit  dem  Dekret 

r 

vom 

L 

von  (.''hailaus  nach  Fromentiue 

Vendi'-c 

5fS.  MftlZ 

25 

1,00 

2- 

„    Porte    d'Allemagne  nach 

Seine 

24.  April 

2 

Vollspur 

der  mairie  du  Pre-Saint-Gervais 

3. 

das   Netz   von   Koubaix  und 

Nord 

28.  April 

1 

Vollspur 

Tourcoing 

i. 

von  Montiers  nach  Brides-les- 

Savoie 

11.  .Juni 

f. 

1,0.. 

Bains 

r. 

von  Bordeaux  nach  Cadillac 

Gironde 

24.  Juli 

31 

1,.» 

i,. 

„    Trevoux  narh  Saint -Tri- 

Ain 

25.  Juli 

so 

1,00 

vicr-de-Courtcs 

7. 

von  Bourg  nach  Frans-Jassaus 

Ain 

do. 

47 

1,00 

8. 

„    Ambericu  nach  Ccrdon 

Ain 

do. 

23 

l,oo 

9. 

„    Pont-d'Ain  nach  Jujuricux 

Ain 

do. 

h 

1.0U 

10. 

„    Virieu  -  le  -  Grand  nach 

Ain 

do. 

22 

1.0-1 

Ruffieu 

IL 

von  Saiut-Mnur-des-Fosses  nach 

Seine 

4.  August 

5 

Vollspur 

Vincennes 

12. 

von  Kpernay  nach  Marcuil-sur- 

Marne 

9.  August 

'i 

1.00 

13. 

Ay 

in  Lyon 

Rhone 

4.  September 

2 

1,00 

14. 

von  Sa i  u  t  -  G  eo  rge s  -  d e-D  i  d o n ne 

Oharente-Interieure 

8.  September 

0.«,» 

nach   Pontail-lac  mit  Abzwei- 

1 

gung 

Am  31.  Dezember  1*94  waren  konzessionirt  . 

i'97ii 

Algier. 

Ain  Sehluss  des  .Jahres  l.stM  waren  konzessionirt 


\76 


1  .OÄ 
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Einrichtung  des  elektrischen  Betriebes 
auf  den  Linien  der  Straßenbahn  in 
Brom  her*. 

Die  4,«  km  lange  Pferdebahn  in  Bromberg 
wird  im  Frühjahr  «I.  .1.  in  eine  elektrische 
Bahn  mit.  oberirdischer  Stromzuführung  nach 
dein  System  der  Allgemeinen  Elcktrizitäts- 
gesellschaft  zu  Berlin  umgewandelt  werden. 
Die  eingleisige  Bahn  mit  1  in  Spurweite  be- 
steht aus  zwei  Linien,  von  denen  die  eine 
2,:i  km  lang  ist  und  vom  Bahnhofe  durch  die 
Bahnhofstrasse,  Brückcnstrasse  zur  Poscner- 
Strasse,  die  andere  iu  einer  Liingc  von  2.o  km 
vom  Bahnübergänge  auf  der  Danzigerstrasse 
durch  diese  und  die  Briickenstrasse  zur  Thor- 
nerstrasse führt.  Von  der  Briickenstrasse  bis 
zur  Bahnhofstrasse  haben  beide  Linien  gemein- 
sames Gleis.  Wahrend  bei  dem  jetzigen  Be- 
triehe mit  Pferden  eine  Geschwindigkeit  von 

9  km  in  der  Stunde  erreicht  wird  und  ein 

10  Minutenverkehr  besteht,  will  man  nach 
Einführung  des  elektrischen  Betriebes  die 
Geschwindigkeit  bis  auf  15  km  steigern  und 
die  Wagen  in  einer  Folge  von  71/?.  im  Bedarfs- 
falle von  5  Minuten  verkehren  lassen.  Der 
bisherige  Fahrpreis  von  Im  Pf  für  die  T.iuic 
soll  auch  nach  der  Umwandlung  der  Be- 
triebsweise der  Bahn,  jedoch  unter  Einfüh- 
rung des  Zahlkastensystems,  beibehalten 
werden. 

Der  vorhandene  Oberbau,  der  zum  grösse- 
ren fhcilc  aus  Zwillingsschiencii,  System 
Haarmann,  zum  kleineren  aus  Uillenschiencn, 
Profil  Phoenix  2a.  besteht,  wird  beibehalten 
werden.  Doch  ist  bei  den  Hillenschiencn 
die  Auswechslung  der  Laschen  gegen  kräf- 
tigere Winkellaschen,  und  ausserdem  die 
K.inlegung  neuer  Doppelzungenwcichen  an 
Stelle  der  bestehenden  Weichen  in  Aussieht 
genommen. 

Der  für  den  Betrieb  erforderliehe  Strom 
wird  auf  derselben  Kraftstation  erzeugt  wer- 
den, die  nach  einem  mit  der  Stadtgeineindc 
Bromherg  abgeschlossenen  Vertrage  für  Licht- 
liefei  ung  und  Kraftabgabe  innerhalb  der  Stadt 
anzulegen  ist.  Der  zur  Verwendung  kom- 
mende Gleichstrom,  für  den  eine  Spannung 
von  JiOO  Volt  angenommen  ist,  wird  durch 
mehrpolige,  von  Dampfmaschinen  mit  Sicher- 
heitswasserriihreiikcsscln  getriebene  Neben- 
schlusH-Dynamomaschint  n geliefert  werden.  Die 
Speisung  des  oberirdischen  Stromzuleitungs- 
netzes  wird  von  der  Kraftstation  aus  durch 
isolhtc.  Luftkabel  erfolgen.  In  den  breiteren 
und  in  unbebauten  Strassen  werden  zur  Be- 
festigung der  Drähte  tJittermaste,  in  den 
übrigen  Strassen  Mäste  mit  einem  Ausleger 
verwendet  werden.  Um  Berührungen  etwa 
gerissener  Fernsprechdrähtc  mit  der  strom- 
führenden Arbeitsleitung  an  den  Kreuznugs- 
stellcn  zti  verhüten,  sollen  unter  den  Draht- 
seil« armen  in  der  Längsrichtung  Fangnetzc 


ausgespannt  werden.  Die  Hücklcitung  des 
Stromes  nach  geleisteter  Arbeit  erfolgt 
durch  die  Schienen,  die  zur  Erhöhung  der 
Leitungsfähigkeit  an  den  Stössen  noch 
kupferne  Verbindungen  erhalten,  und  zwi- 
schen Gleis  und  Kraftstation  durch  ein 
blankes  Kupferseil. 

Jeder  der  zu  beschaffenden  l(i  Motorwagen 
mit  je  16  Sitz-  und  12  Stehplätzen  wird  mit 
2  Elektromotoren  von  zusammen  32  Pferde- 
stärken ausgerüstet  werden.  Als  Anhänge- 
wagen sollen  die  Pferdebahnwagen  dienen. 
Auf  dem  jetzigen  Pferdebahndepotplatze  wird 
ein  Wageuschuppen  und  eine  Werkstätte  er- 
richtet werden. 

Die  <  iesamintkosten  des  Umbaues  sind  aut" 
381 000  M  veranschlagt,  wobei  Kosten  für  die 
Kraftstatiou  ausser  Ansatz  gelassen  sind. 


Die  Strasaenbahnen  in  Grossbritannien. 

Da  dieStrasscnbahn  Unternehmungen  Gross- 
britanniens infolge  der  gesetzlichen  Bestim- 
mungen neuerdings  mehr  und  mehr  dein  An- 
kautsreeht  seitens  iler  städtischen  Behörden 
unterworfen  sind,  so  hat  sich  naturgeiuäss 
die  Ausdehnuug  des  Strasseubalinnctzes  in 
letzter  Zeit  nur  auf  ganz  wenige  Strecken 
beschränkt;  in  dem  mit  dem  Uo.  .luni  1«94  endi- 
genden Jahre  wurden  in  (irossbritannien  nur 
24  km  an  neuen  Linien  gebaut,  während  sonst 
seit  dein  Jahre  188H  die  durchschnittliche  jähr- 
liche Zunahme  etwa  43  km  betragen  hat.  In- 
dessen haben  die  Betriebs-  und  Verkehrs- 
leistungen  nach  wie  vor  eine  stetige  Zunahme 
gezeigt.  Nach  der  Bailway  News  (No.  lü2o 
von  isi>5,  S.  100  ,  der  wir  diese  Mittheilungen 
entnehmen,  betrug  die  Zahl  der  in  dem  vor- 
bezeiehneten  Jahre  auf  dem  Netz  von  im 
ganzen  rund  ir>7(>  km  Bahnlänge  beförderten 
Personen  «16  972  830.  und  zwar  18  683  321  oder 
8%  mehr  als  im  Vorjahre,  und  47O9T1607  mehr 
als  im  Jahre  1878,  bei  einer  Ausdehnung  des 
Balinnetzes  von  433  km.  Ein  wie  wesentlicher 
Antheil  der  gesummten  Beförderungsleistung 
auf  die  Strassenbahnen  entfällt,  ersieht  man 
daraus,  dass  auf  dem  Netz  der  eigentlicheil 
Eisenbahnen  Grossbritanniens  von  33  240  km 
im  Jahre  1893  rund  s73  177 Odo  Personen  be- 
fördert worden  sind.  Die  Anwendung  mecha- 
nischer Motoren  hat  so  gut  wie  keinen  Fort- 
schritt gemacht,  du  in  dem  Berichtsjahr  die 
Zahl  der  vorhandenen  Motoren  um  nur  einen 
einzigen  sich  auf  'nit  gesteigert  hat,  während 
der  Pferdebestand  in  derselben  Zeit  um  ;W.i 
zugenommen  hat. 

Die  wichtigsten  finanziellen  Ergebnisse 
sind  in  nachstehender  Zusammenstellung  ent- 
halten : 
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II.  Jahrein;;  I 
April  1896  I 


1.  Juli  um 

1.  Juli  1892 

bin 

1B84 

30.  Juni  1894   30.  Juni  1H93 

M 

M 

M 

Einnahmen: 

69  541  000 

»•9  872  860 

SO  817  900 

für  1  km 

•14  800 

44  800 

38900 

;m»  der  Packet-  und  PosJbefördcruny  im  ganzen 

360280 

334  280 

99600 

für  1  km 

229.:. 

210 

74,00 

aus  der  Beförderung  von  Thieren  und  Frachtgut 

165  32») 

172  460 

150  900 

für  1  km 

106,* 

1  II) 

aus  anderen  Einnahmequellen  im  ganzen  .... 

2250080 

2  242  300 

1  200  240 

für  1  km 

1  '182 

1  450 

1  140 

72  316740 

72  121  900 

L>2  _'(>D  ti  10 

für  1  km 

46067 

46  577 

40229 

Betriebsausgaben  im  «ranzen  .                                 .  . 

56  748  920 

89511  58»i 

für  1  km 

36  400 

30  700 

3()30»i 

79,1 

78,7 

70 

15  135  620 

16  372980 

12  757  0G0 

für  1  km 

9  «30 

9950 

9  7tK) 

20,9 

21,:i 

24 

1  570 

1546 

1  306 

30  528 

3U225 

21  7K4 

504 

563 

207 

4179 

4  098 

3  038 

Die  hohen  Heupreise  des  Jahre;»  1893/94 
Laben  zu  einer  erheblichen  Steigerung  der 
Betriebsausgaben  geführt,  die.  von  78.7%  der 
Boheiuuahme  für  1892/93  ;>uf79,iü/n  für  1SÖ3/94 
stiegen  und  eine  entsprechende  Verminderung 
des  kilometrischen  Betriebsiiber.schif.ses  von 
21,4  auf  20,9%)  verursachten. 

Die  angegebene  Quelle  enthalt  noch  Mit- 
theilungeu  über  die  (Jrüsse  der  Anlagekapi- 
talien und  über  die  Vertheilung  der  Betriebs- 
kosten auf  Unterhaltung  der  Bahn,  Kosten 
der  Zugkraft  u.  dergl. 


Die  spanische»  Trambahnen  im  Jahre 

1892.') 

Am  31.  Dezember  1&92  waren  43ti  km  Tram- 
bahnen im  Betriebe*),  ferner  tK)  km  im  Hau, 
169  km  in  Bauvorbereitung,  sowie  9  km  ohne 
endgiltigc  Konzession,  so  dass  sich  das  <ie- 
sammttrambahnnetz  Ende  1*92  auf  »174  km 
belicf.  Im  Laufe  des  Jahres  wurden  21  km 
Trambahnen  dem  Betriebe  übergeben  nud 
90  km  neue  Linien  konzessionirt,  darunter  die. 
41'/s  km  lange  Strecke  Valencia  Alberujue 
(Dampfbahn  mit  Meterspur). 

Vou  obigen  Train  bah  neu  entfallen  auf  die 
Provinzen: 

V  Nach  dem  Anuario  de  obras  publica* 
für  1892.    Madrid  1894. 

a;  Darunter  rund  41  km  mit  l,o  m  Spur 
und  rund  250  km  mit  Meterspur. 


Barcelona   91»  km,  davon  49'/s  km  für  ilie 

Linie  Man rcsa— Berga. 
Madrid  60  km,  davon  11  km  für  die  Linie 

Madrid -Lcganes  und  13  km  bis  Arganda, 
Valencia  48  kin,  davon  11  km  für  die  Linie 

Valencia— Masamagrell  und  s'/a  kin  bis 

Catorroja. 

Valladolid  46  km,  davon  44  km  für  die  Linie 

Vailadolid  -Rioscco, 
»ierona  34  km,  für  die  Linie  Flassä  -Palamos, 
Castellön  28  km  für  die  Linie  Onda    (irao  de 

Castelhm, 
»•uipuzcoa  20  km. 

Stadttrambahnen  befinden  sich  in  Madrid, 
Barcelona,  Valencia,  Sevilla.  Malaga,  Bilbao, 
San  SebastiAn,  Santander  und  Saragossa. 

Leber  die  Bctriebsergebnisse  einzelner 
Trambahnen  finden  sich  in  der  Tabelle  auf 
Seite  19<i  die  näheren  Angaben. 

Die  kilometrischen  Baukosten  der  im  Jahre 
1892  konzessionirten  Trambahnen  stellen  sich 
für  die  41,i:.i  km  lange  Dampfbahn  (mit  Meier- 
spury  von  Valencia  nach  Alberiquc  auf  23  472 
Pesetas,  während  die  l.ss  km  lange  Pferdebahn 
von  Aücantc  iO,w  in  Spur)  auf  65  557  Pesetas 
für  das  Kilometer  veranschlagt  ist.  Die  10,>?.. 
km  lange  Pferdebahn  von  Valencia  nach  Tor- 
rente (mit  Meterspur  i  kommt  auf  18  307  Pesetas 
für  1  km,  wogegen  die  4,7i*  km  lange  Dampf- 
bahn  von  Aviles  nach  dem  Strande  von  Salinas 
mit  Meterspur}  41  466  Pesetas  für  1  km  kosten 
soll.  Den  niedrigsten  Satz  (8829  Pesetas  für 
1  km)  hat  die  3,^7i  lange  Pferdebahn  (mit 
I.*,  in  Spur)  von  Cartagena  nach  den  Stadt- 
vierteln von  San  Anton  und  Los  Dolores. 
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1W>  Kleine  Mitteilungen.  Ur  Kl'Äto«. 


T  r  a  in  b  a  Ii  n  e  n 

Ü892' 

Barrelona 

M  AilriH  nnch 

.HAHIIU  UlllU 
|MU|(               Chi,              11  ■  ,1  rt 

Madrid 
nach 
Argali  da. 

Vall»- 
dolld 

Klose  w> 

«Inda 

Kl.uwa 

nach 
n:,ch     Urno  <lc 
l'alanios  Ca*tel- 
lon 

Bilbao 

nach 

I-a> 
Arena-" 

BetriebsliUige  (rund).    .  . 

km 

5,r.         5         9,4  , 

28 

44 

34  29 

12 

m 

1.10          1,00  1,00 

l,0u.l,4.'. 

1,00 

0,7i  0,J5 

0,7:. 

l'fenle     Iiampf  Kampf 

Pferde 

Pampf 

Pampf  Pampf 

Pferde 

Einnahm»'!!: 

aus  Personenverkehr  Pesetas1; 

514  340  382248  244  806 

78  889 

98482 

107  924   97  879 

197  997 

„    Güterverkehr  .   .  . 

_         _  _ 

103  587 

94691 

90  799   31  073 

24  206 

514  340  382248  244  805 

182  47« 

193  173 

128  723  128  952 

222203 

n 

9»  516   76  44G  25769 

6  517 

4S90 

8786,  4447 

18517 

Ausgaben: 

1 

n 

501866  137  556  244  806 

204  308 

160080 

110554  145  668 

147  304 

»• 

'.»124«   27  511    25  769 

7  297 

3  638 

3252     5  023 

12280 

in  Proz.  der  Eiunahnien 

"/.. 

97,s:      35,9«  IOO.oo 

111,96 

82,« 

85,u>  112,»:. 

66,w 

Ueberschnss : 

Pesetas 

2  270   48  935 

—  780 

762 

534  576 

6237 

Gefahreue  Züge  .... 

Anzahl 

89280     1838  21900 

2766 

2527 

3118  11675 

18 166 

Geleistete  Zugkin  .... 

km 

624  202  204  930  208  744    59  465  104  942  1054O-*  129717 

186  972 

Benutzte  Wagen: 

für  Persouen verkehr 

Anzahl 

5938  26 

6 

11 

9460  91254 

101860 

„    Güterverkehr  .   .  . 

n 

40 

93 

6  193  12350 

9113 

5  988  26 

4« 

104 

15  663  103  604 

110978 

Gefahrene  Wagcnkm    .  . 

km 

-     668  962 

327  792 

169  698  — 

1  279  175 

'  1  l.*Mta     0.81  M. 


Verkehrserirebiifase. 

Von  den  nachfolgenden  Kleinbahnuntcrnehmungeu  sind  Nachweise  über  die  Verkehrs- 
ergebnisse eingegangen,  denen  zufolge  die  Einnahmen  betrugen: 


1894 

1895 

1891 

1895 

Im 

M  onat 

1.  Januar  bis 

Name  der  Kleinbaliniinternehmnng 

r  euruar 

28.  Februar 

He- 

He- 

trteb*- 
Iftngc 

trlel.s- 
lange 

M 

km 

M 

M 

M 

Frankfurter  Trambahngescllschaft  .... 

24,519 

133  587 

24,41-. 

128  771 

306  667 

800  636 

Frankfurter  Waldbahn  

11948 

10  755 

23  844 

22243 

Brcslauer  Strasseneisenbahn-Gesellsohaft .  . 

27.W 

69863 

27,951.'. 

70  147 

158  688 

164  350 

Hamburger  Strasseneisenbahn-Gescllschatt  . 

364  926 

380  150 

Magdeburger  Strasseneisenbahn-Gescllschaft 

I8.11.0 

55  937 

18,840 

52  055 

116007 

111  505 

Aktiengesellschaft      1  Pferdebetrieb  . 

36,oöi) 

63  169 

33,32'. 

56  605 

130  736 

128445 

Stras^enbahn  Hannover  »  Elektr.  Betrieb 

13  005 

13,i7i 

18  795 

27  353 

31422 

Leipziger  Pfcrdecisenb.ihn  

46,wu 

145  704 

46,  f.  w 

148  468 

304  936 

318  152 

17  310 

1S1H5 

14 

8  773 

44 

MUO 

17  896 

16515 

Ravensburg— Weingarten  

4 

3  1 19 

4 

3  298 

6  727 

6865 

14 

4  365 

14 

4  029 

8  611 

7  799 

31 

16  400 

31 

16  332 

33  899 

3-J380 

Walhallabahn  

y 

2  103 

!» 

1  *62 

4  386 

3  974 

Murnau— Garmisch— Parteukirchen  .... 

125 

9OÖ0 

25 

9  842 

19  041 

20070 

13 

:>214 

13 

5  384 

10  239 

10  560 

Isarlhalbahu  

27 

16071 

27 

13  495 

34  694 

27-73 

Forster  Stadteisenbahn  

14 

r»  1 14 

14 

7  9011 

10  442 

14  9» 
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Vielseitigkeit  des  Trolleybetriebes  in 
Nordamerika. 

l'eber  die  vielseitige  Verwendung  des 
elektrischen  Trol  ley  bei  riebe*  in  Nord- 
amerika entnehmen  wir  einer  Mitteilung  der 
Kailroad  Gazeitc  (1S95,  No.  ti.  8.  IM  ,  dass  die 
Oberbeauiten  der  elektrischen  Strassenbahuen 
in  Minneapolis  und  anderen  Städten  eigene 
reich  ausgestattete  Strassenbuhnwagen  be- 
sitzen, in  denen  sie  ihretiästc  durch  die  Stadt 
befördern;  in  Boston  und  Toronto  kann  man 
besondere  sogenannte  „Palast"-Trolley  wagen 
für  Gesellschaftszwecke.  AusHüge  und  dergl. 
iniethen.  Auf  <>2  elektrischen  Strassenbalmen 
wird  gegenwärtig  die  Po*t  befördert,  zum 
Theil  in  eigenen  Postwagen;  Fracht-  und 
Gepäckbeförderung  auf  elektrischen  Strassen- 
bahnen  ist  in  starker  Zunahme  begriffen  und 
wird  zur  Zeit  auf  nahezu  ."xi  besonderen  Bahn- 
strecken  bewirkt.     In  New-Ilavcn    sind  he- 


chau.  197 

sondere  Trolley wagen  eingeführt,  die  Hoh- 
matcrial  zu  den  Fabriken  und  fertige  Waaren 
nach  den  Bahnhöfen  bringen.  In  Baltimore 
werden  die  regelmässigen  Personen-  und 
Güterzüge  durch  den  Tunnel  der  neuen 
Gürtelbahn  mittels  elektrischer  Lokomotiven 
mit  oberirdischer  Stromleitung  nach  dem 
Trolleysystem  befördert.  In  vielen  Stildten 
wird  die  Schiteebeseitigung  und  die  Bcsprcn- 
gung  der  Strassen  mit  besonderen  Trolley- 
wagen  bewirkt,  und  in  Toronto  dienen  diese 
zugleich  zur  Beseitigung  des  Strasscnkchrichls. 
Mau  hat  sogar  schon  Leichenwagen  einge- 
richtet, die,  mit  entsprechender  Ausstattung 
versehen,  mittels  des  Trolleys  elektrisch  be- 
fördert und  vermiethet  werden,  und  in 
St.  Louis  verkehren  besondere  Krankenwagen 
auf  den  elektrischen  Strassenbidmen.  mit  denen 
die  Kranken  den  Krankenhausern  zugeführt 
werden. 


Büeherscha  u. 


v.  Heimhurg.  J.  E.,  Geheimer  Regierungs- 
rath,  Amtshauptmann  in  Cloppenburg. 
Die   Kleinbahn,    ihre  Bedeutung 
und  i  hr  Platz  im  heutigen  Verk ehrs- 
ieben.     Oldenburg     und  Leipzig, 
SchnUe'sche  Hofbuohhandlung. 
Der  Verfasser  hat  sich  bereit»  durch 
seine  Schrift  „50000  km  landwirtschaft- 
liche Lokalbahnen  u.  s.  w."   bekannt  ge- 
macht. 

Derselbe  hatte  ein  Neu  von  Klein- 
bahnen in  einem  Theile  der  Grossherzog- 
lich  Oldcnburgischcn  Aerater  Cloppenburg 
und  Frysoithe  ins  Auge  gefasst  und  eine 
Vereinigung  der  betheiligten  Gemeinden 
wegen  Garantieleistung  für  die  dadurch  be- 
dingten Kosten  und  Vertheilung  der 
letzteren  auf  die  einzelnen  Gemeinden  zu 
Wege  gebracht,  anfänglich  jedoch  bei  dem 
Grossherzoglichen  Siaiitsministcrium  die 
nachgesuchte  Unterstützung  für  sein  Be- 
ginnen nicht  gefunden.  Aus  dem  Vorwort 
zu  der  obigen  Schrift  erfahren  wir,  dass  das 
Grossherzogliche  Staatsministeriuin  die  Ge- 
nehmigung dazu,  das  gedachte  Klein- 
bahnprojekt nach  den  vom  Verfasser  ge- 
machten Vorschlägen  auf  Kosten  der  be- 
treffenden Gemeinden  ausführen  und  be- 
treiben zu  lassen,  jetzt  ertheilt  habe.  Dies 
habe  ihm  die  Pflicht  nahe  gelegt,  nochmals 
in  einem  zusammenhängenden  Vortrage 
den  betheiligten  Kreisen  ausführlich  aus- 
einanderzusetzen, was  eine  Kleinbahn 
sei,  was  sie  bezwecke,  welchen  Anfor- 
derungen sie  im  Bau  und  Betriebe  genügen 


müsse,  und  welche  Grenzen  bei  der  Be- 
rücksichtigung dieser  Anforderungen  nicht 
überschritten  werden  dürften. 

Nach  einer  Einleitung  werden  dann 
unter  I  mit  der  Ueberschrift  „Was  ist  unter 
Kleinbahnen  zu  verstehen?-  in  den  Unter- 
abtheilungen 

a)  Zweck  der  Kleinbahnen, 

b)  Grossverkehr  und  Kleinvcrkehr  beim 
Güterumsatz, 

c)  Marktplätze, 

d>  Personen  Gross-  und  Klcinverkehr, 

e)  die  bisherige  Entwicklung  der  künst- 
lichen Verkehrswege, 

f)  Unzulänglichkeit  der  Grossverkehrs- 
bahnen  für  den  Kleinverkehr, 

g)  Entstehung  der  Kleinverkchrsbahnen 
die  erforderlichen  Untersuchungen  ange- 
stellt, die  zu  dem  Ergebnisse  gelangen,  dass 
es  vier  verschiedene  Bahngattungen  gebe, 
die  den  beiden  grossen  Verkehrsklassen 
dienten: 

1;  Grossbahnen  lediglich  für  die  Inter- 
essen des  Gross  Verkehrs, 

2)  Grossbahnen  für  die  Interessen  des 
Grossverkehrs  mit  Berücksichtigung 
des  Kleinverkehrs, 

:$)  Kleinbahnen  im  Interesse  des  Klein- 
verkehrs  mit  Rücksicht  auf  den  Gross- 
verkehr, 

4   Kleinbahnen  lediglich  für  die  Inter- 
essen des  Kleinverkehrs  ohne  Rück- 
sicht auf  den  Grossverkehr. 
Der  Kürze  halber  werden  dafür  die 
Bezeichnungen 
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198  Bücher 

Grossbuhnen    erster     und  zweiter 
Klasse,  und 

Kleinbahnen  erster  und  zweiter  Klasse 
in  Vorschlag  gebracht. 

In  Abschnitt  II  werden  dann  die  ver- 
schiedenen Ansprüche  des  Verkehrs  an 
die  Bahnen  in  nachfolgender  Reihenfolge 
untersucht: 

a)  Ansprüche  des  Grossverkehrs  an  den 
Bau  und  Betrieb  seiner  Bahnen, 

b)  Ansprüche  des  Kleinverkehrs  an  den 
Bau  und  Betrieb  seiner  Bahnen. 

Das  Ergebnis»  dieser  Untersuchungen 
fasst  der  Verfasser  dahin  zusammen:  „Der 
Kleinvcrkehr  macht  seiner  ganzen  Natur 
nach  gerade  die  entgegengesetzten  An-  , 
forderungen  an  die  Anlage  und  Ausstattung 
seiner  Verkehrsbahnen,  wie  der  Grossver- 
kehr, und  es  ist  daher  geradezu  unver- 
ständlich, wie  es  Leute  geben  kann,  die 
nach  dem  Bau  einer  Grossbahn  schreien, 
während  sie  bei  der  Betrachtung  ihrer  Ver- 
kehrsverhältnisse finden  müssten,  dass  in 
ihrem  Kreise  eher  1000  Zentner  Kleinver- 
kehrsgtiter  als  1  Zentner  Grossverkehrs- 
güter zur  Verfrachtung  kommen". 

Abschnitt  III  handelt  von  der  Anlage 
und  dem  Betriebe  der  Kleinbahnen.  Die 
Kleinbahnen  für  den  Personenverkehr,  die 
für  den  Güterverkehr  und  die  für  Personcn- 
und  Güterverkehr  werden  hier  nachein- 
ander besprochen. 

Die  Abschnitte  IV,  V,  VI.  VII  und  VIII 
.handeln  von 

a)  dem  Umfange  des  Verkehrs  auf  Klein- 
bahnen für  Güter-  und  Personen- 
verkehr, 

b)  den  Kosten  der  Kleinbahn, 

c)  dem  Bau  und  Betriebe  der  Kleinbnhn, 

d)  der  Organisation  des  Vereins  der 
Kleinbahninteressenten, 

e)  der  Aufbringung  der  Baugclder. 
Der  Abschnitt  IX  endlich  bespricht  den 

Einfluss  der  Kleinbahn  auf  die  Erhöhung 
des  allgemeinen  Wohlstandes. 

Vor  allem  sind  es  die  Abschnitte  I,  II 
und  III,  die  allgemeines  Interesse  für  sich 
in  Anspruch  nehmen.  Das  Wesen  der 
Kleinbahnen  und  deren  Unterschied  von  den 
bisherigen  Grossbahnen  werden  sorgfaltiger, 
als  es  bisher  geschehen  ist,  ans  Licht  ge- 
zogen und  umgrenzt. 

Die  Abschuitte  IV  bis  IX  haben  zwar 
mehr  oder  weniger  die  Verhältnisse  Nieder- 
sachsens und  insbesondere  des  Gross- 
herzogthums Oldenburg  im  Auge.  Aber 
wie  es  stets  sich  empfiehlt,  von  dem  Be- 
sonderen aus  sich  die  leitenden  allgemeinen 
•Grundsätze  klar  zu  machen,  und  von  diesen 
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wieder  auf  das  Besondere  zurückzu- 
scblic88en,  so  auch  hier.  Gewiss  wird  hier 
dem  Leser  die  Gelegenheit  geboten,  nicht 
allein  die  interessanten  Verhältnisse  im 
Grossherzogthum  Oldenburg  näher  kennen 
zu  lernen,  sondern  auch  seine  Anschauungen 
über  das  Verkehrswesen  im  allgemeinen 
und  die  Kleinbahnen  im  besonderen  zu 
ergänzen  und  vielleicht  auch  zu  be- 
richtigen. 

In  der  ganzen  Schrift  herrscht  Uber- 
all eine  wohlthuende  Klarheit  der  Schluss- 
folgerungen, so  dass,  abgesehen  von  an- 
derem, auch  hiervon  erwartet  werden  kann, 
sie  werde  ihre  gute  Wirkung  auf  die 
Förderung  des  Kleinbahnwesens  nicht  ver- 
fehlen. Auf.. 


Scheyrer,  Ferdinand,  Eisenbahninspektor. 
Die  elektrische  Strassenbahn  und 
ihre  Anwendung  auf  Darmstadt. 
Darmstadt  18Ü4.  Verlag  der  neuen 
Hessischen  Volksblätter.  8".  31  Seiten. 
Mit  vier  Abbildungen  und  einem  Lage- 
plan der  projektirten  Linien. 
Der  Verfasser  erörtert  zunächst  die 
Vortheile  des  elektrischen  Betriebes  auf 
den  Strassen  bah  neu  gegenüber  dem  Pferde- 
betrieb und  beschreibt  dann  die  Einzel- 
heiten der  elektrischen  Anlagen,  die  Strom- 
führung,  die  Gleisanlagen,  die  Kraftstation, 
die  Motorwagen,  Wagenschuppen  und 
sonstigen  Nebcnanlagen.  Er  zählt  dann 
die  wichtigsten  elektrisch  betriebenen 
Strassen  bahnen  in  Europa  auf  und  giebt 
eine  eingehende  Beschreibung  insbesondere 
von  der  Anlage  in  Halle  a.  S.  und  von  ihren 
Betriebseinrichtungen,  die  er  für  besonders 
geeignet  zum  Vergleich  mit  den  Verhält- 
nissen in  Darmstadt  erachtet.  Hierbei  wird 
auch  das  eigenartige  Hallesche  „Zahl- 
kastensystem"  mit  seinen  Vorzügen  und 
Nachtheilen  ausführlich  besprochen.  Die 
elektrischen  Bahnen  von  Gotha,  Dortmund, 
Hannover  und  Hamburg  werden  in  einzelnen 
Punkten  gleichfalls  zum  Vergleich  heran- 
gezogen. Der  Verfasser  kommt  dann  auf 
die  Verkehrsverhältnisse  von  Darmstadt 
selbst  zu  sprechen  und  empfiehlt,  unter  Bei- 
behaltung der  bestehenden  Dainpfstrassen- 
bahnen,  die  besondere  Bedeutung  für  den 
Verkehr  mit  den  Vororten  haben,  soweit 
erforderlich  durch  Anlage  neuer  Gleise,  eine 
elektrisch  zu  betreibende  Bahn  für  den 
eigentlichen  Stadtverkehr  herzustellen.  Die 
Umwandlung  der  bestehenden  Dampf- 
strassenbahn  in  eine  solche  mit  elektrischem 
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Betriebe  werde  dann  mit  der  Zeit  von 
selbst  erfolgen,  da  die  für  beide  Anstalten 
hieraus  entspringenden  Vortheile  für  sich 
selbst  sprechen.  Der  Verfasser  empfiehlt 
hierbei  dringend,  das»  die  Gemeinde  selbst 
Eigenthümerin  der  elektrischen  Anlagen 
werde,  um  sich  den  nöthigen  Einfluss  auf 
Kit  lirplan  und  Fahrpreise-  zu  sichern.  Von 
Bedeutung  ist  für  Darmstadt  einerseits,  dass 
in  zahlreichen  Strassen  nicht  unbeträchtliche 
Steigungen  vorhanden  sind,  die  wie  in  Halle 
etwa  bis  zu  1  :20  betragen  und  den  Pferde 
betrieb  vielfach  ganz  un möglich  machen; 
andererseits,  dass  die  Stadt  ein  zu  Be- 
leuchtungszwccken  dienendes  Elektrizitäts- 
werk bereits  besitzt,  welches  insofern  beson- 
ders günstig  gelegen  ist,  als  es  sich  ziemlich 
genau  in  der  Mitte  des  anzulegenden 
Schienennetzes  befindet;  infolge  dieses  Um- 
Standes  werden  sich  die  Leitungskosten 
verhältnissmässig  sehr  niedrig  gestalten. 

Der  Verfasser  schlägt  nun  die  Her- 
stellung folgender  drei  Hauptlinicn  vor: 

1.  Vom  Main-Xeckar-Bahnhof  durch  die 
Rheinstrasse,  über  den  Marktplatz,  die  Carl- 
und  die  obere  Heinrichstrassc  nach  dem 
Friedhofe,  mit  einer  Verlängerung  über 
Emmelinenhütte  nach  dem  beliebten  Aus- 
fiugspunkte  Traisa. 

2.  Vom  Ernst  Ludwigsplatz  über  den 
Paradeplatz,  die  Alexander-  und  die  Die- 
burgerstrasse nach  den  Hirschköpfen;  und 

3.  von  der  .Tohanniskirche  über  die 
Wilhelminen-  und  Caiistrasse  bis  zum 
Orangeriegarten,  mit  einer  späteren  Fort- 
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setzung  nach  dem  Fusse  der  Ludwigshöhe 
und  nach  dem  Bessunger  Bahnhofe. 

Diese  3  Linien  würden  einschliesslich 
der  Verbindung  mit  Traisa  zusammen  eine 
Gesammtlänge  von  etwa  12,2  km  erhalten. 
Ein  weiterer  Ausbau  dieses  Hauptnetzes 
durch  einzelne  Anschlüsse,  z.  B.  nach  der 
Rosenhöhe  und  nach  dem  Rheine  zur  Er- 
leichterung der  Benutzung  seiner  herrlichen 
Schwimmbäder,  soll  der  Zukunft  vorbehalten 
bleiben. 

Ein  niedriger  Einheitstarif  von  10  Pf 
für  Erwachsene,  5  Pf  für  Kinder,  mit  kosten- 
freiem Umsteigen,  und  eine  häufige  Fahr- 
gelegenheit —  etwa  alle  7V3  Minuten  oder 
8  mal  in  der  Stunde  —  soll  für  den  Betrieb 
Hauptgrundsatz  sein.  Im  einzelnen  werden 
ferner  noch  die  Kosten  für  die  Anlage 
und  den  Betrieb  entwickelt,  wobei  der 
Verfasser  unter  Annahme  eines  Durch- 
schnittsverkehrs von  1000  Personen,  zu 
einer  Verzinsung  des  auf  622  700  M  er- 
mittelten Anlagekapitals  von  5,67  «V«,  ge- 
langt. 

Der  Verfasser  schl iesst  mit  dem  dringen- 
den Wunsche,  dass  die  Stadtverwaltung 
sich  die  thunlichste  Förderung  des  Planes 
angelegen  sein  lassen  möchte,  damit  auch 
die  Stadt  Darmstadt  baldigst  in  den  Besitz 
eines  nützlichen  und  segensreichen  Verkehrs- 
mittels gelange  und  hinter  den  benach- 
barten aufblühenden  Industrie-  und  Handels- 
städten Mainz  und  Frankfurt  a.  M.  nicht 
länger  mehr  zurückbleibe. 

B. 


Z  t;  i  t  h  c  h  r  i  f  t  c  n  s  e  h  a  n. 


Annale*  des  ponts  et  chttusxres.  1W4. 

[Dez.,  Heft  12,  S.  677.] 

Note  sur  les  Tramways  Klectritjues  de 
Budapest.    Par  M.  F.  Lauiiay,  Inge- 
nieur  des  ponts  et  chaussecs.   Mit  1  Fi- 
gurcntafel. 
Ausführliche  Beschreibung  der  elektrischen 
Strassenbahn  von  Budapest  mit  unterirdischer 
Stromzuleitung.    Die  Kiuri«  htung  der  Motor- 
Magen,  der  Stromfiihrung,  des  Oberbaues  der 
Bahn  werden  durch  Abbildungen  verdeutlicht; 
das  Strassenbahnnetz  iht  auf  einem  Stadtplan 
dargestellt. 

Von  den  verschiedenen  Linien  werden 
auch  die  Betriebs-  und  linatrxiellen  Ergebnisse 
des  Jahres  18Ö3  mitgetheilt. 


Deutsche  Hauzeituntf.  lHltö. 

\No.  11  u.  12,  S.  62  u.  6'Äj: 

Neue  Hochbahnentwürfe  für  Berlin. 

Ausführliche  Beschreibung  und  Erörterung 
der  Schwebebahnentwürfe  für  Berlin  nach  dem 
System  Laugen. 

Die  Strasxeithahv.  1895. 

[Xu.  8,  .9,  11,  S.  89,  101,  t>5.\ 
VIII.   Generalversammlung   des  Inter- 
nationalen permanenten  Strassen- 
bah  nvereins. 
Fortsetzung  der  Berichterstattung  über  die 
auf  der  Generalversammlung  zu  Oöln  statt- 
gehabten Verhandlungen.   (Vergl  Zeitschrift 
für  Kleinbahnen    1895.   S.  150.» 
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[xu.  *,  s  .'*>.] 

Die  Kleinbahnen  im  preußischen  Land- 
tage.  Von  G.  Paulus,  künigl.  bayer. 
Hauptmann  a.  D. 
Berichterstattung  über  den  Fortgang  der 

Verhandlungen  im  Landtage. 

[Xo.  V,  S.  102.} 

Reisebericht  der  Klcinbahnkominission 
des  Kreises  Hadersleben. 
Fortsetzung    (Vergl.  Zeitschrift  für  Klein- 
bahnen.  1H95    S.  IftO.) 

[Xo.  (f,  s.  m.\ 

Elektrische  Hochbahn  zu  Herlin. 

Bericht  über  die  Verhandlungen,  betr.  den 
Bau  der  elektrischen  Hochbahn  (Warschauer- 
brückc,Skalitzerstrasse,Wasserthor,Gif8chincr- 
strasse,  Hallesches  Thor,  Hallesches  l'fer, 
Miickernstrassc,  Dennewitzplatz.Bülow-.KIeist-, 
Tauen  tzienstrassc  bis  zum  Zoologischen  Garten) 
und  Beschreibung  einzelner  Bautheile. 

[AV  10,  S.  113.] 

Nebenbahnen    und    Kleinbahnen.  Von 
G.    Paulus,     künigl.    bayer.  Haupt» 
uiann  a.  I). 
Erläuterung  der  Begriffe  Ncbeubahn  und 

Kleinbahn. 

Engineering  New».  1*%. 

[Bd.  33,  Xo.  3,  S.  4L] 
Chcaper  Uailways  in  England. 

Erörterung  der  gegenwärtigen  Bestrebun- 
gen in  England,  die  Schwierigkeiten,  die  z.  Z. 
noch  dem  Bau  billiger  Kleinbahnen  daselbrt 
entgegenstehen,  besonders  in  Bezug  auf  die 
bestehenden  gesetzlichen  Vorschriften,  zu  ver- 
mindern. 

[Xo.  4,  S.  02.] 

The  Luehrig  Gas  Motor  for  Street  Kail- 
ways, 

Mit  Abbildungen,  die  der  Veröffentlichung 
in  der  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1H94,  S.  238, 
entnommen  sind. 

[No.  4,  S.  54] 

Higid  or  Flexible  Wheel-base  forStreet- 
Cars. 

Erörterung  über  Anwendung  von  Dreh- 
gestellen für  Strassenbahnwagen,  die  in  vielen 
Fällen  den  Wagen  mit  festem  Radstand  vor- 
zuziehen sind. 

[Xo.  5.  S.  67.] 

Oableway  for  Passenger  Traffic  at 
Brighton,  Fngland. 
Nähere  Mittheilungen,  betr.  die  Schwebe- 
bahn für  Personenverkehr  über  die  Schlucht 
bei  Brighton,  genannt  Mevil's  Dyke,  die  mittels 
an  Thürmen  ausgespannter  Mrahtkabel  ge- 
bihlet  wird.  Von  der  Gesaniintanordnung  und 
dem  Gestell  für  das  Fahrzeug  nebst  iler  Auf- 
hängevorrichtung werden  Abbildungen  ge- 
geben. .Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen. 
1*14.  S  199 


Itenschan.  ff„r^Äen. 

La  '•'  »>  ferree.  vatis. 

[Na.  #40,  ü.  75.) 
L'hemin  de  Fer  Aerien  de  Boston. 

Mittheilungen  über  die  in  Cambridge  bei 
Boston  hergestellte  Versuchsstrecke  des  von 
Cap.  J.  V.  Meigs  in  Boston  angegebenen 
Systems  zu  einer  eiuschienigon  Hochbahn  für 
Personenbeförderung    (Nach  Engineer ) 

Mittheilungen  den  Vereins  für  die  Forderung 
de*  Lokal-  und  Stra**enbahnu-e*en*.  18H5. 

[Heft  1.  S.  */•] 

1  Elektrisch  gesch  weisste  Tramwav- 
schienen.  Mit  mehreren  Abbildungen 
Eingehende  Mittheilung  über  Ausführung 

,  und  Bewahrung  des  elektrischen  Sehweissens 

1  von  Strassenbahnschicnen  in  Nordamerika  zur 
Vermeidung  der  Sehieiienstosslücken  im  Ge- 
stänge und  zur  Erzielung  besserer  Leituugs- 

i  fähigkeit  der  Schienen  am  Stoss  für  die  elek- 
trische Hückleitnng  der  Linie.  Das  in  St.  Louis 
angewandte  Schweissverfahren  scheint  sich  in» 
allgemeinen  bewährt  zu  haben;  weitere  Ver- 
suche damit  werden  zur  Zeit  vorbereitet. 
(Vergl.  hierüber  auch  Zeitschrift  für  Klein- 
bahnen.   1894.    S  403. 

[11- ft      S.  IHK] 

St  rassenbahn  mit  A  k  k  umu  I  a  to  reu  be- 
trieb in  Paris.  Mit  verschiedenen  Ab- 
bildungen. 

Nähere  Mittheilungen  über  den  von  der 
Pariser  N  o  r d s t  ra  s s e n  b a  h  n  ge s e 1 1  s  c h a  f t 
eingeführten  Akknmulatorenbetrieb  (nach  einer 
von  Dieudonne  im  „LFIectricien"  gegebenen 
Beschreibung).  Die  Betriebsmittel  und  die 
verschiedeneu  Schalteinrichtuugen  werden  be- 
schrieben und  über  Zugkraft,  Geschwindig- 
keit, Leistungen  und  Kosten  eingehende  An- 
gaben gemacht.  (Vergl.  hierüber  Zeitschrift 
für  Kleinbahnen.    1*94.   S.  493. 

[ifrft  2,  s.  m.\ 

Die    Wiener    Fahrversuche     mit  dein 
K  u  p  f e  r  -  Z  i  n  k  a  k  k  u  in  u  I  a  t  o  r .  System 
Waddcl- Entz,  der  Akkumulatoren- 
fabrik  Hagen   i.  W.  und   die  elek- 
trische Strassenbahn  in  Hagen. 
Eingehende  Mittheilungen  über  die  Ver- 
suche und  die  bis  jetzt  damit  gewonnenen  Fr- 
fahrungen.     Vergl.  auch  Zeitschrift  für  Klein- 
bahnen.   1895.    S.  93;. 

[Urft  2,  S.  2111.] 

Hin     neues    verbessertes    System  des 
Hoerder  Bergwerks-   und  Hütten- 
vereins für  elektrische  Strassen- 
bahnen  mit   unterirdischer  Strom- 
zufü  hrung.  Mit  mehreren  Abbildungen. 
Ausführliche    Beschreibung   des   bei  Ge- 
legenheit lies  Besuchs  der  VIII.  Generalver- 
sammlung des   Internationalen  permanenten 
Strasseiibahnvereins     im    August     ls94  vom 
Hoerder  Bergwerks-  und  Hütteuverein  vorge- 
führten neuen  Systems  für  eine  unterirdische 
Stromzuführung    bei    elektrischen  Strassen- 


Digitized  by  Googl 


'»I 


Zeitschriltenschau. 


•201 


bahnen,  und  Mittheiluug  einer  neueren  Ver- 
besserung dieses  Systems,  die  darin  besteht, 
dass  der  Kanal  für  die  .Stromleitung  einseitig 
neben  der  einen  Fahrschiene  angeordnet  ist. 
Die  Gcsamintanordnung  wird  hierdurch  ein- 
facher und  billiger,  die  breite,  durch  Schienen 
eingcfasstc  mittlere  Rinne  im  Gleise  kommt 
in  Fortfall,  so  dass  die  Verkehrssicherheit 
weniger  beeinträchtigt  erscheint.  ( Vergl.  auch 
Zeitschrift  für  Kleinbahnen.    18J»4-   S.  &03  ff.;. 

[Hyr  2,  S.  22».} 

Strassenbahu-  und  Hafeiibahnoberbau. 

Mittheilung  der  Konstruktionen  und  Pa- 
tente des  Georgs  -  Marien  -  Bergwerks-  und 
Hüttenvereins  Osnabrück.  Mit  1  Figurentafel, 
enthaltend  zahlreiche  Abbildungen. 

OtJtterr.  Ei*enb.-ZrUun(j.  1805. 

(Ao.  7,  8,      S.  H,  61,  tfA] 
Grundsätze  für  die  Bildung  der  Lokal- 
bahntarife.   Von  Kmil  Hank,  Bürcau- 
vorstand  der  k.  k.  priv.  iisterr.  Nordwest- 
bahn. 

Mit  Rücksicht  auf  den  Umstand,  dass  die 
Tarife  der  Lokalbahnen  meistens  höher  sind, 
als  die  der  Hauptbahnen,  werden  die  folgen- 
den Fragen  erörtert: 

1.  Ist  ein   solches   Verhältnis»  berechtigt, 

zulässig,  nothwendig? 
1  Welches  sind  die  Gründe,  die  für  die 
Höherhaltung    der  Beförderungspreise 
auf  Lokalbahnen  sprechen?  und 
3.  Innerhalb  welcher  Grenzen  soll  sich  eine 
Höherstellung  derLokalbahntarife  halten? 

[Xo.  10,  S.  77.) 
Kleinba huwesen  in  Nordamerika. 

Besprechung  der  Entwicklung  des  Klein- 
bahnwesens in  Nordamerika,  begleitet  von 
statistischen  Angaben  vergl.  Zeitschrift  für 
Kleinbahnen.  1*1)4.  S.  'JOüsj.  und  anschliessend 
hieran  eine  kurze  Beschreibung  der  techni- 
schen Einrichtungen  der  Seilbahnen  und  der 
elektrisch  betriebenen  Hahnen. 

The  Itnilroad  Gazett*.  18'.lö. 

(Xo.  5,  S.  65.} 

Motor  Cars  for  the.  Metropolitan  Ele- 
vated Railroad.  Chicago. 
Beschreibung  der  neuen  elektrischen  Mo- 
torwagen für  den  elektrischen  Betrieb  der 
Chicngoer  Hochbahn.  Die  mit  i»  vierrädrigen 
Drehgestellen  versehenen  Wagen  haben  10  Sitz- 
plätze und  sind  im  ganzen  14, io  m  lang.  Die 
elektrischen  Glühlichtlampen  sind  unmittelbar 
über  den  Sitzen  angebracht;  auch  die  Heizung 
erfolgt  auf  elektrischem  Wege.  Der  Beschrei- 
bung sind  4  Abbildungen  beigegeben. 

[Aa  5,  S.  73.] 

A  Year  of  the  Allcy  Elevated  Railroad. 

Mittheiluug  der  Betriebs-  und  finanziellen 
Ergebnisse  der  Chicagoer  Alb  e  Hochbahn  aus 


dem  verflossenen  Jahre,  wobei  zugleich  die 
Betriebsausgaben  bei  anderen  Hochbahnen 
(von  Newyork  und  Brooklyn)  zum  Vergleich 
nebeneinander  gestellt  sind. 

/Ao.  6',  >S.  8if.] 

Snow  Plow  for  Electric  Railroads. 

Abbildung  und  Beschreibung  eines  Schnee- 
pfluges für  elektrische  Bahnen. 

[Art.  7,  S.  UU.) 

Some  Mountain  Railroads. 

Auszug  nach  einem  Vortrage  im  Xewyorkcr 
Ingenieurvercin  vom  $.  Januar  d.  J  über  ver- 
schiedene Bergbahnen:  die  Stanserhornbahn, 
die  Monistrol-Montserrat-Zahnradbahii  und  die 
I  sui-Bergbahn  (in  Japan). 

[Ab.  7,  *\  M.) 

The  Klectrical  Equipmeut  of  the  Metro- 
politan Elevated,  Chicago. 

Ausführliche  Mittheilungen  über  die  An- 
lage der  Kraftstation,  die  Einrichtung  der  Be- 
triebsmittel und  die  Ausführung  des  Streekcu- 
oberbaues  für  die  neue  Chicagoer  elektrische 
Hochbahn.  Die  Heizung  der  Wagen  soll  auf 
elektrischem  Wege  nach  dem  System  der  Xew- 
yorker Central  Electric  Heatiug  Company  be- 
wirkt werden. 

[Aß.  Ä  S.  I3i>.\ 

Rapid  Transit  in  Boston. 

Mittheilung  über  die  für  Boston  geplante 
und  demnächst  zur  Ausführung  gelangende 
Untergrundbahn  für  den  Schnellverkehr.  Für 
die  zwei-  und  vierglcisigcn  Tunnelstrecken 
unter  Tremontstrasse  sind  gemauerte  Gewölbe 
'  zwischen  einem  Stahlgerippe  geplant  und  zwar 
soll  bei  der  viergleisigen  Anlage  eine  mittlere 
Stützenreihe  zur  Anwendung  kommen.  Die 
Schienenoberkante  soll  etwa  17  Fuss  =  5.1*  m 
unter  der  Strassenobcrflächc  liegen,  so  dass 
die  Reisenden  nur  etwa  A,*:<  m  tief  hinabzu- 
steigen haben,  um  zw  den  Bahnsteigen  zu  ge- 
langen, die  inselförmig  zwischen  den  Gleisen 
angeordnet  werden.  Die  zunächst  herzu- 
stellende Tunnelstrecke  von  etwa  2,*  km  Länge 
soll  sich  von  Shawmut  Avenue  unterhalb  Tre- 
mont  Street  bis  zu  einem  Endpunkt  an  der 
Unionstation  erstrecken.  Die  Bauarbeiten  für 
die  erste  Strecke  werden  bereits  ausge- 
schrieben. 

[A'<>  H,  s.  m.\ 

A  Proposed  Street  Car  Seat.    Mit  Abbil- 
dung. 

Mittheiluug  einer  neuen  Form  für  Wagen- 
sii/.e  in  Strasseuhalmwagcn,  nach  einem  Pa- 
tent des  Mr.  G.  B.  Bolton  in  Boston;  die  Sitze 
sind  von  einander  abgelheilt  und  springen  mit 
ihrer  VorderHäche  abwechselnd  etwas  vor  und 
zurück,  so  dass  gegenüber  der  gewöhnlichen 
Anordnung  bei  einein  Wagen  von  IS  Fuss 
Lange  Baum  lür  -2  Platze  mehr  gewonnen  wird. 
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[Dd.  16,  Xo.  181,  S.  50.] 
Light  Railways  in  Belgium. 

Mitlheilungen  über  die  belgischen  Klein- 
bahnen nach  dem  Bericht  des  vom  englischen 
llandclsamt  nach  Belgien  entsandten  Major 
<i.  W.  Addison. 

Die  belgischen  Kleinbahnen  sind  aus- 
schliesslich in  der  Hand  der  Soeicte  Nationale 
des  ("heinins  de  fer  Vicinaux,  die  nach  dem 
für  das  Jahr  18!>3  erstatteten  Berieht  *>H  Linien 
mit  insgosammt  rund  1175  km  Uahnläuge  be- 
treibt; 4  Linien  in  einer  Gesnmmtlänge  von 
ti4,i  km  sind  im  Hau  begriffen,  und  Entw  ürfe  zu 
neuen  Strecken  von  rund  145t»  km  Lange  sind  1 
in  Bearbeitung.  Von  den  angeführten  Oü  Linien 
haben  etwa  yüO  km  die  Spurweite  von  1  m, 
200  km  diejenige  von  l/«7  in  und  der  liest  die 
Vollspur.  Die  Gesellschaft  verfügte  über  245 
Lokomotiven,  tififl  Personen-  und  1574  Gepäck- 
und  Güterwagen,  von  welch'  letzteren  mehr  als 
70 »/o  10  t  Tragfähigkeit  besitzen.  Die  Betriebs- 
ausgaben betrugen  7 der  Uohcinnahmen, 
wobei  175  Eres,  für  das  Kilometer  an  Verwal- 
tuugskosten  einbegriffen  sind.  Die  Einnahmen 
vertheilen  sich  mit  72'V.i  auf  den  Personen- 
und  28°/,»  auf  den  <  Jütervcrkehr. 

Die  Linie  von  Adennc  nach  Eghozee  wird 
auf  GniUfl  eingehender  Bereisnng  ausführlich 
beM-hrieben. 

;/;./.  16,  Xo.  181,  S.  54.] 
The    MonistrolMontserrat  Uack-Rail- 
way. 

Ausführliche  Augabeu  über  die  Zahnrad- 
bahn von  1  in  Spurweite  nach  dem  berühmten 
Münster  von  Montserral  in  Catalonicti,  29  km 
von  Barcelona.  Die  stürkMe  Steigung  beträgt 
1  : 6,o;  hier  i>t  zugleich  ein  Tunnel  von  200  in 
Lange  in  einer  Krümmung  von  05  m  Halb- 
messer vorhanden.  Der  Anfang  der  Bahn 
liegt  etwa  19:1  in,  der  Endpunkt  720  in  über 
dem  Meeresspiegel. 

[Band  16.  Xn.  1*2,  N.  85.] 
Conference  on  Light  Kailways. 

Bericht  über  die  Berathung  der  englischen 
Klcinbahnfrage  von  Seiten  des  britischen 
Haudelsamts  und  der  Vertreter  verschiedener 
öffentlicher  Körperschaften  im  Westminster- 
Rathhause  am  31.  Januar  d.  J.;  der  zur  Be- 
urtheilung  dieser  Angelegenheit  eingesetzte 
besondere  Ausschuss  erstattete  seinen  Bericht, 
der  ausführlich  initgetheilt  wird.  Die  Vor- 
schläge beziehen  sich  besonders  auf  die  ge- 
setzlichen Erleichterungen,  die  für  den  Bau 
und  Betrieb  von  Kleinbahnen  für  angemessen 
erachtet  werden,  und  betonen  namentlich,  dass 
künftig  die  Kouzessioniruug  für  Kleinbahnen 
mehr  und  mehr  von  den  Ortsbeborden  ausge- 
übt, und  damit  die  Nothw  endigkeit  beseitigt 
werde,  die  langwierigen  und  äusserst  kost- 
spieligen Verhandlungen  im  Parlament  zu 
•  lie-ein  Zweck  zu  führen.  Der  erstattete  Be- 
richt fand  im  allgemeinen  die  Annahme  der 


^chau.  InuÄl. 

Versammlung,  während  gleichzeitig  seitens 
einzelner  Ausschussmitglieder  noch  Sonder- 
gutachten abgegeben  wurden. 

The  liailway  Xtw*.  1805. 

[Ild.  63,  y».  1623,  ü.  170,  177.) 
Light  Kailways  und  Conference  on 
Light  Kailways. 
Mittheilung  des  Berichts,  den  der  hierzu 
erwählte  Ausschuss  für  die  Vorbcrathung  der 
Klcinbahnfrage  in  England  der  Hauptversamm- 
lung der  Korporationen  und  Interessenten  am 
31.  Januar  d.  J.  erstattet  hat. 

[Ud.  m,  AV  im,  S.  268  v.  274.) 
Light  Kailways. 

Besprechung  und  ausführliche  Mittheilung 
eines  am  i:t.  Februar  d.  .T.  gehaltenen  Vor- 
trages von  Mr  Acworth  vor  der  Gesellschaft 
für  Künste,  betreffend  die  englische  Klcinbahn- 
frage. Der  Redner  äusserte  sich  eingehend 
Uber  die  Notwendigkeit,  die  Vorschriften  über 
Anlage  und  Betrieb  von  Neben-  und  Klein- 
bahnen, ihrer  Bedeutung  und  ihren  Verkehrs- 
verhältnissen  entspreehend,  verschieden  zu 
gestalten;  auch  die  strengten  \  orschriftcii  über 
Schienenkie.uzuugen,  über  Arbeitszeit  der  Be- 
amten und  Bedienstolen,  über  Fahrgeschwin- 
digkeit und  dergl.  müssten  für  Kleinbahnen 
eine  angemessene  Erleichterung  erfahren.  Hin- 
sichtlich der  Tarife  setzte  der  Vortragende 
auseinander,  dass  bei  dem  geringen  Verkehr 
von  Kleinbahnen  die  Tarife  keinesfalls  niedri- 
ger, sondern  eher  höher  als  bei  Vollhahiicn 
mit  lebhaftem  Verkehr  sein  müssten,  wenn  für 
den,  der  sein  Kapital  zu  derartigen  Anlagen 
hergebe,  auch  nur  die  geringste  Verzinsung 
sichergestellt  werden  sollte.  —  Es  wurde  ferner 
noch  der  Standpunkt  der  bereits  bestehenden 
F.i>enbahngesellschafleu  zu  dieser  Angelegen- 
heit, ferner  die  Frage  der  Spurweiten,  und  die 
der  Mitbenutzung  bestehender  Strasscnkörper 
gestreift.  Der  Redner  hofft,  dass  die  Privat- 
unternehmung  sich  in  England  energisch  und 
leistungsfähig  genug  erweisen  werde,  den  Bau 
der  Kleiubahncu  iu  der  nothw  endigen  und  er- 
wünschten Weise  zu  betreiben. 

[Dd.  63.  Xo.  lh*±->  u.  U&>.  .8.  303  u.  o44.) 
Light  Kailways.  Von  R.  Pr  ice- Wi  1 1  iauis, 
Mitglied  des  Ingenieurvereins. 
Mittheilungen  der  finanziell  wenig  befrie- 
digenden amtlichen  Betriebsergebnisse  der  ir- 
ländischen Kleinbahnen,  von  denen  bei 
einer  Gesammtläuge  von  etwa  370  km  Gleis 
elf  unabhängig  von  einander  betrieben  werden. 
Nach  Ansicht  des  Verfassers  müsse  Anlage 
und  Betrieb  noch  wesentlich  billiger  werden, 
ehe  auf  angemessene  Verzinsung  dieser  Mah- 
nen gerechnet  werden  könne;  ein  billiger  Be- 
trieb, mit  demjenigen  der  grösseren  Eisen- 
bahngesellschaften gut  Hand  in  Hand  gehend, 
biete  allein  die.  Gewahr  für  gute  und  sichere 
Verzinsung  der  auf  diesem  tiebiete  angelegten 
Kapitalien. 
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[/Id.  VI,  Xo.  M,  S.  10l.\ 
The  Light  Railway  Conference.  Rccom- 
maudation  Cor  Legislation. 
Bericht  über  das  Ergebniss  in  Sachen  der 
englischen  Kleinbahn  frage.  Der  zu  diesem 
Zweck  ernannte  Ausschuss  hat  der  Versamm- 
lung der  Korporationen  und  Interessenten  in 
einein  eingehenden  Gutachten  über  die  zu  er- 
greifenden Massregeln  Bericht  erstaltet. 

\bü.  17,  x«.  m,  s.  m.\ 

The  Decauvi  Ile-Sy  stein. 

Ausführliche  Mitteilungen  über  die  nach 
dein  System  Deeauville  gebauten  schmalspuri- 
gen Kleinbahnen,  die  für  England  durch  die 
Firma  Alex,  von  Glehn,  Kastcheap,  Idol-Lane  7 
vertreten  werden.  Vou  einer  20  engl.  Meilen 
(rri.  A-2  km  langen  Linie  von  »1  cm  Spurw  eite 
(24  Zoll  wird  insbesondere  initgethcilt,  das» 
die  Betriebsausgaben  für  den  bewältigten 
Personen-  und  Kohlenverkehr  für  die  Meile 
(engl.  78  Lstr.  jährlich  und  einschliesslich  der 
Kosten  von  700  Lstr.  für  Lokoniotivkohlen 
98  Lstr.  jährlich,  d.  i.  rund  1155  M  für  das  Kilo- 
meter, betragen  haben.  Die  Anlagekostcn  be- 
trugen liiOO  Lstr.  für  die  Meile  oder  rund 
20  0(10  M  für  das  Kilometer  und  vertheilen  sich 
auf  die  ganze  Strecke  wie  folgt: 

Oberbau  *W<XMi  M. 

Erdarbeiten  84  OHO 

Hochbauten  28  (AH) 

Gruuderwerb  20  400 

Krücken  30  000 

Wasserbeschaffung  ...  4  ."00  « . 
Vermessung  und  Bauaufsicht     18*00  „  , 

Betriebsmittel   )32<>UO  „  , 

Im  ganzen    G20»oo  M 

Ks  schliesst  sich  hieran  noch  eine  ein- 
gehende Erörterung  über  die  Eigenthümlich- 
keiten  und  Vortheile  des  Systems  Decauvillc 
in  der  Anwendung  für  schmalspurige  Klein- 
bahnen 

[Hd.  VI.  Xo.  M,  S.  194.) 
The  Light  ltailway  Question. 

Mittheilung  der  Aeusserungen  des  Inge- 
nieurs P.  W.  Meik  zur  Frage  der  Kleinbahnen 
in  England:  vermöge  seiner  eingehenden 
Kenntnisse  und  Erfahrungen  auf  diesem  Ge- 
biete scheint  derselbe  besonders  berufen,  durch 
Aeusserung  seiner  Ansichten  eiue  Klärung  der 
Meinungen  bei  den  betheiligten  Interessenten, 
die  sich  zum  Theil  schroff*  gegenüberstehen, 
herbeizuführen. 

Zeit schrift i/m  österreichischen  Architekten  und 
Ingenieur  Vereins. 

[Xo.  H,  S.  101.} 

Die  Pariser  Stadtbahn. 

Mittheilung  über  das  von  der  Regierung 
genehmigte  Projekt  der  neuen  Pariser  Stadt- 
bahnanlage, das  sofort  in  Angriff  genommen 


*  » 


und  zum  grüssten  Theil  bis  zum  Jahre  1900 
fertiggestellt  werden  soll.  Die  in  Paris  ein- 
mündenden  Linien  und  die  Pariser  Gürtelbahn 
sollen  in  den  Entwurf  mit  einbezogen,  und 
hierdurch  acht  verschiedene  Betriebszonen  ge- 
bildet werden,  die  durch  Skizzen  veranschau- 
licht sind  und  die  im  allgemeinen  sammtlich 
nach  jeder  Richtung  durch  mindestens  2  Züge 
in  der  Stunde  befahren  werden  sollen.  Die 
Lange  der  in  vollspurigem  Doppelgleis  neu 
auszuführenden  Strecken  betragt  24,"  km,  wo- 
von 10,;  km  unterirdisch  liegen.  Die  Aufgaben 
der  neuen  Verkehrsanlagen  liegen  in  der  Be- 
wältigung sowohl  des  Binnen-  um!  Orts-,  als 
auch  des  Fernverkehrs.  Für  den  Betrieb 
sind  elektrische  Lokomotiven  in  Aussicht 
genommen. 

\Xo.  !>,  S.  109.] 

Die  elektrischen  Strassenbahnen  und 
ihre  Bedeutung  für  den  Verkehr 
der  Städte.  Vortrag  des  Ingenieurs 
Fr.  Boss  in  der  Versammlung  des  öster- 
reichischen Architekten-  und  Ingenieur- 
Vereins  am  29  Dezember  1*94. 
Nach  einer  geschichtlichen  Einleitung  über 
die  Einführung  des  elektrischen  Betriebes  bei 
den  Strassenbahnen  wird  die  Art  der  Strom- 
zuführuug,  insbesondere  da»  System  mit  Ober- 
leitung und  das  mit  Akkumulatoren  eingehend 
erörtert,  und  dabei  auf  die  voraussichtliche 
Verkehrsentwicklung  hingewiesen,  die  sich 
für  Wien  nach  Einrichtung  des  elektrischen 
Strasseubahnbetriebes  erwarten  lasse.  Es 
werden  dann  die  Verkehrsverh'iltnisse  auf  den 
Stadl-  und  Strassenbahnen  versehicdenerGross- 
stadte,  wie  Wien,  Budapest,  Berlin,  Newyork, 
Boston,  London,  Liverpool  eingehend  in  Ver- 
gleich gezogen,  und  auch  die  Frage  der  Ren- 
tabilität für  die  verschiedenen  in  Betracht 
kommenden  Bahnanlagen  berührt.  Die  aus- 
führlichen Erörterungen  über  alle  diese  Punkte 
führen  den  Vortragenden  zu  der  Schlussfolge- 
rung,  class  insbesondere  für  Wien  ein«;  ge- 
deihliche Entwicklung  und  die  dringend  er- 
wünschte allgemeine  Verbesserung  der  Ver- 
kchrsverhaltnisse  nur  in  der  allgemeinen  Ein- 
führung des  elektrischen  Strassenbahnbc- 
triebes  auf  den  bestehenden  Linien,  bei  ent- 
sprechendem Ausbau  des  vorhandenen  Netzes 
auf  sammtlichen  Hauptstrassen ,  zu  erhoffen 
sein  werde. 

Zeitschrift  für  Eisenbahnen  und  Dampfschiff- 
fahrt.  im. 

[Heft  11,  S.  177.] 
Die    elektrische     Untergrundbahn  in 
Budapest.    Von  Oberingenieur  Hugo 
K  <>  s  1 1  e  r. 

Eingehende  Beschreibung  der  Anlage  und 
des  geplanten  Betriebes  für  die  Budapester 
elektrische  Untergrundbahn.  Zum  Schluus 
zieht  der  Verfasser  hieraus  eine  Reihe  von 
Schlüssen  in  Bezug  auf  die  Wiener  Verkehrs- 
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Verhältnisse  und  macht  einige  Vorschläge  zu 
ihrer  Verbesserung  und  Umgestaltung. 

Zeitschrift  f.  d.  gesammte  Lokal-  u.  Strassen- 

hahnwexen.  /**5. 

[14.  Jahr ii.,  1.  Heft,  S.  1.] 

Uebor  Strassenbahnen  in  G rossstädteu, 
als   Mittel   zur   Bewältigung'  des 
grosss  tad  t isc  Ii  e  ii    Verkehrs.  Von 
Gotthardt  von  Iiitschl  in  Wien. 
Erörterung  der  Grundsätze  über  die  An- 
lage von  Strassenbahnen  zur  Durchquerung 
und  Verbindung  alter,  eng  gebauter  Stadt- 
theile  mit  vorstädtischen  Erweiterungen.  Zu- 
gleich werden  die  verschiedenen  anwendbaren 
Betriebssysteme  (elektrischer  Betrieb,  Seilbe- 
trieb, Dampf-  und  Pferdebetrieb)  erörtert. 

\I4.  Jahrg.,  1.  He/t,  S.  8.] 
Die   Strassen  bah  neu    in    Berlin.  Von 
J.  Fischer-Dick,  königl.    Baurath  in 
Berlin. 

Uebersicht  über  die  Entwicklung  des  Ber- 
liner Pferdebahnnetzes,  über  die  Verbesserun- 
gen des  Oberbaues,  über  die  Gestaltung  der 
Betriebsmittel  und  dicBctriebs-  und  finanziellen 
Ergebnisse  der  letalen  Jahre 

\14.  Jahrg..  1.  Urft.  S.  40.] 
Strassen-  und  Eokalhahn  wesen  in  den 
deutschen  St.'ldten.     Nach  Xeefe's 
statistischen  Tabellen  bearbeitet  von  Dr. 
Karl  Schaefcr  in  München. 
Statistische  Mittheilungen  über  Betriebs- 
mittel und  Verkehr  auf  den  Strassenbahnen 
und  Strassen  der  deutschen  Städte. 

Zeitschrift  für  Transporheesen  und  Strassen- 
bau.  mo. 

\y».  7,  s.  m.] 

Strassenbahnw  agen.    Mit  4  Abbildungen. 

Kurze  Mittheilnngen  über  den  Bau  von 
Strassenbahnwagen  aus  der  Fabrik  von  van 
der  Zypen  &  Charlier  in  föln-Dcutz. 

[.v->.  h.  s.  m.\ 

Der  Rechtsschutz  für  den  Strassenver- 
kehr. Von  Dr.  Karl  HiUe. 
Es  wird  darauf  hingewiesen,  dass  der 
Rechtsschutz,  der  Per.-oncn  zu  Thcil  wird,  die 
an  ihrem  Leben,  ihrer  Gesundheit  oder  ihrem 
Eigenthuin  durch  die  Verkehrsmittel  auf  der 
Strasse  geschädigt  werden,  nicht  immer  gleich 
wirksam  ist.  So  macht  es  /.  1!.  für  Berlin 
einen  grossen  Unterschied,  ob  die  Schädigung 
durch  einen  Strassenbahnwagen  oder  durch 
einen  Omnibus  verursacht  wird.  Im  ersteren 
Falle  steht  dem  Geschadigten  ein  Entschädi- 
gungsanspruch gegenüber  der  Gesellschaft  zu, 
während  im  letzteren  Falle  nur  der  Kutscher 
in  An.s|iru<di  genommen  werden  kann. 


Zeitung  des  Vereins  JJeutscher  Eisenbahn- 
Verwaltungen.  /6Ä5. 

\Xn.  VJ  u  2f),  S.  IUI  u.  J72.) 

Die    elektrischen    Eisenbahnen  Nord- 
amerikas. 

Ausführliche  Mittheilung  auf  Grund  der 
von  dem  Engländer  Dawson  im  laufenden 
Jahrgänge  des  Engi n eeri ng  veröffentlichten 
Studie  über  die  Wirtschaftlichkeit  des  Pferde-, 
Kabel-  und  elektrischen  Betriebes  der  nord- 
amerikanischen Strassenbahnen.  Die  Betriebs- 
uud  finanziellen  Ergebnisse  verschiedener  gut- 
geleiteter  Strassenbahngesellschaftcu  werden 
mitgctheilt  und  verglichen,  und  hieraus  weitere 
Schlüsse  über  die  Vortheile  der  einzelnen  Be- 
triebssysteme für  besondere  Verkehrsverhält- 
nisse gezogen. 

Als  Ergebniss  der  sehr  beachtenswerthen 
Untersuchungen  ist  anzuführen,  dass  bei  voll- 
kommen ebener  und  gradliniger  Strecke  und 
bei  einer  Durchschnittsgeschwindigkeit  der 
Wagen  von  etwa  16  km  in  der  Stunde,  der 
Kabelbetrieb  der  elektrischen  ßetriebskraft 
vorzuziehen  ist,  sobald  die  Wagenfolge 
innerhalb  gewisser  Tagesstunden  beträchtlich 
rascher  wird,  als  eine  Minute.  Andernfalls  ist 
der  elektrische  Betrieb  vorzuziehen,  welchem 
hiernach  zweifellos  ein  weiteres  Feld  offen 
steht,  als  dem  Drahtscilbetrieb.  der  ausserdem 
ein  erhebliches  Anlagekapital  erfordert.  Zu 
beachten  ist,  dass  beim  Pferdebetrieb  die 
Zugkraftkosteu  nahezu  im  Verhältniss  der 
Wagenzahl  wachsen,  oder  dass  die  Kosten  für 
1  Wagenkilometer  auch  bei  wachsender  Wa- 
genzahl nahezu  gleich  bleiben,  während  bei 
mechanischem,  elektrischem  oder  Kabelbetrieb 
diese  Kosten  mit  wachsender  Zahl  der  Wagen- 
kilometer abnehmen,  und  zwar  bei  den 
Kabelbahnen  stärker  als  bei  den  elektrischen 
Bahnen. 

Die  Betriebsverhältnisse  der  sehr  bedeu- 
tenden Westend  -  Strasscnbahn  -  Gesellschaft 
von  Boston,  Mass.,  werden  eingehend  mitge- 
theilt,  und  es  darf  als  ein  hervorragend  gün- 
stiges Ergebniss  derselben  bezeichnet  werden, 
dass  der  Betriebskoeffizient  i  Verhältniss  «1er 
Ausgabe  zur  Einnahme  seit  dem  Jahre  1888 
bis  zum  Jahre  lh*J4  mit  Ein-  und  Durchfüh- 
rung der  elektrischen  Uctriebskraft  von  ><2% 
stetig  bis  auf  ijti,<i0/o  bei  derselben  gesunken 
ist.  Die  Einführung  der  elektrischen  Betriebs- 
kral't  auf  dieser  Strassenbahn  stellte  somit  den 
wirtschaftlichen  Werth  des  neuen  Betriebs- 
systeins völlijr  ausser  Zweifel  und  bahnte  die 
gewaltige  Umwälzung  an,  die  sich  seitdem  in 
fast  allen  Betrieben  der  nordainerikanischen 
Strassenbahngesellschaftcn  vollzogen  hat. 


1  ur  die  Kvdaktixn  vor.'iiHu  örtlich 
V'erlaif  von  Julius  !Hpring<<r  in  Merlin  N. 


l'r.  A.  v.  d  I.ey.-D  in  lierlin. 
-  I'ruck  von  H.  S.  Hi-nuann  in  U<?rlln. 
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Das  neue  österreichische  Gesetz  über 
Bahnen  niederer  Ordnung. 

Von 

Dr.  Albert  Eil  er  in  Wien. 
V. 

Sc  hl  usshet  räch  tätigen. 

Einen  wichtigen  Mnssstab  zur  richtigen 
Beurtheiluug  des  neuen  Gesetzes  und  seiner 
Grundlagen  sowie  für  die  Beantwortung 
der  Frage  nach  seiner  wahrscheinlichen 
Tragweite  bildet  neben  den  bereit«  erwähn- 
ten rechtlichen  Unterlagen,  auf  denen  es 
sich  aufbaut,  ein  Küek blick  auf  die  bis- 
herige Entwicklung  des  Nebenbahnwesens 
in  Oesterreich. 

Unser  Nebenbahnwesen  ist  nicht  sehr 
alten  Datums.  Wenn  man  von  der  im  Jahre 
18Ti5  erbauten  schmalspurigen  Linie  Lam- 
bach  Gmunden  und  von  den  staatlichen 
Nothstandsbautcn  nach  der  Krise  des 
Jahres  1873  (Kriegsdorf  Römerstadt,  dal- 
matinische Staatsbahnen,  Erbersdorf — Wür- 
henthal.  Mürzzuschlag— Neuberg  und  Unter- 
drauburg— Wolfsberg,  197  km),  die  eigent- 
lich nicht  als  Lokalbahnen  aufgefasst  werden  , 
können,  absieht,  beginnt  der  Lokalbahn- 
bau erst  mit  der  Wirksamkeit  des  Gesetzes 
vom  25.  Mai  1880.  Wahrend  hinsichtlich 
des  Hauptbahnwesens  in  Oesterreich  der 
Staatsbahngedanke  nach  mehrfachen  sehr 
unheilvollen  Schwankungen  im  Jahre  1877 
endgiltig  zum  Durchbruche  gehingt  und 
seitdem  in  zweifellosem  Fortschreiten  be- 
griffen ist,  war  im  Nebenbahnwesen  das 
Bestreben  der  österreichischen  Regierung 
von  Anfang  an  daraufgerichtet,  das  Privat- 
kapital  heranzuziehen.  Das  vorbezeichnete 
Gesetz  in  Verbindung  mit  der  Ministei  ial- 
verordnung  vom  29.  Mai  188D,  unterstützt 
durch  den  reichen  Geldmarkt  der  Jahre 
1N82  nnd  1883,  übte  eine  lebhafte  Anzie- 
hungskraft nicht  nur  auf  das  inländische, 
sondern  auch  auf  das  ausländische  und 
insbesondere  deutsche  Kapital.  Noch  im 
Jahre  1880  wurden  101  km  Lokalbahnen 
konzessionirt,  im  nächsten  Jahre  itiö  km 
und  im  folgenden  322  km.  In  diese  Zeit 
fallt  auch  die  Gründung  der  österreichischen 

>:  Siehe  Heft  1,  S.  lüJ. 


Lokaleisen  bahngescll&chaft  und  der  böhmi- 
schen Kommerzialbahnen,  das  folgende  Jahr 
weist  indess  bereits  einen  erheblichen  Rück- 
schritt auf  (146  km).  Das  Privatkapital, 
das  sich  gleich  anfangs  der  voraussicht- 
lich gewinnbringenden  Strecken  bemächtigt 
hatte,  zog  sich  nach  deren  Vollendungzurück. 
Dadurch  sah  sich  die  Regierung  vor  die 
Wrahl  gestellt,  den  weiteren  Ausbau  des 
Neben  bahn  netzes  entweder  selbst  in  die 
Hand'  zu  nehmen  oder  die  Unternehmungs- 
lust durch  Gewährung  von  Unterstützungen 
oder  Bürgschaften  zu  fördern.  Sie  wählte 
den  letzteren  Weg.  Ausserdem  suchte  man 
die  Hauptbahngesellschaften  zum  Bau  von 
Lokalbahnen  heranzuziehen.  So  wurden 
durch  den  Vertrag  mit  der  österreichisch- 
ungarischen  Staatseisenbahn  -  Gesellschaft 
vom  10.  und  12.  November  1882  181,5  km 
Lokalbahnen  sichergestellt.  Auch  der  Kaiser 
Ferdinnnds-Nordbahn  wurde  188ö  anläss- 
lich der  Verleihung  der  neuen  Konzession 
der  Bau  von  10  Lokalbahnen  auferlegt.') 
Auf  Grund  des  Ende  1886  erloschenen  Ge- 
setzes waren  87  Linien  (2400  km)  konzessio- 
nirt worden,  darunter  11  (600  km)  mit 
direkter  staatlicher  Unterstützung.  Das 
Gesetz  vom  Jahre  18M7  hat  wenig  zur  Ent- 
wicklung des  Lokalbahnwcsens  beigetragen, 
und  gerade  seit  diesem  Jahre  ist  ein  merk- 
licher Stillstand  in  der  Entwicklung  wahr- 
zunehmen, wie  folgende  Tabelle'-')  zeigt. 
Es  wurden  konzessionirt: 


I8HO 

7  Linien 

100,-j  kin 

1881 

20 

501,1  ,. 

1882 

15 

322.a  ,. 

1WS3 

7 

Utk:.  .. 

18H1 

10 

" 

120.5  .. 

1885 

10 

.iiO.i  ., 

1  *8l» 

IS 

c*e,L.  .. 

18-7 

188- 

8 

130,.  .. 

lKsM 

Ii 

v 

129.8  „ 

l8itO 

252,::  ., 

1*01 

131.-  ., 

10!»  Linien  km. 

Von  den  konzessionirten  109  Linien 
sind  2»»  auf  Grund  des  Vertrages  mit  der 

\j  Ver-I  Küll  sche  Knc.vkloi.il. lie,  V.  Hand, 
Seite  22t*i  und  2267. 

a  Siehe  die  bereit*  angeführte  Monographie 
Sonnensehein's  Seile  :J3.  der  obi^rc  Tabelle 
entnommen  wurde. 
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österreichisch-ungarischen  Stuatseisenbahn- 
gesellschaft  und  des  Vertrages  mit  der 
Ferdinands-Nordbahn  vom  10.  Januar  und 
17.  Juli  1885  ohne  Belastung  des  Staats- 
schatzes und  bei  der  Ferdinands-Nord- 
bahn auch  ohne  Belastung  der  Inter- 
essenten sichergestellt  worden.  Weitere 
15  Linien  sind  mit  Hilfe  direkter  Staats- 
unterstützungen  zu  Stande  gekommen.  Mit 
Ende  des  Jahres  1893  waren  von  15  967,8  km 
im  Betriebe  stehender  Eisenbahnen  2277,4  km 
Lokalbahnen  und  43,2  km  elektrische,  Zahn- 
rad- und  Drahtseilbahnen.  Davon  entfielen 
auf  die  k.  k.  Staatsbahnen  (6392,4  km) 
352,2  km,  und  auf  die  für  Rechnung  der 
Eigenthurasgesellschnften  durch  den  Staat 
betriebenen  Bahnen  (1241,9  km)  692  km 
Lokalbahnen.  Unter  den  Privatbahnen  im 
Privatbetriebe  (7110,7  kmi  befanden  sich 
1682.3  km  Lokalbahnen.  Der  Umfang  der 
Lokalbahnunternehmungcn  belief  sich  daher 
auf  nur  16,69%  der  Hauptbahnen  (13647,1 
km)').  Dio  weitaus  grösste  Anzahl  von  Lokal-  j 
bahnen  ist,  wie  man  sieht,  auf  die  Anregung  i 
des  Privatkapitals  zurückzuführen, und  zwar  j 
erfolgte  der  Bau  entweder  durch  Haupt- 
bahngesellschaften oder  durch  kleine  Ak-  ] 
tienunternehmungen.  Bei  letzteren  über- 
nahm gewöhnlich  der  Staat  oder  die  an- 
grenzende Hauptbahn  den  Betrieh.  Ein 
Tlieil  der  Linien  gelangte  durch  die  Ver- 
staatlichung der  Hauptbahnunternelimuugcn 
in  die  Hände  des  Staates.  Im  Jahre  1890 
tritt  nun  zu  diesen  beiden  Elementen  ein 
neuer  wichtiger  Faktor,  die  Länder.2) 
Die  kühle,  jeder  Beeinflussung  abholde 
Haltung  des  Staates,  die  beengenden  und 
unzureichenden  Nonnen  dos  alten  Gesetzes,  1 
das  nur  auf  Gewinn  gerichtete  Streben  des 
vorherrschenden  Privatkapitals,  das  be- 
greiflicherweise —  nicht  den  wohldurchdach- 
ten Ausbau  des  Nebenbahnnetzes  und  «-.ine  , 
gleich  massige  Entwicklung  der  einzelnen  : 

l)  Vergl.  Verordnungsblatt  des  k.  k  Han- 
delsministeriums für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
tiitirt,  No.  73,  vom  28.  Juni  IS'J4,  ferner  die 
Statistik  der  Trauiways  mit  Pferdehetrieb  in 
den  im  Keichsrathc  vertretenen  Königreichen  ■. 
und  Ländern  für  das  Jahr  i>92  in  den  Nach- 
richten über  Industrie  und  Verkehr  aus  dein 
statistischen  Departement  des  k.  k.  Handels- 
ministerium» für  1*92;  ferner  die  .Statistik  der 
Schmalspurbahnen  von  A.  Birk.  Zeitung'  des 
Vereins  deutscher  Eisenbahn  v  er«  altuugcu  vom 
17.  Miliz  lsyj,  No.  22.  Eine  Uebersicht  der 
Ende  1*93  vorhandenen  Schk  |i|»bahuen  (1290km  < 
enthalt  die  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  II.  Jahr- 
gang, Heft  3,  Seite  139  ff. 

*   Vergl.  Abschnitt  I,  Heft  2,  Seite  59  u.  liü. 
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Länder  in  dieser  Richtung,  sondern  lediglich 
den  eigenen  Vortheil  im  Auge  hatte,  endlich 
die  Kapitalsnrmuth  der  östlichen  Länder 
Cisleithaniens  einerseits  und  die  durch  die 
Bodengestaltung  der  westlichen  Gebiete  sich 
ergebenden  Schwierigkeiten,  hatten  nicht 
bloss  ein  allgemeines  Zurückbleiben  Oester- 
reichs im  Nebenbahnwesen,  sondern  uueh 
eine  ungleichmässige  Entwicklung  dieses 
Netzes  in  den  einzelnen  Ländern  zur  Folge. 

Alle  diese  Umstände,  insbesondere  aber 
die  allzuweit  gehende  Zurückhaltung  der 
Staatsgewalt,  die  mit  der  bisherigen  Methode 
verbundene  Schwierigkeit  und  Kostspielig- 
keit der  Geldbeschaffung,  die  heute  das 
Haupthindernis  des  Lokal  bahn  baue«  dar- 
stellt, sodann  die  sich  nllerwärts  mehrende 
Sehnsucht  nach  Lokalbahnen,  endlich  die 
sich  Bahn  brechende  Erkenntniss.  dass  die 
Vortheile  einer  zu  erbauenden  Lokalbahn 
nicht  wie  bisher  zum  grossen  Theile  dem 
fremden  Kapital,  sondern  ganz  den  eigent- 
lichen Interessenten  zu  gute  kommen  soll- 
ten, Hessen  den  Gedanken  an  Selbsthilfe 
zur  Reife  gelangen. 

Das  steirische  System  sieht  nun  da* 
Land  als  den  Interessenten  an,  der  an 
erster  Stelle  berufen  und  geeignet  erscheint, 
den  Lokalbahnbau  zu  fördern.  Der  Kredit 
eines  Landes,  der  in  der  Regel  besser  ist, 
als  der  Privatkredit,  soll  zur  Beschaffung 
billigen  Kapitals  verwendet  werden.  Die 
genauere  Kenntniss  der  eigenen  Bedürf- 
nisse soll  eine  Gewähr  dafür  bieten,  dass 
auf  diesem  Wege  nur  wirtschaftlich  ge- 
rechtfertigte, finanziell  sichergestellte  Lokal- 
hahnen zu  Stande  kommen.  In  den  ver- 
schiedenen Landesgesetzen  wird  als  Grund- 
satz der  Ausschluss  jede;-  Gefahr  für  den 
Landesfonds  aufgestellt.  Ausserdem  soll 
die  Verwaltung  durch  dus  Land  im  Wege 
eines  Landeseisenbahnamtes  eine  billigere 
sein,  als  jede  andere. 

Einen  zweifellosen  VorzugdiesesSystems 
bildet  die  durch  Benutzung  des  Landes- 
kredits in  den  meisten  Fällen  ermöglichte, 
bedeutend  billigere  Geldbeschaffung,  die  je- 
doch durch  die  bisher  übliche  Pauschal- 
vergebung des  Baues  der  einzelnen  „Lan- 
desbahnen" an  grössere  Bauunternehmungen 
so  ziemlich  wett  gemacht  wurde.  Dieser 
wahrscheinliche,  jedoch  keineswegs  fest- 
stehende Vortheil  vermag  jedoch  den  zahl- 
reichen Nachtheilcn  des  Systems  nicht  ent- 
fernt die  Wage  zu  halten.  Seine  llaupt- 
schwäche  besteht  vor  allem  darin,  dass  das 
Land  nach  diesem  System  zur  stärksten 
Leistung  herangezogen  wird,  obwohl  es  in 
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geringerem  Masse  Lokalbahnintcressent  ist, 
als  der  Staat  oder  gar  die  Lokalinteressen- 
ten (.Bezirke,  Gemeinden.  Private).  Die 
Interessen  des  Landes  als  Eisenbahnunter- 
nehmer decken  sich  einerseits  nicht  mit 
denen  der  eigentlichen  Interessenten,  der 
Bezirke  und  Gemeinden,  andrerseits  sind 
für  das  Land  die  höheren  Gesichtspunkte 
nicht  vorhanden,  von  denen  aus  der  Gc- 
sammtstaat  den  Ausbau  seines  Eisenbahn- 
netzes zu  fördern  bestrebt  sein  rauss.  Als 
Interessenten  einer  Lokalbahn  erscheinen 
daher  iu  erster  Linie  die  in  die  Zone  der 
betreffenden  Lokalbahn  fallenden  Bezirke, 
Gemeinden  und  Private,  in  weiterem  Sinne 
der  Staat;  das  Interesse  des  Landes  steht 
in  dritter  Linie.  Die  Übrigen  praktischen 
Gründe,  die  gegen  das  System  sprechen, 
hat  Sonnenschein  sofort  bei  dessen  Ein- 
führung in  Steiermark  iu  treffender  Weise 
zusammengefaßt.  Der  genannte  Fachmann 
bemerkt  d.  f.  folgendes: 

„Dureli  die  Gewährung  der  Landesgarantie 
bis  zu  zwei  drittel  des  Anlagekapitals  wird  in 
das  Landesbudget  ein  unsicherer  Faktor  einge- 
führt, dessen  Einrluss  auf  die  Gestaltung  der 
Laudcsnnauzcii  sich  von  Anfang  an  nicht  ab- 
sehen l.'isst.  Die  Aufgaben  der  Länder  auf 
dem  Gebiete  des  Schulwesens,  der  Landes- 
kultur und  der  Strassenerhaltung  sind  so 
weitgehende,  ihre  Einnahmen  im  Gegensatze 
zu  den  Staatseinkünften  aber  derart  begrenzte, 
dass  das  Eintreten  eines  Landes  in  das  Ge- 
biet der  Eiscnbahiumtcruehmung  als  nicht  be- 
rechtigt angesehen  «erden  kann.  Wenn  das 
steiermarkische  Landcseiseiibnlinamt  mit  noch 
so  grossem  Eifer  die  Anlagekosten  der  zu  er- 
bauenden Lokalbahnen  herab/.udiiicken  be- 
strebt ist,  so  kann  es  »loch  gegen  die  Indivi- 
dualität der  Eisenbahn  nicht  au  kämpfen,  welche 
es  mit  sich  bringt,  dass  eine  im  Laufe  der 
Zeit  zu  Blüthe  gelangende  Eisenbahnlinie  in 
den  ersten  Jahren  ihrer  Entwicklung  ein  un- 
günstiges Ergebnis«  liefert.  Aus  diesem 
Grunde  wird  das  auf  begrenzte  Einnahmen 
angewiesene  Landesbudget  seihst  bei  der 
grössten  Vorsicht  auf  eine  unsichere  Grund- 
lage gestellt,  und  die  nächste  Folge  davon 
wird  sein,  dass  andere  Bedürfnisse,  deren  Be- 
friedigung uaturgemiiss  in  den  Bereich  der 
autonomen  Landesverwaltung  fällt,  zurück- 
gestellt werden  müssen. - 

Die  Bctheiligung  des  Landes  wird  da- 
her zu  sehr  in  den  Vordergrund  geschoben, 
die  eigentlichen  Interessenten  treten  zurück. 
Auch  die  Privatunternehmung  wird  durch 
das  Land  selbst  lahm  gelegt,  da  sie  ja  einen 
Konkurrenten  darstellt. 

Diese  Voraussngungen  werden  durch 
die   bisherigen   finanziellen  Erfolge  oder, 


besser  gesagt,  Misserfolgc  der  steierischen 
Landesbahnen  vollinhaltlich  bestätigt.1) 

')  Wie  schon  erwähnt,  hatte  der  steier- 
markische Landesausschuss  von  dem  Landes- 
anlchcn  von  10  Millionen  Gulden  zuerst 
4  Millionen  Gulden  mit  dem  Ziusfusse  von 
4%  zum  Kurse  von  98%  begeben.  Nach  Ab- 
zug der  Begebungskosten  von  31 108  fl.  89  kr. 
betrug  der  Erlös  dieser  Serie  3  888  831  fl.  11  kr., 
was  einem  Nettokurse  von  97,au/o  entspricht. 
Die  Begebung  der  II.  Serie  von  i,c  Millionen, 
welche  für  1.  Oktober  1898  in  Aussicht  ge- 
nommen war,  musste  infolge  der  ungünstigen 
Lage  des  Geldmarktes,  verschoben,  und  für 
das  Erforderniss  durch  Aufnahme  eines  Kre- 
dites von  760  000  fl.  bei  der  steiermärkischen 
Eskomptebank  (gegen  eine  Verzinsung  von 
Va°/o  über  den  jeweiligen  Wechselzinsfus.s  der 
österreichisch  •  ungarischeu  Bank)  gesorgt 
werden.  Die  mit  Ende  Februar  1891  endlich 
begonnene  Emission  ergab  ein  Ncttocrtrttgniss 
von  1  559  216,86  fl.  für  das  Land,  was  einem 
Kurse  von  etwa  97,:>%  entspricht.  Hinsicht- 
lich des  Bestbetrages  von  4,i  Millionen  hat 
der  Laudesausschuss  nunmehr  um  die  Ge- 
nehmigung des  Landtages  zur  Begebung  nach- 
gesucht, welche  ihm  auch  crtheilt  wurde. 

Steiermark  hat  daher  bis  heute  ein  Kapital 
von  5,ü  Millionen  Gulden,  abzüglich  der  Geld- 
beschaffungskosten ein  solches  von  5448047,H7  fl. 
für  seine  Bahnen  aufgebracht. 

Von  Landesbahnen  befinden  sieh  gegen- 
wärtig im  Betriebe: 

1.  t'illi  Wüllan  sammt  dem  Flügel  Hunds- 
dort—  Skalis,  39,3  km,  eröffnet  am  -29.  De- 
zember lh91. 

2.  Preding— Slainz— Wiesclsdorf,  ll,:i  km, er- 
öffnet am  27.  November  1892, 

•H.  PöBschach-Gonobitz,  14,-  km,  eröffnet 
am  '20.  Dezember  1*92, 

4.  Kapfcnbcrg— Seebach— An,  22,u  km,  er- 
öffnet am  b.  Dezember  1*93,  und 

5.  Unzmarkt -  Murau  Mautcrndorf  (die  Mur- 
thalbahn), 7t>,v  km,  eröffnet  am  9.  Ok- 
tober 1894. 

Sämmtliche  Linien,  mit  Ausnahme  der 
unter  1  angeführten,  sind  schmalspurig. 

Nach  dem  ursprünglichen  Voranschläge 
sollten  aus  dem  Gesammtkapitalc  von  10  Mil- 
lionen ausser  diesen  fünf  Bahnen  noch  die 
Linien  Zeltweg-Wolfsberg,  l'ntcrdrauburg — 
Wöllan  und  St.  Georgen— Sauerbrunn—  Landes- 
grenze,  gebaut  werden  Die  Baukosten  für 
sämmtliche  acht  Linien  waren  mit  11, i  Millionen 
veranschlagt.  Der  den  Landesfonds  überstei- 
gende Best  sollte  durch  Interessentenbeiträgo 
beschafft  werden.  Obwohl  nun  bisher  bei 
keiner  Linie  das  Baukonto  vollständig  zum 
Abschlüsse  gelangt  ist,  geht  doch  aus  den 
Baurechmmgen  schon  heute  mit  voller  Be- 
stimmtheit hervor,  dass  die  veranschlagten 
Summen  bei  weitem  nicht  genügen  werden. 
Bisher  konnten  nur  bei  zwei  Linien  gering- 


Digitized  by  Google 


Das  neue  österroü  bische  tiesetz 

Zu  sehr  ähnlichen  Ergebnissen,  wie  diese 
bisher  in  Steiermark  erzielt  wurden,  wird 
die  Jänderweisu  Organisation"  in  Böhmen 
und  Galizien  führen,  wenn  sich  vielleicht 
auch  bei  crsterein  Kronlande  der  Erfolg 
etwas  günstiger  gestalten  kann,  da  dieses 
auf  einer  bedeutend  höheren  Stufe  wirt- 
schaftlicher und  industrieller  Entfaltung 
steht,  als  das  Alpenland  Steiermark.  Mit 

f'ügigc  Ersparnisse,  welche  übrigen*  noch 
nicht  vollständig  feststehen,  gegenüber  dem 
Voranschlag  erzielt  werden  bei  Cilli-  Wüllan 
etwas  über  1000  tl.  von  dem  Voranschläge  von 
2,:  Millionen,  hei  Pültschach- (lonobilz  etwa 
IbOiO  fl.  von  dem  Kredite  von  350000  tl.)-  Da- 
gegen haben  sich  hei  den  unter  2  und  I  an- 
geführten Bahnen  sehr  namhafte  Ueberschrei- 
tungen  orgeben.  Hei  l'reding— Wieselsdorf 
wurden  an  Stelle  des  veranschlagten  Betrages 
von  270000  H.  313  054  tl.  71»  kr.  verausgabt,  so 
dass  sich  ein  Mehrbetrag  von  1.")%  ergiebt.  Bei 
Kaltenberg  Seebach  betrügt  diese  l.'ebcr- 
sohreitung  gar  32°  fl.    da   statt  0,7  Millionen 

Millionen  verbaut  wurden.  Die  genannten 
vier  Linien  haben  daher  ungefähr  354  000  H., 
d.  i.  4023  <I.  für  da*  Kilometer  mehr  erfordert. 
I)ie  Buuroehiiun<r  der  seinerzeit  mit  2,1  Mil- 
lionen  veranschlagten  Ylurthalbahu  ist  heute 
noch  lange  nicht  abgeschlossen,  doch  wird  man 
kaum  irre  gehen,  wenn  man  auch  für  diese 
Linie  eine  lehersehreitung  des  veranschlag- 
ten Betrage»  prophezeit.  Da  ferner,  wie  heute 
schon  unzweifelhaft  feststeht,  für  Wüllan— 
l  uierdrauburg  der  ursprüngliche  Betrag  nicht 
ausreichen  wird,  so  wird  aus  dem  Lrlüso  der 
III.  Serie  des  Laitdesanlehcns  ausser  dieser 
Linie,  welche  die  Vorbedingung  einer  Besse- 
rung der  Verhältnisse  von  (  Uli  Wüllan  bildet, 
kaum  mehr  eine  andere  bestritten  worden 
können.  Der  Ausbau  der  zwei  übrigen  Linien 
dürfte  daher,  da  nach  den  bisher  gemachten 
Krfahrungcu  wohl  kaum  mehr  ein  steirischer 
Landtagsabgeordneter  für  die  Aufnahme  eines 
neuen  Anlehens  stimmen  wird,  auf  lange  Zeit 
hinausgeschoben  sein.  Wie  ein  Blick  auf  die 
Karte  zeigt,  sind  gerade  diese  beiden  wich- 
tige Durchgaugsliuieu .  wahrend  Gonobitz  — 
l'ült*chach  und  l'reding—  Wieselsdorf  Verhält- 
nis*!.lässig  werthlose  Sackbahnen  darstellen. 

Auch  die  bisherigen  Erträgnisse  der  in 
Betrieb  stehenden  Laudesbahnen  weichen  im 
allgemeinen  sehr  bedeutend  von  den  aulge- 
stellten Krtragsberechnungen  ab.  obwohl  schon 
nach  diesen  eine  starke  Belastung  der  Inter- 
essenten und  namentlich  der  Bezirke  in  Aus- 
sicht genommen  war.  So  wurde  ursprünglich 
für  ril  Ii -Wüllan  eine  Mindeslroheinnahiiie 
von  2**)0U0  tl  berechnet,  die  voraussichtlichen 
Ausgaben  sollten  wono  tl.  betragen,  woraus 
sich  ein  Beinertrag  von  I700uo  h\,  d.  h.  eine 
Verzinsung  von  i;,-.'",„  des  \  craiischlagten  An- 
lagekapital* ergiet't. 


über  Bahnen  niederer  Ordnung.    |  n.rÄbahVjL 

Ausnahme  von  Niudcröstcrreich  zuigen  da- 
her die  übrigen  Lander  keine  besondere 
Lust,  auf  die  Wünsche  der  Regierung  ein- 
zugeben, sondern  nehmen  ein«  abwartende 
Haltung  ein  (Mähren,  Oberösterreich,  Kärn- 
then,  Tirol).  Die  Verländerung  stellt  also 
keineswegs  die  richtige  Lösung  der  Lokal- 
bahnfrage dar,  sondern  wird  ein  hem- 
mendes Glied  in  der  Entwicklung  bilden. 


Thatsäehlich  aber  betrugen: 


die 

.!,<• 

.Icr 

im  -lalir« 

Rolicinn.i  Innen 

Ausgaben 

Keincrlr.iB 

II. 

fl. 

It. 

1802 

174  075 

81  (109 

93  875 

1803 

141365 

SO  814 

(»551 

1804 

(.-■•llAty.un;:* 

175270 

81  000 

!>4  270 

Wie  man  sieht,  blieben  die  thatsachlichen 
Boheiniiahmcn  in  zwei  füllen  um  ein  drittel, 
im  Jahre  1803  fast  um  die  Hälfte,  der  Kein- 
ertrag  natürlich  in  einem  bedeutend  erhöhten 
Verhältnisse  hinter  den  Ansätzen  des  An- 
schlages zurück.  Das  Erforderniss  für  Ver- 
zinsung und  Tilgung  konnte  daher  in  keinem 
Kalle  aus  den  Einnahmen  bestritten  werden. 
Wenn  nun  auch  vorläufig  das  Land  noch 
keinen  Schaden  erleidet,  da  der  Besitzer  der 
Schallthaler  Kohlenwerke  für  die  Fehlbetrage 
aufzukommen  hat,  so  ist  doch  schon  heute  die 
Befürchtung  nicht  unbegründet,  dass  dieser 
Bürge  und  Zahler  unter  der  Last  seiner  Bürg- 
schaft, die  sich  für  diese  drei  Jahre  allein  auf 
über  03000  II.  stellt,  noch  vor  Ablauf  der  Bürg- 
schaftsdauer zusammenbricht,  wenn  sich  die 
Ertragnisse  nicht  bessern. 

Noch  ungünstiger  für  das  Land  gestalteten 
sieh  die  Verhältnisse  bei  der  Linie  Pieding — 
Wieselsdorf.  Für  diese  Linie  wurden  zwei 
Krtragsberechnungen  aufgestellt,  die  erstere 
(de*  Landesansschussesi  berechnet  25  3B»  tl. 
als  Iloheinnahme.  Nach  Abzug  der  mit 
16  200  II.  veranschlagten  Ausgaben  ergäbe 
sich  daher  ein  Reinertrag  von  !>II0  H.  Die 
Ansätze  dos  Ki*cul.»ahnaussehusses  sind  bei- 
läufig um  die  Hälfte  niedriger  gehalten.  Mit 
letzteren  Aiisilty.cn  stimminen  die  wirklichen 
Krfolge  so  ziemlich  üborciu. 

Es  betrugen  nämlich: 


im  -laliri. 

lie 

Kolii'inniliineii 

.1. 

.Ii.- 
Aufgaben 
fl. 

.1er 
licincrtraj: 
II 

ltt):i 

16  790 

0  30!) 

0  429 

1*01 

1103-» 

OülO 

5  320 

Dies  entspricht  einer  Verzinsung  von  2,« 
und  ],;%.    In  beiden  .Innren  reichten  natürlich 
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Die  Hauptschwierigkeit  für  eine  ge- 
deihliche Entfaltung  des  Nebenbahnwesens 
liegt  in  der  schwierigen  und  thenren  Geld- 
beschaffung. Schon  der  Unterbringung  des 
Prioritäten-  oder  Prioritütsaktienknpitnls 
stellen  sich  bis  heute  grosse  Schwierigkeiten 
in  den  Weg.  Wenn  nicht  eine  kapital- 
kräftige Hauptbahngesellschaft  oder  eine 
autonome  Körperschaft  oder  der  Staat  baut, 
oder  die  beiden  letzteren  bürgen,  muss  das 
erforderliche  Kapital  in  den  meisten  Fällen 
in  der  Weise  beschafft  werden,  dass  die 
Obligationen  von  irgend  einer  Bank,  die 
indess  erst  gefunden  werden  muss,  (etwa 
mit  der  Hälfte  des  Nennwerthes)  beliehen 
werden.  Die  Bank  behält  sich  zugleich 
meistens  das  Optionsrecht,  d.  h.  das  Recht 
vor,  im  Falle  sich  die  Bahn  als  ein  gutes 
Anlageobjekt  herausstellen  sollte,  die  Obli- 
gntionen  oder  Vorzugsaktien  zu  einem  im 
voraus  bestimmten,  in  der  Regel  tief  unter 


die  Erträgnisse  nicht  bloss  nicht  zur  Deckung 
des  Verzinsung?-  und  Tilgungserfordernisses, 
sondern  es  muss,  ausser  dein  Bürgen  der  Be- 
zirksvertretung  Stainz,  die  5200  fl.  jährlich 
gewährleistet  hatte  und  ausserdem  einen  ver- 
lorenen Beitrag  von  10000  n.  hatte  leisten 
müssen),  noch  der  Landesfonds  mit  einem  Be- 
trage herangezogen  werden,  der  sich  für 
beide  Jahre  zusammen  auf  über  2000  fl.  stellt. 

Geradezu  trostlos  aber  liegen  die  Dinge 
bei  Pöltschach— Gonobitz. 

Für  diese  Landesbahn  veranschlagte  der 
Kisenbabnausschuss  an  Roheinnahmen  23OU0  ti., 
an  Ausgaben  16 (XX)  ti.,  der  Ertrag  war  dem- 
nach mit  7«X>  rl.  geschätzt.  Der  Bezirk  Go- 
nobitz  übernahm  nebst  anderen  Lasten  eine 
jährliche  Bürgschaft  von  6300  fl.  Die  w  irklichen 
ltoheinnahmen  betrugen  nun  im  Jahre  lb93 

12  871t  tl.,  im  Jahre  1894  (vorläufig)  12  06o  fl. 
Nach  Abzug  der  Ausgaben  von  9102  rl.  und 
7998  tl.  ergab  sich  daher  ein  lieiuerträgniss 
von  3708  rl.  und  4062  rl..  was  einer  Verzinsung 
von  l,t"/0  nnd  1,»%  de*  Anlagekapitals  ent- 
spricht. Die  Einnahmen  sind  daher  beinahe 
um  die  Hälfte,  hinter  dem  Anschlage  zurück- 
geblieben und  ausser  der  Heranziehung  der 
Bürgen  zur  vollen  Leistung  muss  der  Landes- 
fonds noch  etwa  84CO  fl.  zuschicssen. 

Bei  Kapfeuberg-Scebach  decken  sich 
allerdings  die  Ertragsziffern  des  vorigen  Jahres 
so  ziemlich  mit  der  aufgestellten  Berechnung. 
Es  betragen  nämlich  die  Koheinnahmen  etwa 
GoouOfl  (veranschlagt  62151  II.),  die  Ausgaben 
etwa  40liO(i  fl.  (veranschlagt  41  (WO  fl.).  Der 
Reinertrag  stellt  sich  daher  auf  etw  a  20000  ü. 
(gegen  21 151  fl.  des  Anschlags).  Zufolge  der 
bedeutenden  Ueberschreitung  an  Baukapital 
verzinst  sich  letzteres  jedoch  nur  mit  1.«%,  so 
dass  nebst  voller  Leistung  der  Bürgen  von 

13  000  fl.  sich  noch  die  Notwendigkeit  eines 


dein  Nennwerthe  stehenden  Kurse  zu  Uber- 
nehmen. Diesem  Uebelstande  sollte  die 
länderweisc  Organisation  abhelfen.  Ganz 
besondere  Schwierigkeiten  bietet  in  den 
meisten  Fällen  auch  die  Beschaffung  des 
Kapitalteiles,  der  keine  Verzinsung  er- 
warten lässt,  der  Stammaktien,  wie  schon 
s.  Z.  anlässlich  der  Debatte  über  eine  frü- 
here Lokalbahngcsetzvoriage  der  damalige 
Handclsminister  und  gegenwärtige  Minister 
des  Innern,  Marquis  Bacqnehem,  treffend 
bemerkte.  Namentlich  die  gerechte  und 
gleichmässigc  Vertheilung  dieses  Kapitals 
auf  die  einzelnen  Interessenten  ist  heute 
beinahe  ein  Ding  der  Unmöglichkeit.  Ge- 
rade diese  Fragen  werden  durch  das  alte 
Gesetz  in  keiner  Weise  berührt. 

Die  Hauptaufgabe,  die  daher  der  Regie- 
rung im  gegenwärtigen  Zeitpunkte  erwuchs, 
bestand  in  der  Lösung  des  Problems  einer 
möglichsten  Erleichterung  und  Systenrisi- 

ZuschusM's  von  etwa  90t»)  rl.  aus  dem  Eisen- 
bahnfonds zur  Deckung  des  Zinsen-  und  Til- 
gungserfordernisses ergeben  w  ird. 

Die  M urthalbahn  wurde  erst  am  !>.  Ok- 
tober 1694  eröffnet.  Nach  dem  Berichte  betrug 
die  monatliche  vorläufige  Transporteinnahme 
lmrtX)  II.  Gleiche  Einnahmen,  für  sitmuitliche 
Monate  des  Jahres  gerechnet,  würden  zur 
Deckung  des  Zinsen-  und  Tilgungserforder- 
nisses nicht  hinreichen. 

Die  Summe  der  Beträge,  welche  für  die 
verflossenen  drei  Jahre  die  Bürgen  der  steiri- 
scheu  Landesbahnen  zuschiessen  müssen,  stellt 
sich  auf  über  129  00»  fl.  Der  Zuschuss  aus  dein 
Eiseubahufouds  beträgt  für  2  Jahre  etwa 
2OOOO  fl.  Für  die  einzelnen  Jahre  verteilen 
sich  die  Zuschüsse  liir  das  Kilometer  wie 
folgt: 

1892  513  tl., 

18!W  1«*S2  ., , 

180  t  >.  vorläufig: .    .    670  .,  • 

1  »er  Laudesuusschuss  und  der  Eiscubahn- 
auvschuss  gestchen  in  ihren  letzten  Berichten 
auch  schon  offen  ein,  dass  die  Landebahnen 
heute  bereits  eine  Gefahr  für  das  Landes- 
budget  bilden.  Au*  diesem  Grunde  w  ird  auch 
seitens  des  Landes  die  Verpachtung  zweier 
Linien.  Knpfeuberg  -  Seebach  -  Au  und  Pölt- 
schach— Gonobitz,  an  die  Südbahngesellschal't 
oder  „deren  Rechtsnachfolger"  angestrebt  und 
zw  ar  zu  einem  das  heul  ige  Erträgniss  bedeu- 
tend übersteigenden  l'acht>chilliugc.  Dies 
dürfte  indess  kaum  gelingen,  wenn  nicht  die 
Schadloshaltung  der  Siidbahngescllschaft  in 
anderer  Weise,  sei  es  durch  das  Land,  sei  es 
durch  den  „angenommenen  Rechtsnachfolger 
im  Betriebe",  den  Staat,  erfolgt.  Eines  wie 
das  andere  würde  nur  die  Verschleierung 
eines  tatsächlichen  Misserfolges  bedeuteu. 


Digitized  by  Google 


210  D;is  neue  österreichische  Gesetz  ül 

i 

rang  der  Kapitalbeschaffung.  Diese  Auf- 
gabe zerfiel  in  zwei  Tlieile.  In  formeller 
(legislativer)  Beziehung  musstc  eine  geeig- 
nete Sammelstelle  für  die  Aufnahme  solcher 
Papiere,  eine  gemeinsame  Institution,  ge- 
schaffen werden  (Rentenbank),  und  es  galt, 
bindende  Normen  über  eine  gerechte  Ver- 
theilung  des  von  den  Lokalintcressenten  zu 
übernehmenden  Knpitaltheilcs  aufzustellen; 
in  materieller  Hinsieht  konnte  der  Staat  die 
Aktion  fördern,  indem  er  bei  entsprechenden 
Opfern  seitens  der  Interessenten  den  Bau 
von  Lokalbahnen  entweder  selbst  in  die 
Hand  nahm  oder  das  fehlende  Kapital  durch 
verlorene  Beitrüge  und  Gewührung  von 
Zinsbürgschaften,  und  zwar  in  ausgedehn- 
terem Masse,  als  dies  bisher  geschehen 
war,  ergänzte.  Letzteres  ist  auch  thntsach- 
lich  durch  die  im  März  v.  J.  eingebrachte 
Lokalbahnvorlage  erfolgt.  Der  Ablauf  der 
Gültigkeitsdauer  des  alten  Gesetzes  bot 
einen  Anlass  einerseits  zu  einer  zweckent- 
sprechenden Revision  der  bereits  im  frü- 
heren Gesetze  für  Lokalbahnen  gewährten 
Begünstigungen,  andrerseits  zum  Versuch 
einer  Lösung  der  obigen  Probleme.  Es 
muss  nun  leider  gesagt  werden,  dass  das 
neue  Gesetz  den  ihm  erwachsenen  Auf- 
gaben nicht  gerecht  geworden  ist,  Die 
Ausdehnung  der  bereits  im  alten  Gesetze 
enthaltenen  Begünstigungen  ist  zwar  zwei- 
fellos recht  verdienstlieh,  doch  entsprechen 
diese  Neuerungen,  insofern  sie  im  Rahmen 
des  alten  Gesetzes  erfolgten,  entweder  der 
bereits  bestehenden  Uebung,  oder  sie  sind 
von  geringer  praktischer  Bedeutung.  Den 
Hauptzweck  aber,  die  Erleichterung  der 
Kapitalbeschaffung,  wird  das  neue  Gesetz 
nicht  erfüllen.  Die  darauf  abzielenden  Be- 
stimmungen sind  unklar  und  gewähren 
jeder  administrativen  Willkür  den  freiesten 
Spielraum,  ohne  jedoch  den  angestrebten 
Zweck  in  allgemeiner,  befriedigender  Weise 
zu  erreichen,  nierbei  hat  namentlich  die 
Pathenschaft  der  ungarischen  Vizinalbahn- 
gesetzgebung  keinen  sehr  segensreichen 
Einfluss  geübt.'» 

lieber  die  Entwicklung  des  Nebeubabn- 
wesens  in  Ungarn  siehe  Köir.schc  Encyklo- 
pädie,  Bd.  V,  Seite  22»>7  ff.  Dass  die  durch  die 
dortigen  Gesetze  geschaffenen  Verhältnisse 
keineswegs  so  günstige  sind,  wie  allgemein 
iauch  von  Kalt  an  angenommen  wird,  be- 
weist ein  auch  im  9.  Hefte  des  II.  Jahrgangs 
der  Mitlhcilungen  des  Vereins  für  die  Förde- 
rung des  Eukal-  und  Slrassenbahnwesens  ab- 
gedruckter, s.  Z.  viel  besprochener  Artikel  «les 
Pester  Lloyd  vom  29.  April  v.  J.  Derselbe 
bringt  folgende  Angaben: 


er  Halmen  niederer  Ordnung     I  f,lr  KieiÄnen. 

Auch  die  Einbeziehung  von  Haupt- 
bahnen zweiter  und  dritter  Ordnung  in  den 
Rahmen   des  neuen  Gesetzes  scheint  mir 

„Im  Jahre  hatte  das  ungarische.  Eisen- 
bahnnetz eine  Liinge  von  1700  km  mit  einem 
Anlagekapital  von  17o  Millionen  Gulden,  Ende 
1892  schon  12  200  km  mit  einem  Anlagekapital 
von  1220  Millionen  Gulden,  wovon  7102  km 
oder  5S,i%  des  gesammten  Netzes  Eigeiithuui 
des  Staates  sind  und  2214  km  Privalbabnen 
in  seinem  Beirieb  sich  befanden. 

Im  Verlaufe  von  11  Jahren  (18-si  —  1892)  er- 
reichte das  ungarische  Lokalbahnnctz  eine 
Ausdehnung  von  3722  km  mit  einem  Anlage- 
kapital im  Nennbeträge  von  128  417  717  II. 
Die  Entwicklung  des  Lokalbahnnctzcs  war 
demnach,  wie  obige  Daten  beweisen,  eine  sehr 
rasche  und  intensive,  deixn  man  sah  nahezu 
jährlich  12  Millionen  Gulden  in  solchen  Bahnen 
anlegen. 

Von  obiger  Summe  entfielen  3  494  017  ü.  - 
2,«%  auf  Obligationen,  74817000  fl.  =  Gi»,n°o 
auf  Prioritats-  und  46135  400  tl.  =  fitS.ia%  auf 
Stammaktien. 

Der  Bau  der  Lokalbahnen  wurde  sowohl 
durch  die  Regierung,  als  auch  durch  die 
Muni/.ipien  und  Gemeinden  und  schliesslich 
durch  die  Privatthiltigkeit  energisch  gefördert, 
worüber  das  Verhitltniss  der  Haubeiträge  den 
richtigsten  Aufschlags  giebt;  c»  betrugen  die 
Beitrage  mit  Ende  1892:  des  Staates  171*>7t$80  tl. 
—  13,3"  (S  der  Munizipicn  9  588  412  11.  = 
der  Gemeinden  und  Privaten  15935  723  II.  = 
I2,i%;  Gcsamintbeitritge  42691815  H.  —  83,*%: 
Betheiliguug  der  Privatunternehmung  h56(>531<> 
ri.  =  M,h<%. 

Was  nun  die  Beitrüge  selbst  betrifft,  <o 
bestehen  sie: 

a)  bei  dein  Staate:  aus  Uapitalisirteu 
Postbeitragen  7  1472G0  II.  —  5,u°/o,  Un- 
terstützungen und  sonstigen  Beitragen 
10  020  42t»  tl.  =  7.:7,,.  zusammen  171Ü7680fl. 
=  13,:.%. 

Als  Gegenwerth  dieser  Beitrage  hatte 
die  Regierung  in  Stammaktien  den  Be- 
trag von  14  772190  ü.  erhalten,  so  dass 
der  verlorene  Beitrag  der  Iiegierung 
2395490  tl.  beträgt; 

b)  bei  den  Munizipicn:  aus  Beitragen 
9568  442  tl.;  hierauf  erhielten  diese 
Stammaktien  für  7  484  70t»  ff,  so  dass 
der  verlorene  Beitrag  der  Munizipien 
2  103  712  fl.  betrügt. 

Der  Besitz  an  Stammaktien  der  Lokal- 
bahnen war  folgendermassen  vertheilt:  Staat- 
liche Behörden  hatten  im  Besitze  2*5,!'%  — 
13  282  450  ti.,  Munizipien  15an/.  -  7  484  700  fl., 
Gemeinden  1 1,3°  r,  -  5  574  195  fl.,  zusammen 
53,3"  „  =  2ti  341  345  h\ 

Aus  diesen  Daten  ist  zu  ersehen,  das»  die 
Beitragsleist uug  der  moralischen  Körperschal- 
ten  eine  sehr  bedeutende  ist,  und  eben  in  der 
Höhe    clor   Inanspruchnahme    dieser  Korpe- 
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nicht  bloss  ein  logischer  Widerspruch,  son- 
dern auch  ein  Fehler  zu  sein,  da  auf  diese 
Weise  einerseits  die  Möglichkeit  geboten 
wird,  einer  Hauptbahn,  die  begünstigt  wer- 
den soll,  zu  weitgehende  Begünstigungen 
einzuräumen,  und  man  sich  andererseits  ge- 
zwungen sali,  Beschränkungen  eintreten  zu 
lassen,  die  ganz  zwecklos  gewesen  wiiren, 
sobald  es  sieh  nur  um  Lokalbahnen  im 
eigentlichen  Sinne  handeln  würde. 

Die  zweite  wesentliche  Neuerung  des 
Gesetzes,  die  Aufnahme  des  Begriffes  der 
„Kleinbahnen'',  wird  in  der  Weise,  wie  sie 
erfolgt  ist,  zu  einer  lebhafteren  Entwick- 
lung der  unter  diesen  Begriff  zusammen- 
gefaßten Unternehmungen  sehr  wenig  bei- 
tragen. Um  diese  Behauptung  zu  recht- 
fertigen, rauss  man  sich  vor  Augen  halten, 
was  heute  in  Oesterreich  unter  diesem 
neuen  Begriff  zu  verstehen  ist,  und  welche 
Normen  für  die  betreffenden  Transport- 
mittel früher  giltig  waren.  Diese  Unter- 
nehmungen zerfallen  in  zwei  Gruppen,  die 
eigentlich  nichts  mit  einander  gemein  haben, 
und  zwar  1.  Verkehrsmittel  höherer  Kate- 
gorie mit  dem  hauptsächlichen  Zwecke  der 
Personenbeförderung  innerhalb  reich 
bevölkerter  Gemeinwesen  Tramways  etc.) 
und  2.  Transportunternehmmigen,  die 
vor  allem  zur  Vermittlung  des  Güter- 
Verkehres     zwischen     Eisenbahnen  und 
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grösseren  Produktionsstätten  zu  dienen 
haben  und  (nebenbei)  den  Personenverkehr 
von  und  zu  diesen  Produktionsstütten  be- 
sorgen können  iSchleppbahnen  im  weite- 
ren Sinne).  Daraus,  dass  diese  beiden  ver- 
schiedenartigen Kategorien  unter  eine  Be- 
griffsbestimmung zusammengefaßt  werden 
sollen,  erklart  sich  auch  die  Schwierigkeit, 
ja  Unmöglichkeit  einer  umfassenden  Be- 
griffsbestimmung. 

Die  Unternehmungen  der  ersturen  Art 
standen  bisher  zum  Theil  ausserhalb  de* 
Eisenbahnkonzessionswesens.  Die  Pferde- 
bahnen, „Hipposidirbahncn",  (beispiels- 
weise die  „Wiener  Tramway-Gesellschaft") 
Helen  unter  die  Bestimmungen  der  aller- 
höchsten Erschliessung  vom  25.  Fe- 
bruar 1859  und  den  Handelsministeria!- 
erlass  vom  8.  Juli  1»«  ZI.  8858.')  Für 
die  Errichtung  solcher  Unternehmungen 
bedurfte  es  keiner  eigentlichen  Konzession, 
sondern  bloss  einer  Betriebsbewilligung,  wie 
sie  eine  jede  grössere  Erwerbsunterneh- 
mung bedarf.  Dampftramways  und  Bahnen 
mit  elektrischem  Betriebe  Helen  eigentlich 
nicht  unter  diese  gesetzlichen  Bestimmun- 
gen, sondern  unter  das  Konzessionsgesetz. 
In  der  Praxis  wurden  sinngemäss  bald 
er&tere  z.  B  bei  der  Brünncr  Lokaleisen- 
bahngesellschal't),  bald  letztere  zur  An- 
wendung gebracht. 


rationell  «Ii*-  Gefahr  liegt,  welche  mit  der  Ent- 
wicklung des  Lokulbnhnnctzc-  verknüpft  ist. 

Der  Theil  des  Anlagekapital-,  welcher  in 
den  Lokalbahnen  angelegt  war  und  durch 
die  Privatbeteiligten  aufgebracht  wurde  sii.7 
Millionen  Gulden  hai  im  Jahre  is;i2  ein  Er- 
trägnis- von  3.ii°'„  abgeworfen,  indess  die 
Besitzer  der  Stammaktien  12,7  Millionen  Gul- 
den; mit  wenig  Ausnahmen  absolut  keine 
Verzinsung  erhielten,  welcher  l  instand,  na- 
mentlich wenn  die  Verhältnisse  der  Besitzer 
der  Stammaktien  berücksichtigt  werden,  als 
cin  ausserordentlich  ungünstiger  angesehen 
werden  inuss.  Wird  die  au-  den  oben  ange- 
führten Daten  sich  ergebende  Sachlage  zu- 
sammengefasst.  so  stehen  die  Verhältnisse 
folgenderuiassen : 

Von  der  Summe  des  Anlagekapitals  von 
l'J«  Millionen  Gulden  werfen  sGTOÜOoi  rl.  ein 
Erträgniss  von  8,ia°/n  ab.  die  llestsumme  von 
42  700OOO  11.  liefert  überhaupt  kein  Erträgniss. 
Diese  Ertragsverhältnisse  sind  ausserordentlich 
ungünstig  und  fordern  ganz  entschieden  eine 
Besserung.  Es  steht  zu  befürchten,  dass,  wenn 
hierzu  nicht  bald  Schritte  gethan  werden,  die 
Verhältnisse  so  vergiftet  werden,  dass  da- 
runter die  Fortentwicklung  des  Lokalbahn- 
wesens zu  leiden  haben  wird. 

Wenn  bei  der  Summe  der  Stammaktien 


von  n>  7u0«mo  H.  nur  ein  -4prozentiger  Ertrag 
angenommen  wird,  so  ergiebt  sich  alljährlich 
ein  Zinsenausfall  von  l'oStWNi  h\,  hierzu  der 
Betrag,  mit  dem  der  Staat  durch  die,  den  Be- 
trieb führenden  königlich  ungarischen  Staats- 
bahnen die  Lokalbahnen  in  Form  von  Be- 
triebs vertragen  nuter-tiitzt,  und  welcher  Be- 
trag alljährlich  mit  ;ioiiüO;)  fl.  festgesetzt 
werden  kann,  so  ergiebt  sich  eine  Summe 
von  2  Millionen  Gulden,  welche  die  Lokal- 
bahnen in  Form  von  Zinsenentgang  und  Be- 
triebsbeiträgen dem  Lande  kosten.  Es  ist 
das  eine  Summe,  die  noch  alljährlich  grösser 
wird,  mau  kann  daher  nicht  so  fortwirthschaf- 
ten,  wenn  mau  nicht  dem  Staate  Opfer  auf- 
bürden will,  die  er  zu  leisten  in  der  bisherigen 
Weise  nicht  berufen  ist  und  die  er  schliesslich 
auch  gar  nicht  wird  leisten  können  " 

Siehe  auch:  „l'eber  das  Lokalbahn wesen 
in  I'ngarn"  von  k.  k.  llol'rath  M.  K.  v.  Pichler. 
Zeitschrift  für  Eisenbahnen  und  Dampfschiff- 
fahrt.  1  lieft,  I8'fc>.  „Die  ungarischen  Lokal- 
bahnen im  Jahre  1891  und  1SW  von  Graf 
Eduard  Wilczek.  Zeilschrift  für  Eisenbahnen 
und  Dampf-chiftahrt.  4!>.  Heft  |S92.  8-  und 
it.  Heft  l«M. 

l,  Vcrgl.  auch  llandelsministerialerlass  vom 
J.  Juli  l87o  ZI.  905),  Mauz,  17.  Bd. 
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Was  die  der  zweiten  Kategorie  ange- 
hörigen Unternehmungen  anbelangt,  so  be-  1 
stimmt  rucksichtlich  der  Bahnen,  „welche 
ein  Unternehmer  lediglich  zu  seinem 
eigenen  Gebrauche  auf  eigenem  Grund 
und  Boden  oder  unter  Zustimmung  des 
Grundeigentümers  auf  fremdem  Grunde  , 
erbauen  will",  $  1  des  Eisenbahn-Konzes- 
sionsgesetzes  (Verordnung  des  Ministeriums 
für  Handel,  Gewerbe  und  öffentliche  Bauten 
vom  14.  September  1864,  R.-G.-B.  Xo.  238),  , 
dass  für  diese  lediglich  der  allgemeine 
Baukonsens  erforderlich  ist  (während  Eisen- 
bahnen, welche  bestimmt  sind,  „als  öffent- 
liches Transportmittel  für  Personen  und 
Waaren  zu  dienen,  oder  wodurch  eine 
Landstrasse  in  eine  Eisenbahn  umgewan- 
delt werden  soll",  einer  Konzession  bedür- 
fen). Es  sind  dies  die  sog.  Schleppbahnen 
im  engeren  Sinne,  die  auch  nach  dem  neuen 
Gesetze1)  nicht  unter  den  Begriff  „Klein- 
bahnen" fallen.  Sie  unterscheiden  sich  von 
den  übrigen  Eisenbahnen  durch  den  Mangel 
der  Oeffentlichkeit.  Für  diese  bestehen 
wesentlich  vereinfachte  Bestimmungen.2)  In 
der  Praxis  wurde  jedoch  dieser  Unterschied 
keineswegs  so  streng  beobachtet,  wie  das 
Beispiel  der  Schön  brunn  —  Wittkowitzer 
Schleppbahn  beweist.  Diese  Bahn,  die 
einerseits  den  Güterverkehr  nicht  nur  einer, 
sondern  einer  ganzen  Reihe  sehr  bedeuten- 
der Produktionsstätten  (Wittkowitz,  Mähr. 
Ostrau)  mit  einer  Hauptbahn,  der  Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn,  vermittelt  und  neben- 
bei einen  nicht  unbeträchtlichen  öffentlichen 
Personenverkehr  bewältigt,  ist  als  Schlepp- 
bahn konzessionirt,  sie  unterliegt  daher 
weder  dem  Hcimfallsrechte  des  Staates, 
noch  einer  Beschränkung  in  tarifarischer 
Beziehung. 

Für  die  unter  l  erwähnten  Unter- 
nehmungen bestand  lediglich  das  Bedürf- 
niss  nach  Erlass  einer  entsprechenden 
Betriebsordnung  und  nach  Klarstellung 
der  Rechtsvorhältnisse  zwischen  solehon 
Unternehmungen  und  den  Grund-(Strassen-) 
eigenthümern.  Auf  die  zweite  Gruppe, 
die  Schleppbahnen  (im  weiteren  Sinne), 
wären  nach  dem  Muster  von  Schönbrunn- 
Wittkowitz  die  gesetzlichen  Normen,  die  für 
Schleppbahnen  (im  engeren  gesetzlichen 
Sinne)  bestehen,  auszudehnen  gewesen,  in- 

'  >  Vergl.  lieft  •>,  S.  »>•_'. 

'■*<  Vergl.  $l'0  der  Verordnung  des  Handels- 
ministeriums vom  iftl.  Mai  188t'.  U. -<  ;.-!$.  Xo.  57, 
(Bergwerks-  und  Forstbahnen  betreffend  i  und 
vom  5JT».  Januar  ls7!>t  K  G.  Ii.  Xo.  Ii*.  Man/., 
Bd.  17. 


dem  man  diese  einer  Revision  (Oeffentlich- 
keit, Enteignungsrecht,  Recht  der  Per- 
sonenbeförderung) unterzog.  Statt  dessen 
presste  man  beide  Gruppen  zusammen  und 
zwängte  sie  unter  die  Bestimmungen,  die 
auch  für  Hauptbahnen  zweiter  und  dritter 
Ordnung1)  Anwendung  finden.  (§  10  Ab- 
satz 3.)  Die  im  Gesetze  normirten  Er- 
leichterungen (§§  Hi— 21)  bilden  für  diese 
Rangerhöhung  nur  einen  sehr  schwachen 
Ersatz.  Das  neue  Gesetz  bildet  daher 
für  diese  Kategorien  gegenüber  der  be- 
reits nach  den  alten  Bestimmungen  gepflo- 
genen und  als  möglich  anerkannten  Praxis 
keine  Erleichterung,  sondern  eine 
Erschwerung.  Die  nach  dem  Gesetze 
erforderliche  Anerkennung  eines  solchen 
Unternehmens  als  Kleinbahn  durch  die 
oberste  Zentralbehörde  soll  eine  Abhilfe 
der,  wie  bereits  gezeigt  wurde,  unvermeid 
liehen  Schwäche  und  Unbestimmtheit  der 
Definition  bilden.  Sic  ist  auch  mit  Rück- 
sicht auf  die  mangelhafte  Begriffsbestim- 
mung sowie  bei  der  Neuheit  der  Einrichtung 
solange  kaum  zu  umgehen,  als  sich  nicht 
durch  die  Praxis  eine  gewisse  Abgrenzung 
oder  Zweitheilung  dieses  Begriffes  heraus- 
gebildet haben  wird. 

Wenn  man  aber  dieses  Recht  der  Zen- 
tralbehörde einräumte,  dann  war  es  auch 
aus  den  bereits  im  Ausschussberiehtc  er- 
örterten Gründen  misslich,  die  Zuständigkeit 
zur  Kouzessionsertheilung  vom  Rechte  der 
Anerkennung  abzutrennen  und  den  Landes- 
regierungen oder  Autonomien  einzuräumen, 
so  wünschenswert!)  dies  vielleicht  in  viel- 
facher Beziehung  gewesen  wäre. 

Als  nicht  sehr  glücklich  müssen  die 
Bestimmungen  über  das  staatliche  Heim- 
falls-  und  Einlösungsrecht  an  Kleinbahnen 
bezeichnet  werden.  Vor  allem  steht  Ar- 
tikel XVI  im  Widerspruche  mit  Artikel  XXI. 
Dieser  Widerspruch  erklärt  sich  daraus, 
dass  der  Wortlaut  des  Artikels  XVI  durch 
den  Ausschnss  geändert  wurde,  ohne  dass 
die  entsprechende  Aenderung  auch  in  Ar- 
tikel XXI  erfolgte.  Während  nämlich  je- 
ner Artikel  bestimmt,  daes  die  Kouzessions- 
dauer  für  eine  autonome  Körperschaft  mit 
höchstens  90  Jahren  begrenzt  wird,  be- 
stimmt Artikel  XXI,  dass  solchen  Autono- 
mien gegenüber  auf  dus  Recht  der  Ein- 
lösung und  des  Heimfalls  zu  verzichten 
sei.  Nach  der  Regierungsvorlage  war  die- 
ser Verzieht  fakultativ.  Liegt  nun  schon 
in  der  Festsetzung  einer  bestimmten  Kon- 
Zessionsdauer  und  der  gleichzeitigen  Mög 

'   Vorgl.  Heft  3  S.  l_>4 
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lichkeit  des  Verzichtes  auf  den  Hcinif'all 
ein  logischer  Widerspruch,1)  so  tritt  dieser 
Widersprach  in  der  gegenwärtigen  Fassung 
nocli  auffallender  zu  Tage.    Sobald  das 
Hcitnfallsrecht  bedingungslos  beseitigt  wird, 
hat  eine  Begrenzung  der  Konzessionsdnuer 
durchaus  keinen  Sinn.  Ganz  abgesehen  von 
diesem  logischen  Fehler,  erscheint  das  ge- 
setzliche Muss  eines  solchen  Verzichtes  des 
Staates  unrichtig.    Der  Staatsgewalt  hätte 
(nach  dein  Muster  des  preussischen  Ge- 
setzes) wenigstens  die  Möglichkeit  der  Ein- 
lösung gewahrt  bleiben  sollen.   Der  zum 
Gesetz  erhobene  Antrag  des  Ausschusses 
bedeutet  daher  eine  Verschlechterung  der 
Regierungsvorlage.   Ein  zweiter  Fehler  ist 
die  zu  kurze  KonzesBionsdauer  (von  höch- 
stens 60  Jahren)  bei  anderen,  als  autonomen 
Körperschaften.   Dieser  Zeitraum  dürfte  in 
den  seltensten  Fällen  zu  einer  langsamen, 
die  Konzessionäre  nicht  belastenden  Kapi- 
Mliilgung  geniigen.   Kleinbahnen  werden 
auch  von  weniger  kapitalkräftigen  Privaten 
er I  i.iut  werden,  und    der  hervorragende 
wirthschaftliche   Zweck    solcher  Bahnen 
hätte  es  erheischt,  dein  Konzessionär  mög- 
lichst lange  die  Benutzung  zu  gestatten. 
Einerseits  erhalten  daher  die  Autonoinieen 
zu  weitgehende  Begünstigungen  (Abschaf- 
fung de?  Einlösung8-  und  Hcimfallsrechtes), 
andererseits  wird  eine  für  die  Entwick- 
lung der  übrigen  künftigen  Kleinbahnen 
hemmende  Bestimmung   geschaffen.  Die 
Bestimmung    der  Ausfuhrungsanweisung 
zum  preussischen  Gesetze,  es  solle  bei  Be- 
messung der  Dauer  einer  zeitlich  begrenz- 
ten Genehmigung  darauf  gesehen  werden, 
„dnss  die  Dauer   der  Genehmigung  aus- 
reichend genug  bemessen  wird,  um  dem 
Unternehmen  die  Möglichkeit  der  Amorti- 
sation des  Anlagekapitals  zu  gewähren", 
wobei  von  der  gesetzlichen  Feststellung 
einer    Höchstgrenze    gänzlich  abgesehen 
wird,  ist  da  viel  treffender  und  zweckdien-  • 
licher. 

Wenden  wir  uns  nun  zu  den  Bestim- 
mungen des  neuen  Gesetzes,  welche  die 
Festsetzung  von  Begünstigungen  sowie  die 
Gewährung  direkter  und  indirekter  Bei- 
tragsleistungen  für  Lokal-  und  Kleinbahnen 


';  Dieser  Widerspruch  wird  durch  die  un- 
genaue Fassung  <les  zu  (iiunde  liegenden 
lletlaiikciis  erzeug!  Nach  <ler  Absicht  der 
Iterierung  sollte  n.dnlich  ein  solcher  Verzicht 
nicht  zu  gunsteu  der  ursprünglichen  Kon- 
zessionäre, sondern  stets  /.u  gunsteu  einer 
autonomen  Körperschaft  er|..|gcn. 
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bei  reffen.  Man  hat  da  vor  allem  zwischen 
den  Bestimmungen,  die  sich  bereits  im  alten 
Gesetz  vorfanden,  und  neu  aufgenommenen 
Normen  zu  unterscheiden.  Zu  den  ersteren 
zählen  im  grossen  und  ganzen  die  Bestim- 
mungen der  Artikel  1— V  sowie  XII— XV. 
Die  Acndcrungcn  und  Zusätze  der  Regie- 
rungsvorlage sind  praktisch  von  geringer 
Bedeutung.  Erst  die  Aenderungen  der  Ar- 
tikel II  und  V  durch  den  Ausschuss  sind 
einschneidender.  Doch  hätte  der  Ausschuss, 
als  er  die  höchst  unpraktische  Bedingung 
des  Nichtvorhandenseins  einer  zureichenden 
Krtragsfähigkeit  hinsichtlich  der  Befreiung 
von  der  Einkommensteuer  strich  (Artikel  Vd), 
von  einer  Verkürzung  der  Frist  Abstand 
nehmen  sollen,  da  diese  Bestimmung  gegen- 
über der  unter  dem  alten  Gesetz  bestehen- 
den Gepflogenheit  eine  ganz  überflüssige 
Härte  darstellt. 

Auch  die  imperative  Fassung  des  Ar- 
tikel» II  bedeutet  nach  der  bisherigen  prak- 
tischen Handhabung  kein  besonders  werth- 
volles Zuge8tfindniss.  Die  einzige  materiell 
irgendwie  ins  Gewicht  fallende  neue  Be- 
stimmung in  dieser  Richtung  ist  die  Be- 
freiung von  den  Kosten  der  polizeilichen 
und  gefällsamtlichen  ITeberwachuug.  Da- 
gegen fanden  leider  die  Anträge  verschie- 
dener Sachverständigen,  die  zum  Theil 
auch  im  Ausscbuss  gestellt  wurden,  keine 
Berücksichtigung,  wie  der  Antrag  (Kaftan) 
bezüglich  der  Befreiung  vom  Gebühren- 
äquivalente,  dann  die  Anträge  wegen  Be- 
freiung vom  Fahrkartenstempel,  der  eine 
besonders  lästige  Form  der  Besteuerung 
darstellt,  von  der  Grundsteuer,  den  Kosten 
der  staatlichen  Aufsicht  und  den  Kom- 
missionskosten, obwohl  diese  keineswegs  so 
nebensächlich  sind,  wie  die  Regierungs- 
vorlage anzunehmen  scheint,  und  bei  weitem 
mehr  ins  Gewicht  fallen,  als  beispielsweise 
die  in  Artikel  IV,  2.  Absatz  gewährten 
neuen  Begünstigungen. 

Hingegen  erscheint  die  Ablehnung  des 
Antrages  Kaftan,  den  Lokulbahnen  bis  zur 
Erträgnissgrenze  einer  Gprozentigen  Ver- 
zinsung des  Anlagekapitals  hinsichtlieh  der 
Tarife  freie  Hand  zu  lassen,  gerechtfertigt, 
weil  eine  solche  Bestimmung  einerseits  eine 
ungerechtfertigte  Einschränkung  des  Tarif- 
hoheitsrechts des  Staates  darstellt,  und 
andererseits  Artikel  III  der  Regierung  die 
Möglichkeit  bietet,  den  Lokalbahnunterneh 
mungen  die  weitgehendsten  Zugeständnisse 
und  Freiheiten  auf  turifnrischem  Gebiete  zu 
gewähren. 

Die  Abweichungen  der  Artikel  XII 
und  XV  von   den  entsprechenden  lirsiiui- 
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mungen  des  alten  Gesetzes  bedürfen  keiner 
besonderen  Besprechung.' 

Die  noch  weiterhin  in  Artikel  XVII  bis 
XX  den  Kleinbahnen  gewährten  Begünsti- 
gungen sind  die  unumgänglich  notwen- 
digen Folgen  dessen,  dass  man  auf 
Tertiarbahnen  Uberhaupt  die  einschränken- 
den Nonnen  des  Eisenbahnkonzessions- 
wesens zur  Anwendung  brachte.  Diese 
sHinmtlichen  den  Kleinbahnen  im  Verhült- 
niss  zu  den  Lokalbahnen  gewährten  Be- 
günstigungen sind  übrigens  von  ziemlich 
geringer  Bedeutung.  Dagegen  erscheint 
die  Einschränkung  der  Konzessionsdauer 
und  der  Steuerfreiheit  materiell  so  aus- 
schlaggebend, dass  die  Kleinbahnen  gegen- 
über den  Lokalbahnen  nicht  als  begünstigt, 
sondern  als  bcnachthciligt  erscheinen,  was 
zur  Folge  haben  wird,  dass  in  vielen  Fällen 
die  Konzessionirung  von  Bahnen,  welche 
eigentlich  unter  die  Tertiärbahnen  gehören, 
als  Lokalbahnen  angestrebt  werden  wird, 
nicht  aber  das  Umgekehrte,  wodurch  der 
Zweck  der  Zweitheilung  verfehlt  wird. 

Wenn  die  bisher  besprochenen  Neue- 
rungen nur  einen  sehr  geringen  Kinfluss 
auf  die  Entwicklung  des  Lokalbahnwesens 
ausüben  werden,  so  kann  dies  nicht  von 
den  neuen  Bestimmungen  der  Artikel  IX 
und  X  behauptet  werden.  Unter  diesen 
erscheinen  von  besonderer  Wichtigkeit  die 
in  P.  1  Absatz  2  und  3.  P.  2  des  Artikel  IX 
und  in  Artikel  X  vorgesehenen  Begünsti- 
gungen, die  es  der  Regierung  ermöglichen, 
verlorene  Beilragsleistungen  oder  Zins- 
bürgschaften von  beliebiger  Höhe  im  ad- 
ministrativen Wege  „nach  eigenem  Er- 
messen" zu  gewähren.  Dieselben  sind  nichts 
anderes  als  die  vollständige  Auferstehung 
des  im  Jahre  1876  feierlich  begrabenen 
Grundsatzes  der  Unterstützungen  und  Bürg- 
schaften, jedoeli  in  verschlimmerter  Form. 
Der  administrativen  Willkür  in  der  Finan- 
zirungvon  Lokalbahnen  wird  Thür  und  Titor 
geöffnet.  Die  Bürgschaften,  die  gegen  einen 
.Missbrauch  dieser  Gewalt  durch  das  Gesetz 

l)  In  Artikel  XIV,  Absatz  b,  der  die  Inan- 
spruchnahme kommunaler  Strassen  an  die  Zu- 
stimmung der  Strasscneigcnthümer  knüpft, 
hatte  sich  vielleicht  die  Aufnahme  der  Klausel 
„unbeschadet  de-  gesetzlich  gewährleisteten 
Knleigiiungsrechls"  empfohlen,  da  nach  dem 
Wortlaute  des  neuen  <ic»etzes  das  Vorhanden- 
sein des  Kxpropriationsrcchts  i.g  3«i6  a.b.  C.R.: 
angefochten  «erden  könnte,  und  diese  Frage 
bereits  im  alten  (leset/  zweifelhaft  war.  (Vergl. 
Ilaudelsmiuisterialerlass  vom  H.  Juni  ISKü.  Zahl 
13  7*7  C.B.  \'o.  !>7  vom  Jahre  186'J.  Abge- 
druckt bei  .Manz.  Bund  17  ) 
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gegeben  werden,  sind  rein  papierne  und  be- 
stehen lediglich  „in  dem  Ermessen  der  Regie- 
rung". In  dem  unendlichen  Wortschwalle, 
womit  die  Regierungsvorlage  diese  Bestim- 
mungen vertritt  (vergl.  Heft  S.  119  fi'..  An- 
merkung 1).  ist  auch  nicht  eine  thatsüch liehe 
Schutzwehr  gegen  einen  Missbrauch  oder 
Uebergriff  enthalten.  Namentlich  die  Be- 
stimmungen des  Artikels  X  sind  ungerecht- 
fertigt. Es  werden  da  lauter  Einnahmen 
und  Ausgaben,  die  in  das  Ordinarium  der 
Zukunft  gehören,  kapitalisirt  (noch  dazu 
schlüsselmässig  nacli  einem  unbekannten 
Schlüssel),  und  damit  die  Gegenwart  be- 
lastet. Der  Umstand,  dass  der  Abschluss 
all'  dieser  Vereinbarungen  im  administra- 
tiven Wege  erfolgt,  muss  nalurgemäss  zu 
einer  Verdunklung  der  Rechnungslegung 
führen.  Sobald  ein  solcher  Vertrag  die 
Genehmigung  der  Legislative  gefunden  bat, 
ist  die  Exekutive  bei  ordnungstnässiger 
Ausführungjeder  Verantwortung  ledig,  und 
es  liegt  kein  triftiger  Grund  vor,  das  Er- 
gebniss  zu  beschönigen.  Wurde  hingegen 
ein  solcher  Vertrag  lediglich  im  administra- 
tiven Wege  abgeschlossen,  so  muss  und 
wird  stets  das  Bestreben  vorhanden  sein, 
die  Rechnungslegung  derart  einzurichten 
(was  ja  sehr  lange  möglich  ist),  dass  die 
abgeschlossenen  Verträge  als  für  den  Staat 
finanziell  vorteilhaft  erscheinen,  was  eben 
zur  Verhüllung  des  wahren  Sachverhalts 
gegenüber  den  parlamentarischen  Körper- 
schaften führen  und  eine  Gefahr  für  das 
budgetäre  (Tieichgewicht  bilden  muss. 

Zu  den  einzelnen  Bestimmungen  der 
beiden  Artikel  und  ihrer  Begründung  in 
dem  Motivenbericht  ist  folgendes  zu  be- 
merken. 

Die  Pauschalirung  der  Betriebskosten 
mit  einem  Prozentsatze  der  Roheinnahmen 
oder  mit  einem  für  das  Betriebskilonieter 
festzusetzenden  Betrage  stellt  eine  Garantie 
in  Bezug  auf  die  Höhe  der  Ausgaben  dar, 
während  die  pachtweise  Uebernahme  gegen 
feste  Rente  einer  Reinen  ragsbürgsehaft 
gleichkommt.  Erstere  gründet  sieh  auf  die 
im  Motivenbericht  ausgesprochene,  jedoch 
vollständig  unzutreffende  Annahme  der 
Regierung,  dass  die  Roheinn  ihmcn  eines 
künftigen  Unternehmens  ..meistens  mit  ge- 
nügender VerläBSlichkeit  ermittelt  werden 
können".  Die  „Bedingung  -,  an  welche  die 
Gewährung  einer  Stundung  der  Betriebs- 
kosten Vergütung  geknüpft  ist,  besteht  in 
dem  „Ermessen  der  Regierung',  dass  in- 
folge eines  solchen  Zugeständnisses  eine 
dauernde  Belastung  des  Staatsschatzes  nicht 
eintreten  werde.    An  die  gleiche  .Bedin- 
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gung-,  (1.  h.,  dass  ..nach  den  von  <h  ;•  Re- 
gierung zu  prüfenden  Ausweisen"  die  Be- 
deckung der  Pachtrente  „als  dauernd  ge- 
sichert anzuseilen  ist",  ist  auch  die  zweite 
Art  der  Garantieleistung  geknüpft.  Aller- 
dings bieten  beide  Arten  der  Betriebsübcr- 
nuhme  den  Vortlieil  „einer  äusserst  verein- 
facl'.cen  Verrechnung".  Denselben  Vonheil 
und  zwar  in  erhöhtem  Massstabe  genicsst 
aber  der  Staat,  wenn  er  die  betreffende 
Lokalbahn  lieber  gleich  sclb«,t  baut,  was 
zweifelsohne  vernünftiger  und  vorteil- 
hafter wflre. 

Am  wenigsten  lasst  sich  gegen  die 
Uebernahmc  der  in  Artikel  IX,  Ziffer  3,  be- 
zeichneten Leistungen  durch  die  Staats- 
eisenbahn Verwaltung  einwenden,  wenn  auch 
vielleicht  die  gleichfalls  dein  Ermessen  der 
Regierung  anheimgcstellte  Möglichkeit  der 
unentgeltlichen  oder  gegen  Refundirung  in 
Lokalbnhntitres  auszuführenden  Leistungen 
der  Staatseisenbahnverwaltung  eine  Gefahr 
nicht  ganz  ausschliesst,  Namentlich  die 
Schlussbcstimmung  der  Ziffer  3  bedeutet  für 
Lokalbahnen  eine  grosse  Erleichterung, 
ohne  dem  Staat«-  ein  erhebliches  Opfer  zu 
kosten.  Das*  durch  diese  Leistungen  die 
Finanzirung  (hoffentlich  nicht  allzu  „erheb- 
lich") erleichtert  wird,  wie  der  Motivenbe- 
richt anführt,  ist  allerdings  vollständig 
richtig,  da  eben  jedes  Geschenk  die  Finan- 
zirung erleichtert.  Am  wenigsten  für  den 
wirtschaftlichen  Zweck  ausschlaggebend 
ist  bei  dem  heute  zum  grössten  Theil  an- 
gewendeten System  der  Vergebung  zu 
Pauschalpreisen  das  Zugcständniss  der  Be- 
förderung von  Sendungen  für  Lokalbahn- 
zwecke auf  den  Staatsbahnlinien  zu  den 
ermässigten  Regiofrachtsfttzen  der  Staats- 
eisenbahnverwaltung, da  diese  bei  Beob- 
achtung des  Grundsatzes  der  Unmittelbar- 
keit sehr  selten  zur  Anwendung  gelangen 
kann. 

Sehr  interessant  erscheint  die  Begrün- 
dung des  Artikels  X  in  «lein  Motivenbericht. 

Die  Regierungsvorlage  stellt  gleich  ein- 
gangs selbst  fest,  „da ss  die  für  die 
Staatsverwaltung  durch  die.  Inbe- 
triebsetzung neuer  Lokalbahnen  sieh 
ergebenden  Vortheile  in  vielen  Füllen 
und  zwar  nicht  nur  von  den  Vertretern  der 
betreffenden  Lokalbahnprojekte,  sondern 
auch  in  weiteren  Kreisen  weitaus  über- 
schlugt werden." 

Namentlich  bei  der  Post  sind  nach  den 
Erhebungen  ..Ersparnisse,  welche  in  ihrem 
kapitalisirten  Werthe  als  Staatssubvention 
gewahrt  werden  könnten,  bisher  nur  in 
einzelnen  Ausnahmefällen  eingetreten-.  Die 
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Gewährung  von  Kapitalbeitrügcn  aufGrund- 
lage solcher  künftigen  Ersparnisse  oder  ent- 
fallenden Vergütungen  erscheint  von  allen 
Gesichtspunkten  verwerflich.  Ganz  abge- 
sehen von  der  Unmöglichkeit  einer  halb- 
wegs sicheren  Berechnung,  tritt,  während 
sonst  das  Bestreben  besteht,  mit  den  ausser- 
ordentlichen Ausgaben  der  Gegenwart  die 
Zukunft  zu  belasten,  hier  eine  Belastung 
der  Gegenwart  mit  ordentlichen  Ausgaben 
der  Zukunft  ein. 

Ueber  die  Erhebungen  der  Staatsver- 
waltung über  die  Mehreinnahmen,  die  dem 
Staatsbetriebe  infolge  des  Anschlusses  neuer 
Lokalbahnen  erwachsen,  wird  im  Bericht 
der  Regierung  selbst  bemerkt,  dass  diese 
nur  „annäherungsweise  und  schlüsselmässig" 
angestellt  sind.  Da  der  angewendete, 
Schlüssel  leider  nicht  bekannt  gemacht 
wird,  entziehen  sich  die  Berechnungen  jeder 
Ueberprüfung.  Merkwürdig  erscheint  nur 
die  Ziffer  der  Mehreinnahmen  von  714  000  fl., 
die  augeblich  der  Lemberg- Czcrnowitz- 
.Jassy  Eisenbahn  aus  dem  Bestände  der 
Bukowinaer  Lokalbahnen  im  Jahre  1892 
erwachsen  sind.  Da  diese  Bahn  garantirt 
ist.  sollte  man  doch  erwarten,  daßs  eine  so 
bedeutende  Mehreinnabmc  eine  Herabmin- 
derung der  Bürgschaftsleistung  zur  Folge 
gehabt  hätte;  dies  war  aber  keineswegs  der 
Fall,  sondern  gerade  die  Jahre  1892  und 
18*.»3  haben  bedeutend  erhöhte  Bürgschafts- 
leistungen in  Anspruch  genommen.1)  Diese 
Beweise  stehen  daher  auf  sehr  schwachen 
Füssen  und  vermögen  kein  besonders  klares 
Bild  der  „ähnlichen  Vortheile",  die  für  das 
Montan-  und  Salinenärar  vorausgesagt 
werden,  zu  geben.  Gänzlich  verfehlt  ist  es 
aber  unter  diesen  Umständen,  in  derlei 
Fällen  von  einem  im  vorhinein  ..zifter- 
mässig  nachweisbaren  Nutzen"  zu  sprechen, 
wie  dies  der  Motivenbericht  und  das  Ge- 
setz thut,  da  jede  solche  Berechnung  nur 
den  Werth  einer  unter  hundert  Fällen  neun- 
undneunzigmal  nicht  zutreffenden  Wahr- 
scheinlichkeitsrechnung besitzt.  Die  Regie- 
rung erkennt  auch  ganz  gut  die  Schwiiolie 
ihrer  Lage,  wie  dies  aus  dem  Motiven  be- 
richt  herauszulesen  i>t, 

Der  Staut  zahlte  hitiiilich  an  die  l.ein- 
herg-Czernou  itzor  Balm: 

im  Jahre  Isis«»  ...  1       16.'  H  . 

-  l^'.Nl  .    .    .  1  755  2kl  ,. 

-  1*U  .-•  1HM7W  „, 

-  m-2  .  .  .  2  103  340  „. 
r.      1*93  .    .    .  2  250  736  „. 

(Vergl.  Kder,  „Die  Kisenbalinpolitik  Oester- 
reichs etc."    Wien.  Man/..    ls:i4.    S.  Hl. 
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Den  Angelpunkt  des  Gesetzes  bilden 
die  Artikel  VI— VIII.  Durch  diese  wird, 
ivenn  auch  in  indirekter  Weise,  ein  neuer 
Begriff  in  das  österreichische  Xebcnbahn- 
wesen  eingefühlt:  die  Eisenbahubanken. 
Die  angeführten  gesetzlichen  Bestimmungen 
umfassen  nämlich  zwei  Arten  der  Finan- 
zirung:  die  Finanzirung  durch  die  Län- 
der und  durch  die  autonomen  Körper- 
schaften (Bezirke,  Gemeinden),  und  zwar 
vornehmlich  im  Wege  eines  direkten  Eisen- 
bahnanlehcns  oder  durch  Bürgschaftsleistun- 
gen, und  die  Eisenbahnrentenbanken. 

Die  Frage,  ob  die  Lander  berufen  sind, 
in  der  Förderung  der  Lokalbahnen  eine 
fühlende  Kolle  einzunehmen,  wurde  be- 
reits im  vorstehenden  erörtert  und  ver- 
neint. Ob  und  inwieweit  die  zweifellos  in 
erster  Linie  als  Interessenten  erscheinen- 
den Bezirke  und  Gemeinden  sich  finanziell 
betheiligcn  sollen,  ist  lediglich  eine  in  je- 
dem einzelnen  Falle  gesondert  zu  beant- 
wortende Frage.  Es  lässt  sich  jedoch  nicht 
leugnen,  dass.  sobald  man  ein  solches  Ein- 
treten der  Länder  und  sonstigen  Autono- 
niieen  in  die  Lokalbahnaktion  im  allgemei- 
nen oder  nach  Lage  des  einzelnen  Falles 
für  gerechtfertigt  anerkennt,  die  Gewäh- 
i  ung  der  in  Artikel  IV  und  V  vorgesehenen 
Stempel-  und  Gebührenfreiheit  und  die  Be- 
freiung der  Zinsen  solcher  Anleihen  von 
den  Kuponstempelgebühren  ein  sehr 
zweckdienliches  Mittel  für  die  Förderung 
dieser  Art  der  Finanzirnng  darstellt.1'»  Dass 
der  Ausschuss  diese  von  der  Regierung 
ursprünglich  bloss  den  Ländern  zugedach- 
ten Begünstigungen  auch  auf  die  übrigen 
autonomen  Körperschaften  ausgedehnt  hat, 
erscheint  vollständig  gerechtfertigt  und 
dem  angestrebten  Zwecke  zweifellos  för- 
derlich. 

Die  zweite  wichtige  Massregci.  die  das 
Gesetz  ins  Auge  fasst,  besteht  in  der  An- 
wendung des  Pfandbriefprinzipes  auf  das 
Xebenbahnwesen  Die  Hypothekenanstal- 
tvn  beleihen  ganz  bestimmte  Grundstücke. 
Das  Kapital  wird  durch  Pfandbriefe  be- 
schafft, für  die  nicht  ausschliesslich  die 
einzelne  Forderung,  sondern  die  G«  sntnmt 

1  Bemerkt  niu-s  werden,  dass  bei  dem 
heutigen  Stande  der  <  ic-etzgebung  und  hei 
den  auch  anliisslieh  der  Dehatte  über  die 
Steuerreform  \on  gewichtiger  Seite  geltend 
gemachten  Bedenken  ^ej-ren  solche  Befreiun- 
gen über  dieser  Begünstigung  trotz  der  im 
(Icsetzc  enthaltenen  clausula  generalis  Met» 
das  Damoklesschwert  der  Aufhebung  oiler 
der  Kinfülirnn-  einer  h.-te-ii  Mnirr  -eh-webt 
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heit  der  Forderungen  der  Anstalt  haftet. 
Dieser  Vorgang  soll   nunmehr  auch  auf 
Lokalbahnwerthe  Anwendung  finden,  in- 
dem das  Gesetz  gestattet,  dass  mit  der 
Bürgschaft  eines  Landes  ausgerüstete  An- 
stalten (Landesbanken)  oder  andere  statu- 
tenmässig  hierzu  befugte  Anstalten  oder 
Gesellschaften  oder  Abtheilungen  solcher 
von  der  Regierung  ermächtigt  werden,  ein- 
heitliche  Obligationen    zu   schaffen,  für 
welche   die   hinterlegten  Prioritäten  der 
Lokalbahn  oder  die  Annuitäten  des  Staates, 
der  Länder,  der  Gemeinden  oder  sonstige 
Beiträge  als  gemeinsame  Sicherheit  haften. 
Der  Regierung  schwebte  hierbei  das  Bei- 
spiel Belgiens  vor.   Durch  diese  Einrich- 
tung soll   ein    doppelter  Zweck  erreicht 
werden,  die  Schaffung  von  Sammelstellen 
für  Lokalbahnwerthe  und  die  Kapital  isi- 
rung  von  Subventionen  und  Annuitäten  der 
Autouomleen.    In  erstcrer  Beziehung  wird 
vorausgesetzt,  dass  solche  eigens  zu  diesem 
Zwecke  organisirte  Kreditanstalten  in  der 
Lage  sein  werden,  Lokalbahnwerthe  höher 
zu  beleihen.    Der  weitere  und  zwar  der 
Hauptzweck  ist,  wie  die  Regierungsvorlage; 
ausführt,  der,  einerseits  dem  Staate,  flössen 
kräftige  Inanspruchnahme  (auf  Grund  der 
Artikel  IX  und  X)  für  die    Zukunft  in 
Aussicht  genommen  wird,  und  andererseits 
den  Autonomiecn,  »welche  nicht  geneigt 
oder  nicht  in  der  Lage  sind,  zu  Lokalbahn- 
zwecken selbständige  Anlchen  aufzuneh- 
men", die  Möglichkeit  zu  bieten,  „den  Ka- 
pitalswerth ihrerSubventionen  in  langjährige 
Annuitäten  aufzulösen"  und  dadurch  eine 
Erhöhung  der  Beiiragsleistuugen  zu  erzie- 
len.   Wie  sich  die  Regierung  den  Vorgang 
hierbei  denkt,   wird   im  Motivenbericht1) 
ausführlich    dargelegt.    Hierbei   wird  als 
wichtigster  Grundsatz  aufgestellt,  dass  die 
von  solchen  Anstalten  zur  Ausgabe;  gelan- 
genden Schuldtitel  eine  ausreichende  Sicher- 
heit besitzen  (gehörig,.fundiri"seiu) müssen. 
Würde  nun  diesem  Verlangen  durch  die  im 
Gesetze   aufgestellten   Bedingungen  that- 
sächlich  entsprochen,  so  Hesse  sich  nicht 
einsehen,  warum  der  Staat  nicht  selbst 
diese  Organisation  in  die  Hand  nahm.  Be- 
sitzt er  doch,  wenn  er  von  einer  Neuorga- 
nisation  absehen    wollte,  eine  Anstalt  in 
seiner  Verwaltung,  die  vorzüglich  geeignet 
sein  würde,  bei  entsprechender  Ausgestal- 
tung diese  Funktionen  am  billigsten  und 
sicheisien  2u  erfüllen:    die  Postsparkasse, 
deren  Einlagen  für  die  Kapitulisirung  sol- 
cher Annuitäten  der  Autonomiecn  und  die 

'   lieft  :;.  s.  117 
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Ausgabe  eigener  Titres  sehr  geeignet  ge- 
wesen wären.  Die  unter  P.  1.  3  uml  4 
(alternativ,  aufgestellten  Bedingungen  ver- 
mögen auch  thatslichlieh,  wenn  der  Staat 
nur  einige  Sorgfalt  walten  lässt.  eine  ge- 
nügende Sicherheit  zu  gewährleisten,  frei- 
lich wäre  bei  einem  Mangel  solcher  Sorg- 
falt ein  Zusammenbrechen  überlasteter 
Autonoiniecn  nicht  ausgeschlossen. 

Die  eine  Sicherungsmassnahme  jedoch 
<P.  2)  erscheint  zweifellos  als  gänzlich  un- 
genügend. Es  ist  dies  die  Fundirung 
„durch  ein  im  Eisenbahnbuche  oder  in  an- 
derer Weise  gehörig  sicher  gestelltes  Dar- 
lehen an  eine  Eokalbahnuntcrnebiuung". 
Was  heisst:  In  anderer  Weise?  Was  be- 
deutet ferner  eine  solche  Sichcrstelluug  im 
Eisenbahnbuche?  Welcher  Massstab  für  die 
Schätzung  des  Werthes  nicht  bloss  einer 
Lokalbahn,  sondern  einer  Bahn  überhaupt 
darf  als  allgemein  giltig  und  zutreffend  be- 
zeichnet werden?')  Eine  solche  Art  der 
Fundirung  aber  sch Messt  nicht  bloss  die 
Betheiligung  des  Staates  aus,  sondern  sie 
genügt  Uberhaupt  nicht,  wenn  dem  Grund - 
satze  nach  dem  Vorhandensein  einer  zu- 
reichenden Sicherheit  in  Wirklichkeit  ent- 
sprochen werden  soll. 

Wenn,  was  sehr  zu  bedauern  ist,  der 
Staat  sich  nicht  entschliesseu  konnte,  die 
Organisation  einer  Eisenbahnbank  selbst 
in  die  Hand  zu  nehmen,  blieb  noch  zu  er- 
wägen, ob  man  nach  dem  Beispiele  Bel- 
giens ein  Monopol  schaffen  sollte,  indem 
man  das  Recht  zur  Ausgabe  solcher  Eisen- 
bahnscbuldverschrcibungen  lediglich  einer 
(schon  bestehenden  oder  neu  zu  gründen- 
den) Anstalt  einräumte,  oder  ob  man  den 
Grundsatz  des  freien  Wettbewerbs  walten 
lassen  sollte,  wie  dies  durch  das  neue  Gv- 
setz ^tatsächlich  erfolgt  ist.  Trotz  den  mit 
einer  Monopolisirung  stets  verbundenen 
Fährlicbkeiten(Diktirungdes  Preises  u.s.w.) 
wäre  doch  der  Schaffung  einer  starken  ka- 
pitalkräftigen Zentralstelle  der  Vorzug  zu 
geben  gewesen,  da  ja  ohnedem  in  solchen 
Fällen  gewöhnlich  eine  Kartellirnng  ein- 


li  In  ihren  Gutachten  über  die  l>aucr  des 
Nordbahnprivilegiums  haben  sich  Juristen,  wie 
Exner  und  Grünhut,  ausser  Stande  erklärt,  die 
Frage  /.u  beantworten,  wie  eigentlich  dieser 
Werth  zu  berechnen  ist.  Kin  klassisches  Hei- 
spiel für  den  Werth  einer  ciscnbahubüchcr- 
liehen  Sicherstellung  bilden  übrigens  die 
Dnicstcrbahu,  die  niederösternioliischen  Siid- 
westbahnen  und  Braunau -Strasswalchcn.  Vergl. 
Konta. 
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tritt,  die  die  Vonheile  des  Wettbewerb.-»  ver- 
eitelt, wie  das  Beispiel  Ungarns  beweist  <) 
Bisher  hat  auch  das  neue  Gesetz  nach 
dieser  Richtung  im  Inlandc  noch  gar  keine 
Wirkung  geäussert,  dagegen  den  unbeab- 
sichtigten Erfolg  gehabt,  dass  im  Auslande 
Banken  gegründet  wurden,  die  in  ihren 
Statuten  ganz  wörtlich  auf  Oesterreich  Be- 
zug habende  Grundhestimmungen  ent- 
halten 2) 

Das  Gesetz  wendet  zwei  Mittel  an,  um 
die  Ausgabe  solcher  Eisenbahnschuldver- 
schreibuugen  oder  die  Bildung  solcher 
Banken  zu  fördern.  1.  Den  Titres,  sobald 
sie  die  gesetzlich  geforderte  Sicherheit  be- 
sitzen, wird  die  Gebührenfreiheit  zuge- 
standen, 2.  können  sie  unter  den  im  Ge- 
setze angeführten  Voraussetzungen  „behufs 
Verbesserung  ihres  inneren  Werthes"  durch 
die  Behörde  als  „pupillarsicher'1  erklärt 
werden,  während  eine  solche  Deklaration 
bisher  uur  durch  ein  Spezialgesetz  erfolgen 
konnte. 

Wenn  nun  auch  gegen  die  Einräumung 
der  Gebührenfreiheit  für  solche  Schuld- 
titel nicht  das  Mindeste  eingewendet 
werden  kann,  so  ist  doch  die  Behaup- 
;  tung  der  Regierungsvorlage  nicht  zutref- 
fend, dass  diese  Gebührenbefreiung  eine 
logische  Folge  der  Analogie  sei,  welche 
zwischen  Pfandbriefen  der  Bodenkredit- 
institute und  den  künftigen  Eisenbahn- 
schuldverschreibungen  bestehe.  Zwischen 
diesen  beiden  Titres  besteht  allerdings  eine 
Analogie,  jedoch  gerade  nicht  hinsichtlich 
des  der  GebUhrenfrciheit  zu  Grunde  liegen- 

»}  Das«,  in  Artikel  VII  auch  die  Bestimmung 
Aufnahme  gefunden  hat,  die  es  der  Staats- 
eisenbahnverwaltung ermöglicht,  sieh  das  Ka- 
pital für  Anlagen  bei  Staatsbahnen  also  auch 
Haupthahnen  erster  Ordnung-  zu  ver- 
schaffen, steht  nicht  nur  im  Widerspruche  mit 
dem  Titel  des  neuen  Gesetzes,  welcher  nur 
von  Bahni  ii  „niederer  Ordnung"  spricht,  son- 
dern muss  auch  aus  mehrfachen  Gründen  Be- 
denken erregen. 

-  i  <  lerade  diese  Thatsaehc  w  urde  jüngst  in 
der  Vcr-a  mm  lang  des  Vereins  zur  Fördern  ngdes 
Lokal-  und  Strassenbahnw  esens  vom  21.  .Ja- 
nuar 18115  von  einein  sehr  sachkundigen  Prak- 
tiker mit  Bedauern  festgestellt.  „Ks  sei  die«, 
ein  Weg  zur  Verschuldung  an  das  Ausland, 
was  in  Finanzieller  Hinsicht  sowohl  in  Anbe- 
tracht der  Valutaregulirung,  als  auch  durch 
den  Eingang  der  Erwerbs-  und  Einkommen- 
steuer solcher  Institute  zu  beachten  sei.  I  m 
dem  entgegenzutreten,  empfehle  sich  die  Grün 
dung  eines  einzelnen  starken  kapitalkräftigen 
rnterneluiieiis 
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den  Motivs,  da  bei  letzteren  das  der  Aus- 
gabe der  Prioritäten  zu  Grunde  liegende 
Geschäft  ohnedem  schon  gebührenfrei  ist, 
wahrend  dies  bei  ersteren  nicht  zutrifft. 
Bei  Ausgabe  von  Prioritäten  würde  daher 
auch  in  dem  Falle,  dass  die  erwähnten 
Schuldverschreibungen  der  Gcbiihrenfrei- 
heit  nicht  theilhaftig  geworden  wären,  eine 
doppelte  Belastung  mit  Gebühren  nicht  vor- 
handen sein,  wie  dies  bei  den  Pfandbriefen 
der  Fall  wäre,  da  bei  letzteren  das  ur- 
sprüngliche Rechtsgeschäft  keineswegs  ge- 
bührenfrei ist.  Diese  Befreiung  findet  da- 
her ihre  Begründung  nicht  in  einer  Analogie, 
sondern  lediglich  in  dem  Bestreben,  eine 
finanziell  und  ökonomisch  gewiss  vollstän- 
dig zu  rechtfertigende  Begünstigung  ein- 
treten zu  lassen. 

Unrichtig  ist  auch  das  Motiv,  das  die 
Gesetzgebung  geleitet  hat,  als  sie  den  im 
Artikel  VII  bezeichneten  Schuldverschrei- 
bungen unter  den  in  Artikel  VIII  (kumu- 
lativ) aufgezählten  Voraussetzungen  die 
Pupillarität  (vergl.  Artikel  VITI  Absatz  1) 
zuerkannte.  Es  geschieht  dies,  wie  bereite 
erwähnt,  nach  den  ipsissimis  verbis  der  Re- 
gierungsvorlage zur  Verbesserung  des 
inneren  Werthes  dieser  Schuldtitel.  Diese 
Erklärung  hat  also  keineswegs  das  .Inter- 
esse der  Personen  im  Auge,  zu  deren  Schutz 
diese  gesetzliche  Vorsicht  überhaupt  ge- 
dacht ist,  sondern  die  Erhöhung  des  Werthes 
eines  Eisenbahnpapieres.  Dieser  gewagten 
Auffassung  des  Begriffes  entspricht  leider 
auch  die  Strenge  der  Bedingungen,  von 
denen  das  Oesetz  das  Vorhandensein  der 
Pupillarität  abhängig  macht.  Auch  hier 
findet  sich  in  P.  G  jene  unglückliche  Be- 
stimmung, nach  der  das  sonst  erforderliche 
Zahlungs-  oder  Bürgschaftsversprechen  des 
Staates,  das  vollkommen  genügt  hätte,  durch 
ein  Pfandrecht  auf  ein  unbewegliches  Gut 
im  Grundbuche  oder  Eisen  bahn  buche 
ersetzt  werden  kann.  Während  man  auf 
der  einen  Seite  so  bedenklieb  war,  dass 
man  Zahlungs-  oder  Bürgschaftsversprcchcn 
der  Länder  als  nicht  genügend  erkannte, 
wa»  zweifellos  zu  weit  gegangen  erscheint, 
umging  man  auf  der  anderen  Seite  obige 
Vorsichtsmassregcl  und  schuf  dem  freien 
Ermessen  der  Regierung  den  weitesten 
Spielraum,  indem  durch  obige  Alternative 
das  Zahlungs-  und  Bürgschaft« versprechen 
nicht  bloss  aller  Autonomieen,  sondern  auch 
jedes  Privaten,  sobald  es  grund-  oder  eisen- 
bahnbücherlich  sichergestellt  erscheint,  als 
pupillarsiehcr  erklärt  werden  kann.  Hätte 
man  diesen  dehnbaren  Begriff  schon  bei 
der  Feststellung  der  l'undirungsarten  ver- 
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meiden  sollen,  so  gilt  dies  in  noch  viel 
stärkerem  Masse  von  den  in  Artikel  VIII 
aufgestellten  Voraussetzungen. 

Durch  die  Artikel  VI  -  VIII  sollten  zwei 
Wege  geschaffen  werden,  die  eine  leichtere 
und  billigere  Beschaffung  des  Vorzug* - 
kapitals  ermöglichen.  Den  zweiten  Theil 
des  Problemes,  die  Regelung  und  Erleich- 
terung der  Aufbringung  des  Kapitalteiles, 
der  keine  Erträge  erwarten  lässt,  hat  das 
neue  Gesetz  leider  überhaupt  nicht  be- 
rührt, obwohl  —  wie  bereits  im  vorigen 
Abschnitt  erwähnt  —  der  Abg.  Kaftan  die- 
sen Punkt  nicht  nur  im  Ausschusse,  son- 
dern auch  in  der  Generaldebatte  einer  - 
leider  nur  zu  flüchtigen  —  Erörterung 
unterzogen  und  das  Mittel  angegeben  hat, 
das  geeignet  erscheint,  eine  befriedigende 
Lösung  dieser  äusserst  schwierigen  Frage 
zu  bieten.  Es  sind  dies  die  sog.  obligato- 
rischen Eisen  bah ngenossenschaften.1) 

>  Durch  diese  würde  nicht  bloss  die  Be- 
schaffung des  sog.  Stammaktienkapitals  un- 
gemein erleichtert,  sondern  auch  die  Mög- 

!  lichkeit  einer  Verringerung  des  Vorzugs- 
kapitals und  dadurch  einer  Verminderung 
der  Gefahr,  dass  die  Ertragnisse  der  Bahn 
zur  Verzinsung  und  Tilgung  dieses  Kapi- 
talteiles nicht  genügen  könnten,  geboten 
und  zugleich  das  Schwergewicht  der  Ent- 
scheidung über  die  Frage,  ob  eine  Lokal- 
bahn den  thatsächliehen  Bedürfnissen  ent- 

1  spricht  oder  nicht,  und  ob  sie  daher  ge- 
baut werden  soll  oder  nicht,  in  das  Er- 
messen des  Faktors  gelegt  werden,  dem 
es  von  Rechtswegen  zukommt:  der  lokalen 
Interessenten.  Nun  ist  allerdings  die  Ent- 
scheidung über  die  Bauwürdigkeit  einer 
Lokalbahn  eine  sehr  schwierige  und  schon 

',i  Die  Urheberschaft  dieser  Idee  gebührt 
meines  Wisseus  dein  Präsidenten  der  Briinner 
Lokaleiscnbahngesellschaft,  Dr.  Carl  Frhr.  von 
Offennann.  Vergl.  dessen  Aufsatz  in  den  „Mit- 
thcilungen  etc.'-  IT.  Jahrg.,  7.  Heft,  S.  383  fl. 
Allerdings  dürfte  die  von  ihm  in  Aussicht  ge- 
nommene Aufstellung  von  Intercssenzonen 
(1—-.',  2-5,  5  10  km  im  Umkreise  i  kaum  prak- 
tisch befunden  werden. 

Kinen  sehr  interessanten  und  gelungenen 
Versuch,  dieses  Prinzip  noch  unter  der  Herr- 
schaft des  alten  Gesetzes  in  den  Dienst  des 
Lokalbahnwesens  zu  stellen,  bietet  die  Lokal- 
bahn Giirz  —  Ccrvignano  -  Ai|iiileja  dar. 
Hei  dieser  haben  sich  die  durchschnittenen 
und  aiirainenden  Gemeinden  zu  einer  natür- 
lich freiwilligen  Genossenschaft  vereinigt,  wel- 
cher die  Deckung  eines  Abganges  an  Zinseu- 
erlbrdernis.s  zufallt.  Die  einzelnen  Steuerträger 
sind  au  diesen  Leistungen  nach  Massgabe  der 
staatlichen  Steuer  betbeiligt. 
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mit.    Rücksicht    auf   die  Schwierigkeiten 
technischer  Natur  durch    die  Lokalinter- 
essenten kaum  möglich.    Hier  scheint  (1er 
Punkt  zu  liegen,  in  dem  die  Beihilfe  des 
Staates  oder  Landes  vor  allem  einzusetzen 
hlltte.    Gerade  so,  wie  zum  Zwecke  der 
Ausarbeitung  von  Kommassationspiojckten 
u.  dergl.,  sollten  auch  hier  die  Länder  und 
der   Staat   ihre    technischen    Kräfte  auf 
Wunsch  der  Interesseuten  umsonst  oder 
höchstens  gegen  die  Selbstkosten  zur  Ver- 
fügung stellen.   Man  denke  sich  die  Sache 
etwa  folgendermassen :   Das  Ansuchen  um 
Ausarbeitung  eines  solchen  Projekte«  hätte 
auf  Antrag  von  Gemeinden,  Grossgrund- 
besitzern. Industriellen,  grösseren  Gewerbs- 
leuten   der   betreffenden   Gregend  auszu- 
gehen, die  zugleich  der  Behörde  die  Ge- 
meinden und  Persönlichkeiten  namhaft  zu 
machen  hätten,  die  nach  ihrer  Meinung 
gleichfalls  zu  den  Interessenten  dieser  Bahn 
zu  zählen  wären.    Dabei  müssten  jedoch 
die  Gesuchstcller  nach  ihrer  Steuerleistung 
einen  gesetzlich  festzusetzenden  Prozent- 
satz des  Gesainmtinteressentenkreises  aus- 
machen.  Bei  der  hierauf  erfolgenden  Aus 
arbeitung  des  Entwurfs  wäre  durch  die 
Behörde  in  jedem  einzelnen  Falle  festzu- 
stellen, ob  die  vorliegende  Lokalbahn  mit 
Rücksicht  auf  die  wahrscheinliche  Höhe  des 
Baukapitals  und  die  obwaltenden  wirt- 
schaftlichen Verhältnisse  als  bauwürdig  er- 
scheint;  zugleich  wäre  der  Höchstbetrag 
des  aufzuwendenden  Kapitals  festzustellen. 
Von  diesem  Kapital  müsste  nun  ein  der- 
artiger Prozentsatz  ohne  sicheren  Anspruch 
auf  Zinsen  in  der  Form  von  Stammaktien 
aufgebracht  werden,  dass  der  Rest  in  Form 
von  Prioritätsaktien  oder  Prioritäten  aus 
den  Betriebsergebnissen  zuversichtlich  seine 
Deckung  linden  könnte.    Dieser  Prozent- 
satz wäre  bei  Ausarbeitung  des  Entwurfs 
von    einer   gesetzlich  vorzuschreibenden 
Instanz  zwischen  einer  gesetzlich  festzu- 
stellenden Mindest-  und  Höchstgrenze  vor- 
zunehmen.  Innerhalb  dieser  Grenze  hätte 
das  Verhältniss  irgend  eine  Behörde,  der 
die    erforderliche    Sachkenntniss  zuge- 
sprochen werden  kann,  zu  bestimmen.  Die 
Frage,  ob  diese  Lokalbahn  gebaut,  sowie 
ob  das  festgesetzte  Mass  von  Stammaktien 
von  den  Interessenten  übernommen  wird, 
wäre  nun  im  Wege  der  Abstimmung  zu 
entscheiden.   Hierbei  hätte  eine  gesetzlich 
festzustellende    Behörde    nach  Prüfung 
und  Richtigstellung   des  s.  Z.   von  den 
Antragstellern    vorgelegten  Interessenten- 
verzeichnisses   endgiltig    zu  bestimmen, 
welche  Gemeinden,   Bezirke,  Industrielle 
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u.  s.  w.  als  Interessenten  erscheinen  und 
demnach  zur  Aufbringung  des  Stamm- 
kapitals beizutragen  hätten,  und  dieselben 
in  einem  Aufruf  verfahren  zu  bezeichnen. 
Eine  weitere  Verfolgung  der  Sache  hätte 
nur  dann  stattzufinden,  wenn  sich  eine 
Uberwiegende  Mehrheit  (-  ,  oder  Vi)  der 
durch  die  genannten  Interessenten  ver- 
tretenen direkten  Steuerleistung  für  die 
Ausführung  de«  Entwurfs  und  damit  für 
die  Aufbringung  des  Stammkapitals  durch 
die  Interessenten  aussprechen  würde. 

Hierbei  wäre  dem  besonderen  Inter- 
esse, das  die  der  Bahnlinie  zunächst  He- 
genden Gemeinden  und  sonstigen  Inter- 
essenten am  Zustandekommen  der  Lokal- 
bahn haben,  dadurch  Rechnung  zu  tragen, 
dass  bei  der  Abstimmung  (aber  auch  bei 
der  Beteiligung  am  Stammaktienkapital) 
die  direkte  Steuerleistung  der  durchschnitte- 
nen und  anstossenden  Gemeinden,  sowie 
die  direkte  Erwerbsteuerleistung  der  örtlich 
zunächst  in  Frage  kommenden  Fabrikanten 
und  grösseren  Gewerbsleute  (d.  i.  der  Per- 
sonen, die  eine  einen  gewissen  Mindest- 
betrag übersteigende  direkte  Erwerbsteuer 
zahlen)  nicht  einfach,  sondern  um  ein  ge- 
wisses Prozent  erhöht  in  Ansatz  gebracht 
würde.  Falls  sich  die  vorgenannte  Mehr- 
heit für  das  Zustandekommen  der  Bahn 
und  dadurch  für  die  Uebernahme  des 
Stammaktienkapitals  aussprechen  würde, 
so  hätte  sich  die  Minderheit  zu  fügen 
(Zwangswassergenessenschnften,  Zwangs- 
koramassationen  u.s.w.).  Bei  derVertheilung 
des  Stammaktienkapitals  hätte  innerhalb 
der  Gemeinden  die  direkte  Steuerleistung 
für  die  Erwerbsteuer  mit  den  vorbezeich- 
neten Aenderungen  zur  Grundlage  zu 
dienen.1; 

Dabei  steht  in  besonders  berücksich- 
tigungswürdigen  Fällen  (beispielsweise  bei 
grossen  Geländeschwierigkeiten,  Nothstand 
der  Bevölkerung,  aus  militärischen  Rück- 
sichten und  dergl.)  dem  Staate  und  den 
Ländern  noch  immer  der  Weg  offen,  sich 
an  der  Beschaffung  des  unverzinslichen 
Theils  des  Anlagekapitals  durch  Leistung 

')  Sehr  zu  erwägen  wäre  auch  die  Ein- 
führung des  Prinzipes  der  Zinsbiirgschaft  nach 
dein  Muster  von  Görz-Cervignano-Aquileja 
für  die  obligatorischen  Genossenschaften  und 
zwar  in  der  Weise,  dass  diese  Bürgschaft  durch 
die  Genossenschaft  entweder  fakultativ  an 
Stelle  der  Aufbringung  des  Stammaktien- 
kapitale*  für  das  -ranze  Kapital  oder  nebenbei 
I  für  den  zur  Ver/.insun$r  bestimmten  Kapital- 
thcil  zu  erfolgen  hätte. 
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von  verlorenen  Beiträgen  oder  Uebernahine 
von  Stammaktien  zu  betheil  igen  oder  die 
Ausgabe  des  verzinslichen  Thcils  durch 
Gewährung  von  Bürgschaften  zu  er- 
leichtern.1) 

Der  Nachahmung  werth  wären  ferner 
vielleicht  noch  zwei  Bestimmungen  des 
ungarischen  Gesetzes  erschienen,  von  denen 
die  erste  (Ges.-Art.  IV  vom  Jahre  1888, 
§  7}  den  Handelsminister  ermächtigt,  zur 
Unterstützung  entstehender  Lokalbahnen 
jährlich  eine  bestimmte  Summe  (in  Ungarn 
900000  fl.)  ins  Budget  einzustellen,  woraus 
dann  Lokalbahnen  bis  zu  einem  gewissen, 
gleichfalls  gesetzlich  bestimmten  Prozent- 
sätze des  wirklichen  Anlagekapitals  (10%) 
unterstützt  werden  können,  während  die 
zweite,  deren  Aufnahme  auch  im  Ausschusse 
beantragt  wurde  (Abg.  Popper},  eine  we- 
sentliche Erleichterung  der  in  Artikel  222, 
Abs.  1,  a.  H.-G.  B..  und  Artikel  35,  Abs.  1 
des  Einffihrungsgcsetzes  zum  a.  II.-G.-B. 
vom  17.  Dezember  18C2,  R.-G.-B.  Xo.  1  (vom 
Jahre  1863)  für  die  Aktiengesellschaften  auf- 
gestellten Bedingungen  enthält.") 

Fassen  wir  nun  unser  Urtheil  über  das 
neue  Gesetz  zusammen,  so  müssen  wir  es 
als  zweifelloses  Verdienst  der  Regierung 
bezeichnen,  dass  sie  mit  redlichem  Eifer 
bestrebt  war,  eine  Lösung  air  der  schwie- 
rigen Fragen  zu  finden  und  einen  kräftigen 
Anstoss  zu  einer  besseren  Entwicklung  des 
bisher  ziemlich  vernachlässigten  und  doch 
für  die  wirtschaftliche  Entfaltung  eines 
Landes  so  wichtigen  Nebenbahnwesens  zu 
geben.  Wenn  die  neuen  Normen  daher 
auch  zum  grossen  Theil  nur  die  Ueber- 
sehriften  für  Kapitel  liefern,  die  erst  ge- 
schrieben werden  müssen  und  noch  nicht 


1 1  Die  Kegierung  ist  gegenwärtig  mit  der 
Ausarbeitung-  eines  «lie  Krage  der  Eiscubahn- 
genosscnschalten  regelnden  Gesetzentwurfs 
beschäftigt. 

':  S  13  des  ties-Arl.  XXI  vom  Jahre  lt<»o 
bestimmt  nämlich:  „Wenn  auf  die  Stamm- 
aktien der  /.um  Ausbau  und  Betrieb  einer 
Vizinalhahn  zu  kreirenden  Gesellschaft  30% 
des  Xonualwcrthe*  iu  Baarem  eingezahlt  oder 
dureh  lutabulationen  auf  die  als  Hypothek 
dienenden  Kealitütcn  bis  zum  Belaufe  des 
doppelten  Werthes  sichergestellt  oder  aber 
durch  gesctzitiässig  übernommene  Verpflich- 
tungen der  Gemeinden  und  Muuizipien  bedeckt 
sind,  kann  sich  die  < iisellschalt  als  solche 
konstituircu  und  ihre  Statuten  in  das  Handels- 
firmenregister  eintragen  lassen.  Sic  darf  je- 
doch die  in  der  Konzessionsurkunde  oder  in 
deu  Statuten  festgesetzten  Tilres  Prioritäts- 
aktien. Prioriläis.ddigalioiicti  innerhalb  der 
in  Jj  II  auge-cheueu  (Denzen  mir  itaim  .niit- 


die  Lösung  bedeuten,  und  wenn  das  neue 
Gesetz  vielleicht  nicht  im  Stande  sein  wird, 
die  Lokalbahnen  unmittelbar  (ohne  Gefahr 
für  das  finanzielle  Gleichgewicht)  zu  för- 
dern, so  ist  doch  schon  ein  grosses  Stück 
Arbeit  geleistet.  Wahrend  man  früher  im 
Thale  stand  und  nicht  wusste,  welchen 
Pfad  man  einschlagen  solle,  hat  uns  das 
neue  Gesetz  auf  die  Höhe  geleitet,  von  der 
aus  wir  die  Wege  erblicken,  die  zum  Ziele 
führen. 

Aufgabe  der  nächsten  Zukunft  wird  es 
sein,  die  vorhandenen  Vorzüge  auszunutzen, 
die  Gefahren  und  Klippen,  die  das  Gesetz 
enthält,  glücklich  zu  umschiffen  und  die 
unvermeidlichen  Lücken  durch  Schaffung 
ergänzender  Gesetze  und  Erlass  einer  ent- 
sprechenden Ausführungsverordnung  aus- 
zufüllen. 


Ueber  den  Anfechtus*  von  Privatangchlups- 
bahnen  an  bestehende  jrrüHaere  Bahnen. 

Von 

H.  J  a  e  o  b  i , 
KrgieriinK*-  nn.t  lt.nir.ith  In  Ci-cl. 

I.  Einleitung.  Eigentümlichkeiten  der 
Privatanschlussbahnen. 

Das  Kleinbahngesetz  vom  28.  Juli  1892 
behandelt  in  seinem  letzten  Theil  von  4j  4:i 
bis  51  die  Privatanschlussbahnen,  worunter 
Bahnen  zu  verstehen  sind,  „welche  dein 
öffentlichen  Verkehr  nicht  dienen,  aber  mit 
Eisenbahnen,  welche  den  Bestimmung«  n 
des  Gesetzes  Uber  die  Eisenbahnunterneii- 


tiren,  und  kann  die  Erlaubnis*  zum  faktischen 
Beginn  des  Baues  nur  dann  ertheilt  werden, 
wenn  30%  des  Stnmmaktieukapiials  in  Baarem 
eingezahlt  worden  sind." 

Diese  Bestimmung  wird  durch  4j  1)  des 
Oes. -Art.  IV  vom  Jahre  1KS8  dahin  erleichtert, 
dass  bei  Sicheistcllung  jener  :J0'V'i  des  Stamiu- 
aktietikapitals  auch  der  verhültnissiiiässige 
Theil  der  Beit-ragsleistung  des  Staates,  der 
Muuizipien  und  «ler  Gemeinden  iu  Berück- 
sichtigung- zu  ziehen  ist  und  dass,  sobald 
diese  Beitrüge  in  Baten  nach  dem  Verhältnis* 
des  Baufortschrittes  gezahlt  werden,  die  man- 
gelnde Einzahlung  auf  die  Stammaktien  kein 
Hindernis  für  die  Emission  der  Prioritäten 
zu  bilden  hat.  Ebenso  wird  durch  diesen 
Artikel  die  Bestimmung  aufgehoben,  ilass  der 
Baiikon.M'us  erst  nach  voller  Einzahlung  von 
3<iu  o  'ler  Stammaktien  iu  Baargeld  ertheilt 
werden  darf.  Vergl.  Zeitschrift  für  Klein- 
bahnen. Jahrgang  |MU,  S.  ]<),}. 
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muiigen  vom  3.  November  1838  unterliegen, 
oder  mit  Kleinbahnen   derart  in  unmittel- 
barer Gleisverbindung   stehen,   dass  ein 
t »Übergang  der  Betriebsmittel  stattfinden 
kann".   Ein  Uebergang  der  Betriebsmittel 
im  Sinne  dieser  Bestimmung  findet  nur 
dann  statt,  wenn  infolge  des  Anschlusses 
die  Betriebsmittel  der  Anschlussbahn  auf 
den  Gleisen  der  grösseren   Bahn  weiter 
laufen  können  —  oder  auch  umgekehrt, 
wenn  die  Betriebsmittel  der  grösseren  Bahn 
auf  den  Gleisen  der  Anschlussbahn  weiter 
laufen  können.   Letzterer  Kall  ist  der  am 
häufigsten   vorkommende,  und  im  allge- 
meinen wird  unter  einem  I'rivatanschluss 
ein  Gleis  verstanden,  auf  das  die  Betriebs- 
mittel der  grösseren  Bahn  übergeführt  und 
von  dem  sie  nach  Entladung,  oder  aueh 
nach  Entladung  und  Wiederbeladung  der 
grösseren  Bahn  zurückgestellt  werden.  In 
dieser  Weise  lieben  es  grössere  und  kleinere 
industrielle  Anlagen  oder  einzelne  Händler, 
sowie  grössere  Verlader,  mit  ihren  Schuppen 
und  Speichern  sich   an   die  bestehenden 
Eisenbahnen  anzuschliessen,  und  erreichen 
damit  den  Vortheil,  dass  sin  «He  Entladung 
der  für  sie  angekommenen  Güter  und  die 
Wiederbeladung   der  Wagen    auf  ihrem 
eigenen  Grundstück  und  innerhalb  der  vor- 
geschriebenen  Ent-   und  Beladefrist  aus- 
führen können,  ohne  von  dein  Verkehr  des 
übrigen  Publikums  belästigt  zu  werden. 
Meistens  ist  damit  eine  Ersparnis»  an  Fuhr- 
kosten und  Zeit  verbunden,  und  die  An- 
schlussinhaber haben  noch  den  Vortheil, 
dass  das  Ladegeschärt  immer  an  derselben 
dazu  vorgerichteten  Stelle  geschehen  kann. 
Für  die  Eisenbahn  aber  bringt  die  Anlage 
einer  solchen  Privatanschlussbahn  eine  Ent- 
lastung der  Ladestrasse  von   den  Fuhr- 
werken der  nunmehr  auf  ihren  eigenen 
Höfen  arbeitenden  Verlader  mit  sich.  Eine 
Mehrarbeit  erwächst  ihr  allerdings  aus  dem 
Hinsetzen  und  Wiedcrabholen  der  Wagen 
von  bestimmten  Stellen,  die  in  Form  einer 
UeberführungsgebUhr  bezahlt  wird;  da  aber 
der  Vortheil  der  Einrichtung  auf  beiden 
Seiten  liegt,  so  ist  die  immer  weiter  ausge- 
breitete Ausdehnung  dieser  Anlagen  leicht 
erklärlich. 

Alljährlich  treten  infolgedessen  an  die 
Eisenbahn  verwaltuug  eine  grosse  Anzahl 
von  Anträgen  auf  Herstellung  von  Privat- 
anschlussbahnen heran.  Bei  Prüfung  dieser 
Anträge  zeigt  sich  oft,  dass  die  Antrag- 
steller sich  über  die  Voraussetzungen,  unter 
denen  eine  solche  Bahn  möglich  ist,  nicht 
ausreichend  unterrichtet  haben;  ein  Lage- 
plan mit  einer  in  ein  beliebiges  Hahnhofs- 
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gleis  eingezeichneten  Weiche  und  einem 
Stückchen  Gleis  in  Fortsetzung  dieser 
Weiche  bildet  meistens  die  Grundlage  des 
Antrags,  und  es  wird  vielfach  als  eine 
büreaukratische  Schwerfälligkeit  empfun- 
den, wenn  dieEisenbahnverwaltung  grössere 
Unterlagen  verlangt  und  sonstige  Forderun- 
gen stellt. 

Eine  Zusammenstellung  der  Bedingun- 
gen, unter  denen  die  Herstellung  von  Pri- 
vatanschlussbahnen an  grössere  Bahnen 
möglich  ist,  sowie  eim-  Aufzahlung  der  ver- 
schiedenen Formen,  unter  denen  solche  an- 
gelegt werden  können,  dürfte  daher  nicht 
überflüssig  sein. 

II.  Gesichtspunkte  für  die  Anlage  von  An- 
schlüssen an  bestehende  grössere  Bahnen. 

Bei  jedem  Anschluss  ist  die.  Frage,  die 
zuerst  gestellt  und  beantwortet  werden 
muss:  „Wohin  soll  die  grössere  Bahn  die 
für  den  Anschlussinhaber  ankommenden 
Wagen  stellen,  und  wo  soll  sie  die  au 
sie  zurückgehenden  Wagen  abholen  V"' 
Dieses  wird  je  nach  den  Verkehrs-  und 
Betriebsverhältnissen  sowohl  der  grösseren 
Bahn  als  des  Anschlusses  verschieden  ge- 
handhabt werden  müssen,  auch  wird  die 
Lage  der  anzuschliessenden  Anstalten,  je 
nachdem  sie  an  der  freien  Strecke  oder  an 
einem  Bahnhofe  liegen,  hierfür  verschiedene 
Lösungen  bedingen.  Auch  der  Umstand, 
ob  der  Bahnhof  eine  Lokomotivstation  ist, 
von  der  aus  der  Anschluss  mit  den  dort 
vorhandenen  Kangirmaschinen  bedient  wer- 
den kann,  oder  ob  er  eine  Unterwegsstation 
ist,  auf  der  die  Zugmaschinen  der  Güter- 
züge das  Ein-  und  Aussetzen  der  Wagen 
besorgen  müssen,  begründet  einen  Unter- 
schied in  der  Anlage  und  in  der  Behand- 
lung. Endlich  ist  es  von  wesentlichem  Ein- 
Huss,  ob  die  grossere  Bahn  eingleisig  oder 
zweigleisig  ist,  ob  sie  als  Nebenbahn  oder 
als  Hauptbahn  betrieben  wird  und  hiernach 
kleinere  oder  ausgedehntere  Signalsiche- 
ruugsanla^en  verlangt,  ebenso  ob  die  An- 
stalt auf  der  Seite  der  vorhandenen  Neben- 
und  Ladegleise  liegt,  oder  ob  die  Zufuhr 
eine  Kreuzung  der  Hauptgleise  voraussetzt. 

Es  sind  daher  zu  unterscheiden:  1.  ein- 
fache Gleisanschlüsse  mit  nur  einem  Auf- 
stellglcise,  das  sowohl  für  die  ankommen- 
den als  für  die  abgehenden  Wagen  dient; 
diese  können  nur  angelegt  werden,  wenn 
ein  geringer  Verkehr  auf  dem  Anschluss- 
gleise zu  bewältigen  ist,  und  wenn  die  Be- 
triebsverhältnisse der  grösseren  Bahn  so 
viel  Zeit  bieten,  dass  das  Herausholen  der 
abgehenden  und  das  Hineinsetzen  der  an- 
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kommenden  Witten  unter  Zuhilfenahme 
der  Gleise  der  grösseren  Bahn  möglich  ist. 
Wird  der  Verkehr  auf  dem  Anschlußgleise 
stärker,  so  ist  2.  ein  Anschluss  mit  beson- 
deren getrennten  Gleisen  für  ankommende 
und  für  abgehende  Wagen  anzulegen.  Die- 
selbe Forderung  muss  auch  gestellt  werden, 
wenn  die  tiberführende  Bahn  nicht  die  Zeit 
zum  Ausrangiren  der  Wagen  von  dem  An- 
schlüsse aufwenden  kann,  oder  wenn  ihr 
dazu  die  Gleislängen  zum  Ausziehen  des 
Rangirzuges  fehlen. 

Die  Anschlüsse  können  ferner  3.  nur 
einseitig  sein,  so  dass  nur  eine  Weiche  die 
Verbindung  zwischen  der  grösseren  Bahn 
und  dem  Anschlussgleise  herstellt;  dies 
kann  zuweilen  durch  die  Gefallverhältnisse 
der  Hauptbahn  bedingt  werden,  ist  jedoch 
meistens  darin  begründet,  dass  das  An- 
schlussgleis nur  von  einer  Richtung  her 
Wagen  bekommt  und  nur  nach  derselben 
Richtung  Wagen  absendet;  oder  4.  zwei- 
seitig, so  dass  das  An-  und  Abbringen  der 
Wagen  von  beiden  Richtungen  her  und 
nach  beiden  Richtungen  hin  erfolgen  kann. 

Es  sind  ferner  zu  unterscheiden:  5.  An- 
schlüsse auf  freier  Strecke  zwischen  2  Sta- 
tionen; hierbei  können  besondere  Züge  von 
dem  benachbarten  Bahnhofe  nach  dem  An- 
schlussgleise gebildet  werden,  öderes  kann 
möglich  sein,  die  Bedienung  durch  die  ver- 
kehrenden Züge,  die  dann  nach  Bedarf  vor 
der  Anschlussweiche  halten  müssen,  zu  be- 
sorgen, und  6.  Anschlüsse  an  bestehende 
Bahnhöfe,  bei  denen  entweder  in  den 
Zwischenpausen  zwischen  den  Zügen  die 
Wagen  von  und  nach  dem  Ansehlussgleise 
geschoben  werden,  oder  bei  denen  die  Zug- 
maschinen der  Güterzüge  das  Hineinbringen 
und  das  Herausholen  übernehmen. 

Der  Anschlusssucher,  dem  die  Verhält- 
nisse des  Bahnhofes,  an  dem  er  liegt, 
meistens  bekannt  sind,  kann  sieh  zwar  die 
Bewegungen,  die  für  seine  Wagen  erforder- 
lich werden,  selbst  vorstellen:  vor  Aufstel- 
lungeines Entwurfs  ist  es  jedoch  rathsam,  dass 
er  sich  zunächst  mit  der  Eisenbahnverwal- 
tung in  Verbindung  setzt,  die  ihm  angiebt, 
in  welcher  einfachsten  und  sichersten  Weise 
von  ihr  die  Bedienung  des  Anschlusses 
wird  besorgt  werden  können. 

Der  Anschlusssuchcr  muss  demnächst 
auch  erwägon,  in  welcher  Weise  er  die 
Wagen  von  der  IJebcrgabestelle,  wo  er  sie 
übernimmt,  nach  seiner  Fabrik  oder  seinem 
Speicher  bringen  und  dort  entladen  kann, 
auch  in  welcher  Weise  er  die  abgehenden 
-  seien  es  leere  zurückgehende  oder  wie- 
der beladene  volle  Wagen   —   nach  det- 
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Stelle  schaffen  will,  wo  sie  die  Bahnver 
waltung  wieder  zurücknimmt.  Bei  kleine- 
ren Anlagen  genügt  einfaches  Hin-  und 
Herschieben  mit  Menschen-  oder  Pferde- 
kraft: bei  grösserem  Umschlag  oder  weite- 
ren Wegen  kommt  in  Erwägung,  ob  Loko- 
motivbetrieb vorthellhaft  anzuwenden  ist. 

Für  ein  grösseres  Werk,  z.  B.  eine 
Zuckerfabrik,  bei  der  sich  ein  starker 
Betrieb  auf  den  kurzen  Zeitraum  von  einem 
Vierteljahr  zusammendrängt,  empfiehlt  es 
sich,  einen  Kreislauf  der  Wagen  zu  bilden, 
derart,  dass  die  ankommenden  Wagen,  so- 
bald sie  von  dem  dazu  bestimmten  Ueber- 
gabegleise  abgeholt  sind  und  den  Fabrik- 
hof erreicht  haben,  auf  einem  bestimmten 
Wege  nach  dem  öebergabegleise  der  ab- 
gehenden Wagen  gelangen,  ohne  mit  den 
in  entgegengesetzter  Richtung  laufenden 
auf  einem  Gleise  zusammenzutreffen.  Wir«! 
hierauf  bei  der  Anlage  einer  Fabrik  gleich 
Rücksicht  genommen,  so  vermindern  sich 
die  Betriebskosten  um  einen  angemessenen 
Theil;  nachträglich  lässt  sich  jedoch  ein 
solcher  Kreislauf  meistens  nicht  mehr  her- 
stellen, und  es  muss  dann  in  anderer  Weise 
versucht  werden,  unnöthige  Wege  der 
Wagen  möglichst  zu  vermeiden. 

Die  Uebergabegleise  müssen  ferner  in 
angemessener  Länge  angelegt  werden,  da- 
mit die  gleichzeitig  ankommenden  Wagen 
aufgestellt  werden  können.  Bei  der  immer 
mehr  sich  vergrössernden  Tragfähigkeit 
und  Länge  der  Wagen  sind  für  einen 
Wagen  10  m  nutzbarer  Gleislänge  zu  rech- 
nen, denn  wenn  auch  zur  Zeit  noch  im 
allgemeinen  9  m  ausreichen,  so  erfordert 
doch  bereits  eine  grosse  Zahl  der  bedeckten 
Wagen  das  oben  angegebene,  grössere 
Mass.  Die  Anzahl  der  täglichen  Fahrten 
nach  einem  Anschlussgleise  ist  aber  ab- 
hängig von  den  Betriebsverhältnissen  der 
Bahn,  an  die  der  Anschluss  erfolgt,  ob 
diese  viele  oder  nur  wenige  Züge  ver- 
kehren lässt,  ob  einmal  oder  dreimal  oder 
noch  öfter  aus-  und  eingesetzt  werden 
kann,  auch  ob  Masehincnkraft  jederzeit  zur 
Verfügung  steht,  oder  ob  solche  besonders 
beschafft  werden  muss.  In  der  Regel  wird 
die  Zahl  der  täglichen  Aiischlussbedienun- 
gen  im  Anschlussveitrage  festgesetzt,  je 
doch  pflegen  es  mehr  als  drei  nicht  zu  sein, 
deren  nähere  Bestimmung  der  .Mutterstalion 
überlassen  bleibt;  Streitigkeilen  darüber, 
dass  die  Uebergabegleise  nicht  genug  Platz 
für  die  angebrachten  Wagen  bieten,  sind 
aber  immer  sehr  unerquicklich. 

Bei  solchen  Anschlussbahnen  mit  Loko- 
motivbetrieb, die  unter  das  Kleinbahngesetz 
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fallen,  bedarf  es  auch  der  Uebcrlegung,  in 
welcher  Weise  die  Lokomotive  der  an- 
kommenden Züge  sich  vor  oder  hinter  die 
abzuholenden  Wagen  setzen  kann.  Je  nach- 
dem die  Züge  auf  der  Anschlu6sbahn  ge- 
zogen oder  geschoben  werden  sollen  -  die 
Bestimmung  hierüber  richtet  sich  meist 
nach  den  Steigungsverhältnissen  —  muss 
die  Weichenverbindung  an  den  Uebergabc- 
gleisen  eingerichtet  sein,  und  es  bedarf  bis- 
weilen eines  besonderen  Lokomotivgleises, 
um  die  ankommende  Lokomotive  an  die 
richtige  Stelle  des  abgehenden  Zuges  zu 
bringen. 

Für  die  Krümmungsvcrhältnisse  ist  der 
Ministerialerlass  vom  29.  Juli  1885  mass- 
gebend, wonach  bei  einem  kleinsten  Halb- 
messer von  100  m  nur  Wagen  der  Staats- 
bahn bis  zu  4,5  in   Rad  stand,  bei  einem 
Halbmesser  von  160  m  nur  Wagen  mit 
allen  Hadständen,  und  erst  bei  einem  Halb- 
messer von  180  in  aucli  Lokomotiven  der 
Staatsbahn  auf  die   Anschlussbahn  über- 
gehen dürfen.    Da  in  den  meisten  Fallen 
die  Anlage  des  PrivHtgleiscs  in  dicht  be- 
bauten industriellen  Gegenden,  wo  solche 
Bauten  Bedürfniss  werden,  mit  Schwierig- 
keiten verknüpft  ist.  so  pflegen  sich  die 
Anschlusssucher  mit  Einlegung  von  Halb- 
messern unter  150  m  zu  helfen.   Die  Er- 
wägung ist  dabei  die,  dass  Wagen  mit 
grösserem   Radstande    ja   nicht  die  neue 
Bahn  zu  berühren  brauchen,  wenn  die  Ver- 
sender bei  der  Wagenbestellung  die  Be- 
dingung  stellen,    dass    nur   Wagen  mit 
höchstens  4,5  m  Kadstand  zu  stellen  sind. 
Dies  lässt  sich  jedoch  in  Zeiten  gesteigerten 
Wagenbedarfs,  besonders  in  den  Hcrbst- 
monateu,  nicht  immer  durchführen.  In  die- 
ser Jahreszeit,  wenn  die  Ausnutzung  der 
Wagen  überall  aufs  höchste  beansprucht 
wird,  muss  jeder  freiwerdende  Wagen  so- 
fort wieder  beladen  werden  können:  ge- 
schieht dies,  und  ist  dann  bei  der  Ankunft 
auf  der  Bestimmungsstation  seine  Ueber- 
»ührung  nicht  möglieh,  muss  er  also  auf 
der  Station  entladen  werden,  so  ist  dies 
eine  Quelle  der  unangenehmsten  Beschwer- 
den, zumal  dem  Werke  dadurch  erhebliche 
Kosten  erwachsen.    Eine  vorsichtige  Eisen- 
bahnvcrwaltung  wird  daher  nicht  zugeben, 
dass  eine  Privatansehlussbahn  mit  Krüm- 
mungen unter  lüO  m  Halbmesser  angelegt 
wird,  besonders  dann  nicht,  wenn,  wie  bei 
Zuckerfabriken,  die  Beförderung  bedeckter 
Wagen,  die  fortgesetzt  länger  werden,  in 
Frage  kommt. 

Wollen  jedoch  die  Auschlusssucher  von 
dem  kleineren  Halbmesser  nicht  abgehen. 


so  wird  in  dem  Vertrage  die  Ablehnung 
aller  Ansprüche,  die  gegen  die  Eisenbahn- 
verwaltung aus  den  geschilderten  Unzu- 
träglichkeiten erhoben  werden  könnten, 
ausgesprochen,  und  ihre  Vertretung  der  An- 
schlussinhaberin  auferlegt  werden  müssen. 

III.  Anschlüsse,  die  durch  besondere  Züge 
bedient  werden. 

Als  Vorbedingung  für  die  Anlage  eines 
Privatanschlussgleises,  das  durch  besondere 
Züge  bedient  werden  soll,  ist  das  Vor- 
handensein einer  Bahnstation  mit  Loko- 
motivausrüstung in  der  Nähe  der  anzu- 
schlieseenden  Anlage  anzusehen.  Von  die- 
ser grösseren  Station  aus  werden  die  Züge 
unmittelbar  nach  dem  Anschlussgleise  ge- 
schickt; ist  die  Anlage  jedoch  so  bedeutend, 
dass  sich  von  ihr  aus  ein  stärkerer  Ver- 
kehr voraussichtlich  entwickeln  wird,  so 
wird  die  Bahnverwaltung  in  ihrem  eigenen 
Interesse  in  der  Nähe  einen  Bahnhof  her- 
stellen und  von  diesem  aus  die  Bedienung 
des  angeschlossenen  Werkes  besorgen.  Der- 
artige grössere  industrielle  Anlagen  pflegen 
die  Beförderung  ihrer  Sendungen  zwischen 
der  Bahn  und  dem  Werke  durch  eigene 
Maschinen  zu  besorgen,  und  an  den  Bahn- 
höfen sind  dann  Uebergabegleise  für  die 
hingehenden  und  für  die  herkommenden 
Wagen  angelegt.  Die  Bedienung  der  An- 
schlussgleise durch  besondere  Züge  findet 
ihre  Grenze  bei  etwa  10  km,  indem  dann 
die  Ueberfuhrgebühr  so  hoch  wird,  dass 
die  Anlage  eines  eigenen  Bahnhofs,  wenn 
das  Werk  an  einer  bestehenden  Strecke 
liegt,  sich  als  billiger  erweisen  würde,  oder, 
wenn  es  von  einer  bestehenden  Bahn  ent- 
fernt angelegt  werden  muss,  die  Herstel- 
lung einer  eigenen  Bahn  sich  als  vorteil- 
hafter darstellt. 

Die  Anschlussweichen  werden  je  nach 
der  Lage  der  anzuschliessenden  Anstalt  an 
der  freien  Bahnstrecke  angelegt,  oder  das 
Privatgleis  wird  vom  Bahnhofe  nach  dein 
Werke  durchgeführt.  Bei  den  Anschluss- 
weichen auf  freier  Strecke  sind  die  von 
der  grösseren  Bahn  zu  fordernden  Anlagen 
verschieden,  je  nachdem  diese  eine  Neben- 
bahn oder  eine  Hauptbahn  ist,  und  bei 
letzterer  sind  wieder  die  Bedingungen  bei 
ein  und  zweigleisigen  Linien  anders  zu 
stellen. 

1.  Anlage  auf  freier  Strecke. 

a)  Bei  Nebenbahnen. 

Da  die  Bahnordnung  für  N'cbeneisen- 
bahnen  vom  5.  Juli  1»  »2  für  die  Weicht^  im  §38 
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nur  vorschreibt,  dass  „die  jedesmalige  Stel- 
lung der  Einfahrtweichen  durch  Signale 
dem  Lokomotivführer  kenntlich  sein  muss, 
wenn  nicht  die  Weichen  durch  einen 
sicheren  Verschluss  unverrückbar  festge- 
stellt sind",  so  sind  die  Anlagen  hier  ein- 
t'.icher  Art.  Dns  einfachste  Schema  ist 
nachstehendes: 


bäum  nur  umgelegt  werden  kann,  wenn 
die  Weiche  auf  Ablenkung  gestellt  ist,  und 
dass  die  Weiche  nur  wieder  auf  Hauptziels 
gestellt  werden  kann,  nachdem  der  Sperr- 
baum über  dem  Nebengleise  eingelegt  ist: 
doch  werden  bei  den  einfachen  Verhält- 
nissen der  Nebenbahnen  meistens  solche 
Erschwernisse  fortgelassen. 


J 


ALL  I 


Wenn  B  eine  mit  Lokomotive  aus- 
gerüstete Station  ist,  so  werden  auf  ihr  die 
nach  der  Anschlussweiche  bei  C  bestimmten 
Wagen  in  einem  Rangirzuge  zusammen- 
gestellt; in  den  Zwischenpausen  zwischen 
den  fahrplanmässigen  Zügen  werden  sie 
von  B  nach  C  hinausgeschoben,  wobei  die 
Vot Schriften  in  §  31  der  Bahnordnung  zu 


Dagegen  muss  die  Weiche  C  der  Ab- 
bildung 1  so  gelegt  werden,  duss  sie 
gegen  die  Steigung  der  grösseren  Bahn 
zeigt,  damit,  wenn  doch  einmal  Wagen  ab- 
laufen sollten,  sie  nicht  zu  weit  gelangen. 
Fallt  daher  die  grössere  Bahn  in  Abb.  1 
von  A  nach  B  zu.  so  ist  die  Anordnung  so 
zu  trcltcn,  wie  Abb.  2  zeigt;  in  diesem  Falb- 
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beuchten  sind:  die  von  dein  Anschluss  in 
0  abzuholenden  Wagen  werden  heraus- 
geholt, einstweilen  auf  dem  Hauptglcisc 
aufgestellt  und,  nach  Einsetzung  der  ange- 
brachten Wagen  in  das  Nebengleis,  von  der 
Maschine  nach  dem  Bahnhofe  B  gezogen. 
Den  Zug  begleiten  ein,  oder,  wenn  es  die 
vorgeschriebene  Bremsbesetzung  erfordert, 
mehrere  Rangirer;  die  Weiche  C  wird  unter 
Verschluss  gehalten,  der  Rangirer  bringt 
den  Srlilü-sel  von  der  Station  B  mit.  wohin 


zieht  die  Maschine  des  Raugirzugee  von  B 
aus  den  Zug  mit  den  nach  dem  Anschluss- 
gleisc  bestimmten  Wagen  und  schiebt  die 
von  dort  kommenden  nach  Station  B  zu- 
rück; die  einstweilen  auf  dem  Hauptgleise 
aufgestellten,  aus  dem  Anschlussgleise  her- 
ausgeholten Wagen  müssen  dabei  festgelegt 
und  gegen  Ablaufen  gesichert  werden. 
Wird  der  Verkehr  grösser,  so  dass  die  In- 
anspruchnahme des  Hauptgleises  zu  den 
Rangirbewcgungcn  nicht  mehr  zulässig  er- 


c  — >— N_ 

 ¥ 


AI.I-.  J 

t>or  um  ■<  t,osohi»'l»'n.'  Kivis  .leuut  <len  K.eMauf  <ler  Wasen  auf  item  Werke  an. 


er  ihn  nach  Beendigung  der  Fahrt  wieder 
abliefern  muss.  Gegen  das  Hineinlaufen 
von  Wagen  vom  Anschlussgleis  in  das 
Hauptglcis'  genügt  bei  geringen  Steigungen 
oder  bei  wagerechter  Lage  desselben  ein 
Vorlegebaum,  der  durch  denselben  Schlüssel 
wie  die  Weiche  festgelegt  wird.  Am  zweck- 
massigsten ist  es,  dem  Anschlussgleisinhaber 
keinen  Weichensehlüsscl  zu  geben.  Erhalt 
er  einen  solchen  einmal  ausnahmsweise,  so 
darf  er  ihn  unter  keinen  Umstanden  seinen 
Leuten  anvertrauen. 

Die  Weiche  und  der  Sperrbaum  können 
auch  in  der  Weise  in  gegenseitige  Ab- 
hängigkeit gebracht  sein,  dass  der  Sperr- 


scheint, so  müssen  die  ankommenden  und 
abgehenden  Wagen  von  dein  angeschlosse- 
nen Werke  schon  getrennt  aufgestellt  wer- 
den, und  es  entsteht  das  Schema  nach 
Abb.  .1,  wobei  D  das  (ileis  für  die  ankom- 
menden. /■;  das  für  die  abgehenden  Wagen 
darstellt;  die  Maschine  besorgt  das  Um- 
setzen auf  der  Strecke  (!  F,  die  zu  diesem 
Zwecke  lang  genug  angelegt  sein  muss; 
der  Anschlussinhaber  hat  durch  einen  inner- 
halb seines  Werkes  eingerichteten  Kreis- 
lauf für  die  Ueherführung  der  Wagen  von 
D  nach  E  zu  sorgen. 

Wird  endlich  die  Anlage  noch  grösser, 
und  sind  Rangirheweguugcn  auf  dem  An- 
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schluss  selbst  nöthig,  so  kann  das  Schema 
nach  Abb.  1  oder  Abb.  5  nothwendig  wer- 
den, wobei  das  Gleis  H  als  Sicherheits- 
und Ausziehgleis  für  die  Ratigirfahrten 
dient.  In  Abb.  .">  sind  die  beiden  Weichen 
G  und  F  der  Abb.  4  zu  einer  doppelten 


bedienen,  wie  vorher  bei  der  zu  Abb.  1 
gehörigen  Beschreibung  gesagt  ist,  nur 
muss  hier  eine  Weichenlaterne  dazu  kom- 
men, die  auch  bei  Nacht  erleuchtet  sein 
muss. 

Diese  Einrichtung  genügt  für  eine  wenig 


B 
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Kreuzungsweiche  G  vereinigt;  ob  eine  Sig- 
naleinrichtung und  Weichenverriegelung 
ausserdem  anzubringen  ist.  richtet  sich 
nach  den  Betriebsverhältnissen  der  grösse- 
ren Bahn;  meistens  wird  ein  Handver- 
schluss  der  Weiche  G  in  abweisender  Lage 
genügen. 

b   Bei  Hauptbahnen. 

Bei  Anschlüssen  auf  freier  Strecke  an 
Hauptbahnen  sind  dieselben  Rücksichten, 
wie  bei  Nebenbahnen,  zu  nehmen  bei  der 
Lage  der  Anschlussweiche  mit  der  Spitze 
gegen  die  Steigung,  sowie  für  die  grössere 
oder   geringere    Ausdehnung    der  ftleis- 


befahrene  Bahn,  bei  der  die  Zugpausen 
hinreichend  gross  sind,  um  die  Hin-  und 
Rückfahrt  eines  Rangirzuges  von  der 
Station  nach  der  Abzweigung  abzuwarten, 
bevor  von  der  Xachbarstation  ein  fahr- 
planmäßiger oder  Sonderzug  angeboten 
werden  darf.  Ist  jedoch  der  Verkehr  dich- 
ter, so  dass  es  vorkommen  kann  oder  fahr- 
planmäßig vorkommen  soll,  dass  ein 
Rangirzug  in  der  Abzweigung  die  Vorbei- 
fahrt eines  Zuges  auf  der  Hauptbahn  ab- 
warten muss,  so  müssen  grössere  Signal- 
einrichtungen hergestellt  werden. 

Bei  eingleisiger  Bahn  ist  dann  der 
einfachste  Fall  der  in  Abb.  »i  dargestellte: 


D 

D 
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anlagen  an  der  Abzweigungsstellc  selbst 
und  auf  dem  Werke.  Dagegen  ist  hier 
eine  Signalsicherung  meistens  nicht  zu  ent- 
behren, deren  Anlage  in  Verbindung  mit 
den  Signaleinrichtungen  der  Hauptbahn 
bisweilen  dazu  führt,  die  Abzweigung  als 
Streckenblock  auszubilden.  Die  Betriebs- 
ordnung vom  5.  Juli  1802  schreibt  über  die 
ausserhalb  der  Bahnhöfe  und  Haltestellen 
lugenden  Weichen  in  ij  3,  Absatz  1,  vor: 
„dass  dieselben  durch  Signale  zu  decken 
sind.  Werden  solche  Weichen  für  gewöhn- 
lieh verschlossen  gehalten,  so  muss  minde- 
stens ihre  Stellung  durch  geeignete  Signale 
kenntlich  gemacht  sein."  Es  ist  also  hier- 
nach erlaubt,  ebenso  wie  bei  Nebenbahnen, 
di.«  Abzweigungsweiche  durch  eine  Ver- 
sclilusseinrichtung  festzulegen  und  so  zu 


Der  zwischen  den  Stationen  A  und  Ii 
gelegenen  Wärterbude  D  wird  durch  einen 
Sprechapparat  von  der  Lokomotivstation  A, 
von  der  der  Zug  ausgeht,  mitgetheilt,  dass 
der  Rangirzug  nach  dem  Anschlussgleise 
abfahren  soll,  dasselbe  wird  nach  der 
Station  Ii  gemeldet:  der  Zug  geht  unge- 
läutet  mit  Beobachtung  der  in  §  22,  Ab- 
satz 1,  und  §  25,  Absatz  7,  der  Betriebs- 
ordnung enthaltenen  Sicherheitsvorschriften 
nach  C  ab.  Die  Weiche  V  ist  mit  den 
Signalen  F  und  E  so  verbunden,  dass  die 
Signale  F  und  E,  deren  Fahrtstellung  sich 
gegenseitig  ausseid iesst.  nur  dann  auf  Fahrt 
gestellt  werden  können,  wenn  die  Weiche 
C  auf  den  graden  Strang  steht.  Der 
Rangirzug  hält  also  vor  dem  Signale  E; 
der  Wärter  in  D  legt  die  Weiche  C  auf 
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Abzweigung,  und  der  Rangirzug  fährt  auf 
Handsignal  des  Wärters  in  das  Anschluss- 
gleis ein;  kommt  der  Zug  von  B  her,  so 
halt  er  in  entsprechender  Weise  vor  dein 
Signal  F. 

Die  Ankunft  des  Rangirzuges  und 
dessen  Einfahrt  in  das  Nebengleis  meldet 
der  Wärter  in  D  nach  A  und  B,  so  dass 
nunmehr  auf  der  Hauptbahn  der  Betrieb 
so  lange  ungehindert  geschehen  kann,  als 
der  Rangirzug  sieh  im  Nebengleise  befindet. 


Station,  von  wo  der  Rangirzug  ausgeht, 
zugewendet  liegt;  in  Abb.  7  ist  also  A  die 
Station,  wo  der  Rangirzug  gebildet  wird. 
Die  Meldungen  müssen,  wie  bei  dem  Bei- 
spiel zu  Abb.  G,  erstattet  werden;  für  die 
Fahrten  wird  ausserdem  noch  ein  Fahr- 
plan aufgestellt  und  den  Betheiligten  mit- 
getheilt. 

Ob  Sicherhciisweichen  nach  Abb.  4 
und  .">  vor  der  Einmündung  in  die  Haupt- 
bahn erforderlich  sind,  ergiebt  sieh  nach 


Sa 


ü 
D 
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Ist  dort  das  Geschäft  beendet,  6o  müssen  dem  zu  bewältigenden  Verkehr,  sowie 
erst  beide  Signale.  E  und  F,  wieder  auf  danach,  ob  in  der  Nähe  der  Hauptbahn 
Halt  stehen  oder  gestellt  werden,  bevor  oder  davon  entfernt  Rangirbewegungen 
der  Wärter  in  D  die  Weiche  C  wieder  um-  ausgeführt  werden  sollen;  eine  Regel  hier- 
legen und  den  Rangirzug  aus  dem  An-  für  zu  geben,  ist  nicht  wohl  angängig,  die 
schlussgleise  herausfahren  lassen  kann;  Beurtheilung  dieser  Frage  ist  vielmehr  von 
bevor  er  ihn  jedoch  auf  das  Betriebsgleis  den  Yerkehrsverhültnisscn  abhängig, 
übergehen  und  abfahren  Uisst,  fragt  er  erst  Bei  zweigleisigen  Hauptbahnen 
bei  ,1  an,  ob  der  Zug  kommen  kann,  so-  richten  sich  die  zu  treffenden  Einrichtungen 
dann  meldet  er  ihn  nach  der  Bestimmung^-  ebenfalls  mich  den  Verkehrs-  und  Be- 
station  A  und  nach  der  rückliegenden  B:  triebsverhältnissen  der  Hauptbahn.  Der 
wenn  der  Zug  wieder  in  A  angekommen  zweigleisige  Ausbau  setzt  jedoch  von  vorn- 
ist, meldet  .4  die  Rückkehr  nach  D  und  B.  herein  voraus,  dass  eine  erheblichere  Zahl 
Die  Einrichtungen  müssen  noch  um-  von  Zügen  diese  Bahn  beführt;  es  kann 
fangreieher  werden,  wenn  der  Wärter  D  sich  daher  bei  der  Entscheidung  der  Frage, 
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entweder  nicht  dicht  bei  der  Weiche  C 
aufgestellt  werden  kann,  oder  wenn  längere 
Züge  von  dem  Anschluss  herkommen, 
die  vielleicht  wegen  der  Gefäll  Verhält- 
nisse —  oder  aus  anderen  Gründen 
nicht  regelmässig  vor  der  Einfahrt  in 
Weiche  C  halten  und  die  Erlaubniss  des 
Wärters  1)  zur  Einfahrt  in  das  Hauptgleis 
abwarten  können.  In  solchem  Kalle  wird 
der  Anschluss  als  Abzweigung  auf  freier 
Strecke  ausgerüstet,  er  erhält  vor  der 
Trennungsweiche  ein  zweillUgliges  Signal 
E  uud  ein  besonderes  Ausfahrtsignal  G 
(Abb.  7),  welches  mit  den  Signalen  A*  und  F 
so  verbunden  ist,  dass  die  sieh  gefährden- 
den Fahrten  ausgeschlossen  sind.  Die 
Weielienspitze  wird  man  für  solche,  grössere 
Anlagen  so  legen,  dass  sie  der  Eokomotiv- 


ob  ein  einseitiger  Anschluss  nach  Abi).  8 
zulässig  ist,  nur  darum  handeln,  festzustellen, 
ob  noch  hinreichende  Zugpausen  vorhan- 
den sind,  die  gestatten,  von  der  Station  A 
aus  die  Strecke  linksseitig  zu  befahren, 
ohne  fahrplantnässige  Züge  der  Richtung 
B—  A  aufzuhalten.  Ist  dies  der  Fall,  so 
kann  eine  Anlage  nach  Abb.  8  hergestellt 
weiden  Hier  steht  das  Signal,  das  von 
Bude  D  bedient  wird,  unter  Block  verschluss 
der  Station  A.  Wenn  die  Fahrt  nach  dem 
Anschluss  C  ausgeführt  werden  soll,  meldet 
es  .1  nach  D  oder  B,  ohne  den  Zug  abzu- 
läuten. Das  betreffende  Blockfeld  in  1) 
bleibt  roth  und  damit  das  Signal  F  in 
Haltstellung  verriegelt,  bis  der  Rangirzug 
in  d.is  Anschlussgleis  eingefahren  ist; 
wahren«!  er  darin  verweilt,  kann  ein  Zug 
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auf  der  Hauptbahn  vorbeifahren,  wenn  die 
nöthigen  Meldungen  vorher  von  D  nach 
.4  und  B  gegangen  sind,  das»  die  Strecke 
frei  ist.  Nach  Durchfahrt  eines  Zuge»  der 
Hauptbahn  müssen,  nenn  der  Kangirzug 
zurückfahren  soll,  ebenfalls  erst  Meldungen 
nach  Ii  und  A  gemacht  werden,  endlich, 
wenn  der  Rangirzug  wieder  in  A  ange- 
kommen ist,  wiederum  Rückmeldungen 
nach  I)  und  B.  Für  solche  Fahrten  ist 
immer  ein  besonderer  Fahrplan  und  eine 
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die  erforderliehen  Zugpausen  zum  Ablassen 
von  linksseitig  fahrenden  Zügen  zwischen 
.1  und  C  nicht  gewonnen  werden  können, 
oder  ist  das  Anschlussgleis  so  weit  von  der 
Lokomotivstation  entfernt,  dass  das  links- 
seitige und  ohne  Ablauten  erfolgende  Be- 
fahren einer  längeren  Bahnstrecke  Bedenken 
erregt,  so  ist  die  Anlage  nach  dem  Schema 
in  Abb.  10  zu  gestalten. 

Hier  führt  der  Zug  zwischen  A  und  D, 
wie  allgemein  üblich,  rechtsseitig,  es  wird 
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Dienstanweisung  aufzustellen,  in  der  die 
einzelnen  Handhabungen  des  Blocks  und 
der  Signale  genau  angegeben  und  vorge- 
schrieben werden:  in  der  Regel  wird  dabei 
auch  bestimmt,  dass  solche  Fahrten  nur 
unter  Leitung  eines  Stationsassistenten  der 
benachbarten  Station  A  ausgeführt  werden 
dürfen;  die  Zeiten,  in  denen  sie  geschehen 
können,  sind  nach  dem  Zugverkehr  der 
Hauptbahn  zu  bestimmen. 

Die  Weiche  C  muss  hierbei  immer  die 
gezeichnete  Richtung  haben,  so  dass  sie 
von    den    durchgehenden   Zügen  nicht 


eine  Einrichtung,  wonach  die  Rangirzüge 
nur  bis  D  abgeläutet  werden,  getrotten  und 
die  Signale  J  und  (J  decken  die  Abzwei- 
gung. In  D  muss  ein  Blockwerk  und 
Signa lverriegelungs werk  aufgestellt  werden, 
das  die  Weiche  C  auf  Ablenkung  zu  stellen 
nur  gestattet,  wenn  das  Signal  G  auf  Halt 
steht:  J  kann  nur  auf  Fahrt  gestellt  wer- 
den, wenn  Weiche  C  auf  den  graden 
Strang  steht,  es  müssen  also  die  von  A 
kommenden  Rangirzüge  vor  J  halten  und 
nach  Umstellung  der  Weiche  C  auf  Hand- 
signal einfahren;  K  dient  als  Schutzweiche 


ML 
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gegen  die  Spitze  befahren  wird,  als  Aus- 
gangsstation  kann  aber  ebensowohl  A  als 
//  angenommen  werden,  indem  nach  deren 
Lage  die  Lokomotiven  die  Rangirzüge  ent- 
weder nach  C  ziehen  oder  von  dort  zurück 
schieben  (wenn  sie  von  B  ausgehen)  oder 
nach  C  schieben  und  von  dort  zurück 
ziehen  (wenn  sie  von  A  ausgehen). 

Bei  grösserem  Verkehr  auf  dem  An- 
schlussgleise  werden  ebenso,  wie  in  Abb.  4 
und  Abb.  5,  zwei  Gleise  und  Schutzweichen 
verlaugt  werden  müssen,  sodass  die  Abb.  9 
entsteht,  in  der  das  Gleis  U  das  Auszieh- 
gleis darstellt,  auf  dem  die  nöthigen  Rnn- 
girbewegungen  vorgenommen  werden  kön- 
nen, ohne  die  auf  der  Hauptbahn  verkeh- 
renden Züge  aufzuhalten.  Ist  der  Verkehr 
auf  der  Hauptbahn  noch  dichter,  so  dass 


für  die  Hauptgleise,  und  //  ist  das  Aus- 
ziehgleis für  die  Rangirbewegungen  auf 
dem  Anschluss.  Die  Rückfahrt  nach  A  er- 
folgt durch  die  einfache  Kreuzungsweiche M. 
Auch  hier  ist  eine  Dienstanweisung  für 
;  die  vorkommenden  Fahrten  mit  genauer 
Beschreibung  der  vorzunehmenden  Meldun- 
gen und  Signal-  und  Weichenstellungen 
noth wendig,  und  die  Rangirzüge  werden 
ebenfalls  von  einem  Stationsassistenten  be- 
gleitet, der  für  die  richtige  Befolgung  der 
erlassenen  Dienstanweisung  verantwort- 
lich ist. 

Sind  endlich  grössere  geschlossene  Züge 
von  der  Lokomotivstation  nach  dem  An- 
schluss überzuführen,  so  wird  dieser  als 
Abzweigungstation  ausgebildet  und  erhält 
ein  zweiflügliges  Einfahrtsignal  E  und  ein 
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besonderes  Ausfahrtsignal  G  wich  Abb.  11, 
während  die  Fahrt  der  Züge  der  Haupt- 
bahn durch  das  Signal  F  gesichert  ist:  in 


die  Bedienung  des  Anschlusses  von  dem 
Verkehr  der  Hauptbahn  unabhängig  wird. 
Ist  dies  jedoch  nicht  angängig  und  müssen 


Ahl-,  U. 


D  muss  dann  eine  Telegraphen-  und  Signal- 
einrichtung, wie  für  eine  Station,  herge- 
stellt werden. 

Ist  Ii  die  Lokomotivstation,  so  ergiebt 
sich  das  Schema  nach  Abb.  12,  bei  dem 


die  Hauptgleise  gekreuzt,  oder  muss  die 
Abzweigungsweiche  in  die  Hauptgleise 
selbst  gelegt  werden,  so  sind  je  nach  den 
Verhaltnissen  der  grösseren  Bahn  Signal- 
und  Weichensicherungsanlagen  in  grösserem 


•  E 


3 
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die  einfache  Kreuzungsweiche  in  uner- 
wünschter Weise  auch  von  den  durch- 
gehenden Zügen  gegen  die  Spitze  befahren 
werden  muss. 

5.  Anlagen  an  Bahnhöfen. 

Wenn  von  einem  Bahnhofe  aus  der 
selbstverständlich  Lokomotivstation  sein 
muss  —  geschlossene  Züge  auf  ein  An- 


Lok/wwhtKick 


oder  geringerem  Umfange  erforderlich. 
Allgemeine  Regeln  lassen  sieh  für  diese 
Fälle  nicht  geben,  nur  die  oben  aufgestellte 
Regel  bleibt  zu  beachten,  dass  zu  erwägen 
ist,  wo  die  nach  dem  Werk  bestimmten 
Wagen  aufgestellt  werden,  und  wo  die  von 
dem  Werke  kommenden  Platz  finden  sollen, 
damit  sie  möglichst  rasch  in  die  Züge  der 
grösseren  Hahn  eingestellt  werden  können. 


Vl.l.  }\ 


*chlussgleis  gebracht  werden  sollen,  so  wird 
die  Abzweigung  innerhalb  der  Abschluss- 
signale angelegt,  so  dass  die  Bewegung 
der  Rangirzüge  durch  diese  gedeckt  ist. 
Ist  es  nach  der  Lage  des  Werkes  und  nach 
dem  Gleisplan  des  Bahnhofs  möglich,  die 
Abzweigungsweiche  so  einzulegen,  dass 
eine  Berührung  der  Hauptgleise  vermieden 
wird,  so  ist  diese  Anordnung  für  beide 
Theile.  sowohl  für  die  Bahn,  als  auch  für 
den  Ansehlussbesitzer  die   günstigste,  da 


Bei  Nebenbahnen  ist  es  unbedenklich, 
eine  Weiche  in  das  Hauptgleis  einzulegen 
und  sie  für  gewöhnlich  geschlossen  zu 
halten,  wie  Abb.  13  zeigt;  wenn  möglich, 
wird  man  jedoch  auch  hier  vorziehen,  die 
Abzweigungsweiche  in  einem  bereits  vor- 
handenen Nebengleise  anzuordnen.  Die 
Aufstellung  der  nach  dem  Werke  abge- 
henden Wagen  erfolgt,  ebenso  wie  die 
Aufstellung  der  sonst  auf  dem  Bahnhofe 
zu  behandelnden   Wagen,    in    einem  der 
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Rangirgleise;  in  dieses  Rangirgleis  werden 
auch  die  von  dem  Werke  ankommenden 
Wagen  möglichst  rasch  aus  dem  Haupt- 
gleise,  wenn  auch  vielleicht  mittels  Um- 
setzens durch  die  Eingangsweichen,  über- 
geführt und  dann  nach  Richtungen  atis- 
einand«  rgetrennt. 


beamten  die  Erlaubniss  zur  Fahrt  erhalten. 
Es  ist  hier  ausserdem  die  Weiche  ./  mit 
dem  Ausfahrtsignal  G  derart  verriegelt, 
dass  aus  Gleis  III  kein  Zug  das  Gleis  II 
durchkreuzen  kann,  wenn  das  Signal  (f 
für  einen  auf  dem  Hauptgleise  ausfahren- 
den Zug  Fahrt  zeigt:  diese  Verriegelung  ist 


AM).  ». 


Kann  der  Anschluss  an  die  vorhandenen 
Rangirgleise  hergestellt  werden,  so  erleich- 
tert dies  den  Betrieb  und  gestattet,  die 
Verlegung  der  Uebergabezeiten  nach  den 
Bedürfnissen  des  Anschlussbesitzers  öfters 
vorzunehmen. 

Für  Hauptbahnen  seien  2  Beispiele 
gegeben:  In  Abb.  14  ist  es  möglieh  ge- 
wesen, das  Anschlussgleis  an  das  Rangir- 
gleis 3  anzusch Hessen,  wobei  nur  ein  be- 
sonderes Einfahrtsignal  E  nothwendig  wird, 
während  dcis  Ausfahrtsignal  F  für  das 
3.  Gleis  gilt.    Beide  Signale,  ebenso  wie 


jedoch  nicht  lediglich  wegen  des  Anschluß- 
gleises eingerichtet,  sondern  ist  wegen  der 
sonstigen  Rangirfahrten  auf  dem  Bahnhofe 
auch  ohnehin  wünschenswerth. 

In  beiden  Beispielen  werden  die  ab- 
gehenden AnschlusszUge  auf  Gleis  drei  zu- 
sammengestellt, die  Maschine  setzt  sich  vor 
die  Züge  und  zieht  den  ausgehenden  Zug: 
auf  dem  Werke  sind  die  Gleiseiurichtungen 
so  getroffen,  dass  der  rückkehrende  Zug 
wiederum  die  Maschine  vorn  haben  kann; 
in  der  zugehörigen  Dienstanweisung  sind 
die  einzelnen  vorzunehmenden  Umsetzun- 


$  Ml  merk. 
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O  und  J,  werden  von  dem  Endstellwerk 
des  Bahnhofes  bedient  und  sind  in  die 
Sichcrungsanlage  dieses  Babnhofstheiles  ein- 
bezogen. 

In  Abb.  l.">,  wo  das  Werk  auf  der  den 
Rangirgleisen  entgegengesetzten  Seite  der 
Hauptgleise  liegt,  ist  zwar  ebenfalls  die 
Ein-  und  Ausfahrt  nach  dem  Anschluss  aus 
Gleis  III  vorgesehen,  und  die  RangirzUgc 
gehen  hier  in  den  Zugpausen  aus  und  ein. 
Wegen  der  Kreuzung  mit  den  llauptgleisen 
ist  hier  aber  noch  eine  Sicherhcitswcichc  C 
angelegt,  die  eine  Gefährdung  der  Fahrten 
auf  den  Hauptgleisen  durch  einfahrende 
Rangirzüge  ausschlies&t,  während  die  aus- 
fahrenden Rangirzüge  von  dem  auf  diesem 
Bahnhofstheile  Dienst  thuenden  Stations- 


gen genau  vorgeschrieben.  Die  Steigungs- 
verhältnisse  sind  ferner  so  bemessen,  dass 
in  ausreichender  Entfernung  vor  dem  Ein- 
fahrtsignal eine  genügend  lange  Horizontale 
sich  befindet,  so  dass  das  Wiederanfahren 
nach  dem  Anhalten  möglich  ist,  ohne  dass 
ein  Zerreissen  des  Zuges  zu  befürchten 
steht.  Die  AnschlusszUge  werden  von 
einem  Rangirmeister  und  den  nach  den 
Steigungsverhältnissen  erforderlichen  Brem- 
sern begleitet,  auf  dein  Werke  stellt  der 
Anschlussinhaber  Hilfskräfte  zum  Wagen- 
schieben; die  Beaufsichtigung  des  Rangt- 
rens,  sowie  das  Weichenstellen  dazu  ist 
jedoch  den  Bediensteten  der  Eisenbahnver- 
waltung übertragen. 

iSehfui*  folgt.' 
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U'.ii  Kleinbahnen. 


Di«*  StrassenhnhiiKesetzgebiuig  in  Elsas*- 
Lothringcn. 

Von 

\V.  t'ocrmnun. 
K:ii.-<Mliiln!r  AmL-nobii-i  in  Bolchen  (Lothringen). 

Die  Verkennung  der  grundsätzlichen 
Verschiedenheit  zwischen  via  publica  und 
via  usni  publieo  destinata  hat  in  Frank- 
reich zur  Unterordnung  der  Eisenbahnen 
unter  die  Strassengcsetzgebung  geführt. 
Wie  dit:  Strassen  in  solche  von  allgemei- 
nem und  örtlichem  Interesse  getheilt  sind, 
so  sind  auch  die  Eisenbahnen  zum  Theil 
den  grossen  Strassen,  zum  Theil  den  Vizi- 
nahvegen  zugezählt. 

Die  ersten  Bestimmungen  über  das 
Eisenbahnwesen  finden  sich  in  dem  Zwangs- 
enteignungsgesetze vom  3.  Mai  1841.  Der 
die  Konzessionspfticht  behandelnde  Art.  3 
zahlt  die  „chemins  de  fer"  im  ersten  Ab- 
sätze den  grossen  öffentlichen  Arbeiten  zu 
und  gewährt  im  zweiten  Absätze  erleich- 
terte Bedingungen  für  die  „chemins  de  fer 
d'embranchement  de  moins  de  vingt  mille 
metres  de  longueur'.  Diese  Unterscheidung 
ist  jetzt  noch  rechtsgiltig  und  in  der  Lan- 
desgesetzgebung KIsüss  -  Lothringens  die 
einzige  geblieben.  Am  15.  Juli  184.") 
wurde  ein  Gesetz  über  die  Etsenbahn- 
polizei  erlassen,  das  mit  den  darin  ent- 
haltenen Abweichungen  die  Gesetzgebung 
Uber  das  grosse  Strasscnwesen  auf  die 
Eisen  bahnen  ausdehnt.  Die  sich  infolge 
Nichterwähnung  der  Zweigbahnen  bezüg- 
lich des  Geltungsbereiches  dieses  (tesetzes 
ergebenden  Zweifel  hat  danu  das  Gesetz 
vom  12.  Juli  186")  über  die  „chemins  de  fer 
daueret  loeal"1)  dadurch  beseitigt,  dass 
Art.  4  die  Anwendung  des  Gesetzes  von 
1845  auf  Bahnen  letztgenannter  Art  aus- 
dehnte. Die  Bezeichnung  des  Enteignungs- 
gesetzes von  1841  ist  in  dem  Gesetze  vom 
27.  Juli  1870  wiederholt  -  wohl  nur  aus 
dem  Grunde,  weil  dieses  Gesetz  eine  Er- 
gänzung des  diesen  Ausdruck  enthaltenden 
Art.  3  des  Enteignungsgesetzcs  bildet. 


bestehen,  mögen  sie  voll-  oder  schmal- 
spurig angelegt  sein.  Der  Begriff  der  als 
„chemins  de  feru  kurzweg  bezeichneten 
Durchgangslinien  deckt  sich  jedoch  nicht 
ganz  mit  der  roichsrechtlichen  Bezeichnung 
„Haupteisenbahnen".  Nicht  der  Zweck, 
sondern  die  Art  der  Anlage  ist  bei  letzte- 
ren das  Entscheidende.  Es  ist  denkbar, 
dass  eine  Linie  von  weniger  als  20  km 
Länge  als  Haupteisenbahn  betrieben  wird, 
ohne  dass  sie,  die  nur  örtlichen  Interessen 
dient,  den  Dnrchgangslinien  zugezählt  wer- 
den kann.  Fälle  dieser  Art  sind  die  in 
die  industriereieben  Vogesenthäler  führen- 
den Zweigbahnen.  Bei  Berechnung  der 
Länge  einer  Linie  sind  auch  die  im  Aus- 
lande liegenden  Strecken  in  Betracht  zu 
ziehen.  Eine  Durchgangslinie  wird  nicht 
aus  dem  Grunde  zu  der  zweiten  Kategorie, 
zu  zählen  sein,  weil  sie  in  geringerer  Länge, 
als  20  km,  das  Rcichsland  durchschneidet 
oder  sich  innerhalb  desselben  nur  als 
Zweigbahn  einer  reichsländisehen  Durch- 
gangslinie darstellt.  Im  übrigen  ist  die 
Grenze  mehr  in  der  örtlichen  Bedeutung 
der  Eisenbahn,  als  in  deren  Länge  zu 
suchen;  auch  Bahnen  von  mehr  als  20  km 
Länge  (z.  B.  die  Strassen  bahn  Strassburg  - 
Merkolsheim  •  können  in  die  zweite  Kate- 
gorie lallen. 

Nach  vorstehendem  sind  unter  Bahnen 
von  örtlicher  Bedeutung  nicht  nur  die  so- 
genannten Lokalbahnen  in  dem  in  Deutsch- 
land allgemein  mit  diesem  Ausdrucke  ver- 
bundenen Sinne,  sondern  auch  die  Neben- 
bahnen der  Hauptlinien  zu  verstehen.  Die 
weitere,  erst  durch  die  neuere  Entwick- 
lung des  Verkehrswesens  sich  ergebende 
Unterscheidung  von  „Nebeneisenbahnen" 
und  «Kleinbahnen"  hat  in  der  Landes- 
gesetzgebung Elsass-Lothringens  eine  Be- 
rücksichtigung noch  nicht  gefunden.  In- 
wieweit dieser  Trennung  bei  der  Hand- 
habung der  Gesetze  ^tatsächlich  Rechnung 
zu  tragen  ist,  wird  in  folgendem  weiter  aus- 


Dass  die  „chemins  de  fer  dem  brauche-    ^ÜlLf  ill  **' 
ment  de  moins   de   vingt   mille  metres 
de    longueur"    und    die   „d'interßt  loeal' 


nicht  zwei  verschiedene  Klassen  von  Eisen- 
bahnen bezeichnen,  ist  unbestritten.  Ihre 
Abgrenzung  gegen  die  Hauptlinien  findet 
die  gesetzliche  Grundlage  in  ihrer  Benen- 
nung. Im  Gegensatze  zu  letzteren  umlassen 
sie  alle  Nebenlinien  von  geringerer  Länge, 
die  nur  dem  Lokalverkehr  zu  dienen  be- 
stimmt sind,  mögen  sie  mit  den  Haupt- 
Itiiien    zusammenhängen    oder    für  sich 


Siede  Zcitselir.  I'.  Kleinbahnen  js<»|,  S.  r»73. 


darf  dabei  die  Stellung  der  Pferdebahnen. 

I.  Die  Konzession. 

Die  Ausdehnung  der  Eisenbahnen  hatte 
die  Neuordung  des  Enteignungsrechts  zur 
Folge,  das  in  der  durch  das  Gesetz  vom 
3.  Mai  1841  geschaffenen  Form  im  wesent- 
lichen noch  heute  im  Reiehslande  gilt.  Ge- 
mäss Art.  3  bedarf  es  zur  Erbauung  einer 
durchgehenden  Hahnlinie  eines  genehmi- 
genden Gesetzes,  nur  bei  Zweigbahnen  von 
weniger,  als  20  km  Länge  wird  eine  kaiser- 
liche Verordnung  für  genügend  erklärt. 
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Das  für  letztere  erforderliche  Vorverfah- 
ren ist  durch  die  Ordonnanz  vom  23.  August 
1885  und  Art.  2  des  Gesetzes  vom  12.  Juli 
18*S  geregelt.  Es  besteht  wesentlich  in  der 
Offenlegung  der  Bauplane  zur  nilgemeinen 
Einsprache  und  ist  dem  «1er  Gewerbe- 
ordnung bezüglich  der  in  den  §§11  und 
24  erwähnten  Anlagen  glciehgeartet.  Art.  1 
Abs.  2  des  Gesetzes  vom  27.  Juli  1870 
wiederholt  die  Vorschrift  der  kaiserlichen 
Verordnung,  macht  jedoch  auch  bei  Hahnen 
in  Frage  stehender  Art  die  Erwirkung  eines 
Gesetzes  für  die  etwa  vom  Staate  zu 
leistenden  Zuschüsse  nothwendig.  Es  ist 
dies  lediglich  die  Wiederholung  der  allge- 
meinen Regel,  dass  die  Ausgaben  des 
Stintes  im  gesetzlichen  Wege  festzustellen 
sind.  (§5  Abs.  5  des  Gesetzes  vom  3m.  De- 
zember 1871.  Gesetzblatt  für  Elsass  Lothrin- 
gen  1872,  S.  49.)  Praktisch  stellt  sich  dns 
Verhllltniss  so  dar,  dass  das  Etatsgesetz  die 
erforderlichen  Mittel  bewilligt,  und  durch 
kaiserliche  Verordnung  der  Bau  und  Be- 
trieb der  Linie  genehmigt  wird. 

Die  Eisenbahnen  untergeordneter  Art 
sind  in  den  angeführten  Gesetzesstellen 
regelmassig  in  Verbindung  mit  Zweig- 
kanälen,  Vizinalstrassen  und  anderen  öffent- 
lichen AnIngen  von  geringerer  Bedeutung 
genannt.  Diese  Zusammenstellung  ergiebt, 
dass  die  angeführten  Konzcssionsbestim- 
mungen  nicht  nur  für  die  Nebenbahnen 
der  Hauptlinien  und  Eisenbahnen  örtlicher 
Bedeutung,  sondern  auch  für  Strassen-  und 
Pferdebahnen  zu  gelten  haben,  eine  Auf- 
fassung, welche  durch  die  kaiserlichen  Ver- 
ordnungen wiedergegeben  ist.  durch  welche; 
die  Pferdebahnen  und  Strassenbahnen  des 
Reichslandes  genehmigt  sind. 

Die  französische  Gesetzgebung  erwähnt 
nur  ciie  Konzession  zur  „ext'cution  des  cbe- 
mins  de  fer",  von  denen  es  an  anderer 
Stelle  heisst:  „ils  peuvent  ."  ti  e  .'t.iblis 
Enthält  diese  Baukonzession  zugleich 
die  zum  Betriebe,  oder  gilt  bezüglich 
letzterer  die  Gewerbeordnung?  Nach  §  6 
der  Gewerbeordnung  findet  diese  keine 
Anwendung  auf  den  „Gewerbebetrieb  der 
Eisenbahnunternchraungen".  Was  unter 
.Gewerbe"  zu  verstehen  sei,  ist  in  der  Ge- 
werbeordnung nicht  ausgedrückt.  Unbe- 
strittene Voraussetzung  ist.  dass  die  be- 
treffende Thlltigkeit  auf  Erwerb  hinzielt 
und  zwar  auf  einen  solchen,  der  unmittel- 
bar aus  dieser  Thätigkeit  hervorgeht.  Die 
Ausführung  eines  Bahnbaues  durch  einen 
Eisenbahnbauunternehmer  ist  als  Gewerbe 
im  Sinne  der  Gewerbeordnung  anzusehen, 
weil  dieser  solche  Bauten  in  der  Erwcrhs- 


absicht  übelnimmt  Diese  Absicht  fehlt 
jedoch  dann,  wenn  eine  Gesellschaft  oder 
öffentlich-rechtliche  Körperschaft  eine  Bahn 
baut,  um  sie  zu  betreiben.  Die  Bauaus- 
führung kann  in  diesem  Falle  als  Ge- 
werbe nicht  angesehen  werden,  die  am 
27.  Februar  1888  in  Elsass-Lothringen  als 
Keichsgesetz  eingeführte  Gewerbeordnung 
daher  die  früheren  landesgesetzlichen  Be- 
stimmungen nicht  berühren. 

Der  wirtschaftliche  Betrieb  soll  gemäss 
§  6  der  Gewerbeordnung  als  Gewerbe- 
betrieb nicht  angesehen  werden,  wenn  er 
„Eisen  bahnunternchmungenu  betrifft.  Ge- 
hören hierzu  die  Strassen  bahnen  V  Der  Be- 
griff der  Eisenbahn  ist  nach  feststehender 
Ansicht  in  diesem  Paragraphen  auf  Dampf- 
eisenbahnen,  d.  i.  auf  alle  die  Eisen- 
bahnen beschränkt,  deren  Betrieb  mit  be- 
sonderen Gefahren  verbunden  ist.  Hierzu 
sind  die  Strassenbahnen  nur  insoweit  zu 
zählen,  als  sie  mit  elementarer  Kraft  be- 
trieben werden,  also  nicht  die  Pferdebahnen. 
In  einem  Urtheile  vom  19.  Mai  1885  (Ent- 
scheidung in  Zivilsachen  Bd.  XII,  S.  205) 
bemerkt  das  Reichsgericht: 

„Es  ist  aber  Gewicht  da:  auf  zu  legen, 
dass  nicht  nur  der  gemeine  Sprachge- 
brauch, sondern  auch  die  sonst  in  Ge- 
setzen, und  zwar  sowohl  des  Reiches  als 
auch    der    Bundesstaaten,  vortindliche 
Ausdrucksweise  mit  dem  Worte  „Eisen- 
bahn" einen  engeren  Begriff  verbindet 
und  darunter  solche  Eisenbahnen  ver- 
steht, bei  welchen  die  bewegende  Kraft 
die  Dampfkraft  ist,  also  die  Lokomotiv- 
eisenbahnen. In  dieser  Hinsicht  wird  ver- 
wiesen auf  Art.  4  No.  8  und  Art.  8, 41-47  R.-V. 
Dass  diese  Bestimmungen  eine  Eisenbahn 
mit  Dampfbetrieb  im  Auge  haben,  kann 
füglich  nicht  zweifelhaft  erscheinen.  Die- 
selbe Ausdrucksweise  findet  sich  auch 
vor  in  der  Reichsgewerbeordnung." 
Aus  vorstehendem  erhellt,  dass  mangels 
Anwendbarkeit  der  Gewerbeordnung  bei 
Dampf-  und  den  diesen  gleich  zu  achten- 
den elektrischen  oder  mit  anderer  elemen- 
tarer Kraft  betriebenen  Hahnen  eine  Ge- 
setzesbestimmung über  die  Konzession  seit 
1870  nicht  erlassen  ist.  Bezüglich  der  Pferde- 
bahnen kommt  §  37  der  Gewerbeordnung 
zur  Anwendung,  wonach  „die  Unterhaltung 
des  öffentlichen  Verkehrs  innerhalb  der  Orte 
durch  Wagen  niler  Art,  Pferde  und  andere 
Transportmittel"  der  Regelung  durch  die 
Ortspolizeibchörde  unterliegt.  Unbestritten 
ist  diese  Polizeibefugniss  durch   die  be- 
stehende Reichs-  und  Lande.sgesetzgebung 
begrenzt:  e<  fragt  sich  jedoch,  ob  die  fran- 
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zösische  Gesetzgebung  eine  solche  Grenze 
zieht.  Die  Frage  ist  zu  verneinen,  du  auch 
nach  französischen  Rechtsbegriffen  die 
Pferdebahnen  den  Eisenbahnen  nicht  zuge- 
zählt werden  können.  Dadurch  soll  aber 
nicht  die  Anwendbarkeit  der  Bestimmungen 
ausgeschlossen  werden,  die  gleichniässig 
für  alle  öffentlichen  Arbeiten  erlassen  sind, 
d.  i.  der  angeführten  Gesetze  von  1811,  1845 
und  1870. 

Auffallend  möchte  erscheinen,  das»  die 
französische  Gesetzgebung  gar  keine  Be- 
stimmung über  die  Konzession  des  Betrie- 
bes enthält.  Die  Erklärung  liegt  in  der 
Auffassung  derselben  als  Theil  der  Bau- 
konzession. Die  von  jeher  geübte  Unter- 
ordnung der  Bahnen  unter  die  Strassenge- 
setzgebung  hat  in  dorn  Eisen bahngesetze 
von  1845  die  gesetzliche  Bestätigung  ge- 
funden. Nachdem  der  Bau  einer  öffent- 
lichen Strasse  genehmigt  ist,  bedarf  es  zu 
ihrem  Betriebe  naturgemäss  keiner  be- 
sonderen Konzession  mehr,  mit  der  Ueber- 
gabe  der  Strasse  ist  das  allgemeine  Be- 
nutzungsrecht entstanden.  In  Vcrkennung 
des  wesentlichen  Unterschiedes,  dass  eine 
dem  öffentlichen  Verkehr  übergebene  Eisen- 
bahn damit  nicht  jedem,  sondern  nur  dem 
Betricbsuntcrnehrncr  zur  Befabrung  über- 
lassen wird,  ist  die  Auffassung  vom  Verkehr 
auf  den  grossen  Strassen  sinngemäss  aus- 
gedehnt, damit  eine  Konzession  zum  Be- 
triebe für  überflüssig  erachtet,  und  diese 
als  Theil  der  Baukonzession  angesehen. 
Weder  die  neuere  rcichsländischc,  noch  die 
Reichsgesetzgebung  haben  diesen  Zustand 
gelindert.  Thatslichlich  wird  die  Konzession 

auch  bei  Pferdebahnen  —  stets  „zum 
Bau  und  Betrieb"  ertheik. 

Die  Konzession  ist  ein  persönlich  ver- 
liehenes Recht  desjenigen,  der  in  der  er- 
theilenden  kaiserlichen  Verordnung  benannt 
ist.  Da  sie  nicht  als  Vertrag,  sondern 
als  Aeusserung  des  Staatswillens  zu  be- 
trachten ist,  kann  sie  von  dem  Empfänger 
nicht  rechtsgiltig  einem  Dritten  abgetreten 
werden,  auch  verleiht  die  Uehcrtragung 
eines  Theiles,  etwa  des  Baues,  an  einen 
Dritten  durch  den  Konzessionsinhaber  er- 
sterem  nicht  die  besonderen,  dem  letzteren 
zugebilligten  Befugnisse.  Der  Theilung  der 
Konzession  steht  ein  rechtliches  Bedenken 
nicht  entgegen,  wenn  sie  auch  in  der  Praxis 
nicht  erfolgt. 

Wie  erwähnt,  können  Beiträge  zum 
Babnbau  aus  Staatsmitteln  nur  durch  Ge- 
setz genehmigt  werden.  Art  :-l  des  Gesetzes 
vom  12.  Juli  1805  gestattet  den  Gemeinden 
und  Bezirken,  die  auf  Grund  des  Gesetzes 


Innig  in  Klsass.|.r,H,ri..jrei..  U/kwÄ«, 

vom  21.  Mai  183(»  geschaffenen  PJinnnhnien 
theilweise  auf  die  Strassen  bahnen  zu  ver- 
wenden. Dieses  Gesetz  betrifft  dieVizinal- 
wege  und  giebt  den  Gemeinderäthcn  und 
Bezirkstagen  das  Recht,  für  Vizinalwege- 
zwecke  besondere  Zuschlage  zu  den  direk- 
ten Steuern  zu  erheben.  Die  in  dieser 
Weise  aufgebrachten  Gelder  gehören  nicht 
zu  den  Staatsmitteln,  bedürfen  demnach 
nicht  der  kaiserlichen  Genehmigung. 

II.  Der  Bahnbau. 

Dass  die  Strassenbahnen  zu  den  Bahnen 
örtlicher  Bedeutung  des  Gesetzes  vom 
12.  Juli  1806  gehören,  ist  oben  bereits  aus- 
geführt. Damit  sind  durch  Art.  4  die  Be- 
s'immungen  des  Gesetzes  von  1845  mit  ge- 
ringen Aenderungen  auf  die  Strassenbahnen 
ausgedehnt.  Bei  der  einen  Art  genannter 
Bahnen,  den  Zweiglinien  oder  Nebeneisen- 
bahnen, bat  diese  Ausdehnung  unbeschränkt 
zu  erfolgen,  bei  den  Strassenbahnen  ist 
derselben  durch  die  thatsächlichen  Ver- 
hältnisse eine  Grenze  gesetzt.  Der  gesetz- 
lichen Regelung  unterliegt  einerseits  der 
Bau.  andererseits  der  Betrieb  der  Eisen- 
bahnen. Art.  1  dehnt  die  Bestimmungen 
über  das  grosse  Strassenwesen  auf  die 
Bahnen  aus,  soweit  sie  sich  auf  die  Er- 
haltung der  Gräben.  Böschungen,  Dämme 
und  Kunstbauten  beziehen,  ferner  auf  das 
Verbot,  innerhalb  des  Bahnbercicbs  Vieh 
weiden  zu  lassen  oder  Erde  oder  andere 
Gegenstände  niederzulegen.  Eine  Reihe 
weiterer  Bestimmungen  setzt  im  Art.  2  die 
Verhältnisse  zu  den  Grundstücksnachbarn 
—  insbesondere  bezüglich  der  Bauflucht, 
der  Wasseraufuahme  und  Entnahme  der 
Baumaterialien  fest. 

Die  regelmässige  Ei  bauung  derStrassen- 
balinen  auf  dem  Slrasscnkörpcr,  der  nur 
in  seltenen  Killlen  und  für  sehr  kurze 
Strecken  verlassen  wird,  lassen  es  über- 
flüssig erscheinen,  die  nur  im  letzteren 
Kalle  Anwendung  findenden  Einzelregeln 
des  Gesetzes  von  1815  zu  erörtern.  Bezüg- 
lich der  weiteren  Ausführung  hierzu  wird 
auf  Coermann.  Nachbarrecht  an  Eisen- 
bahnen S.  7  37,  verwiesen.  Bei  den  eigent- 
lichen Strassenbahnen  ist  der  Bahnkörper 
ein  Theil  der  öffentlichen  Strasse,  seine 
Befabrung  eine  besondere  Benutzungs- 
art der  Strasse.  Die  aus  der  Berührung 
der  Strasse  mit  anderem  Grundeigen- 
tum sich  ergebenden  Rechtsverhält- 
nisse bestehen  aber  nicht  nur  zwischen 
Strassenii.mvenvaltung  und  Grundstücks- 
nachbar, sondern  auch  zwischen  letzterem 
und  der  Eisenbahn  direkt,  soweit  sie  auf 
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die  vorerwähnten  Keeht>gebieie  der  Art.  1 
und  2  Bezug  haben.  Ik  hOtidere  Bedeutung 
hat  diese  Uebcrtragung  des  Strassen rechts 
auf  die  Strassenbahnen  bei  der  Entnahme 
von  Materialien  aus  den  anliegenden  Grund- 
stücken, die  damit  für  Bau  oder  Ausbesse- 
rung der  Strassenbahnen  in  gleicher  Weise 
gewährt  wird,  wie  der  der  Strassen bau- 
verwaltnng.  Für  die  vermehrte  Abnutzung 
der  Strassen  können  die  Bahnen  zu  erhöhten 
Unterhaltsbeiträgen  herangezogen  werden 
(Art.  14  des  Gesetzes  vom  21.  Mai  1836). 

Das  Recht  der  Strassenbahn  geht 
nicht  weiter,  als  das  der  öffentlichen 
Strassen,  die  Balm  kann  insbesondere  nicht 
eine  weitere  Hinausschiebung  der  Bau- 
fluchtlinie zu  Ungunsten  der  Anlieger  ver- 
langen. Im  übrigen  kann  sie  alle  ein- 
schlägigen Rechte  der  Strassengesetzgebung 
selbständig  geltend  machen.  In  den 
Art.  8-11  sind  allerdings  eine  Reihe  von 
weitergehenden  Baubesehränkungen  aufge- 
stellt, ihre  Ausdehnung  auf  die  Strassen- 
bahnen würde  aber  den  Zweek  derselben 
oftmals  nahezu  vereiteln.  Oerade  da,  wo 
die  Einhaltung  dieser  Baubeschränkungen 
wegen  der  örtlichen  Verhältnisse,  z.  B.  in 
Thalern,  in  Städten  u.  s.  w.,  unthunlich  ist, 
wird  statt  einer  Hauptbahn,  die  sich  besser 
anpassende,  mit  weniger  Gefahren  verbun- 
dene ,  aber  auch  leichter  herzustellende 
Strassenbahn  gewählt. 

Die  Baukonzcssion  entbindet  nicht  von 
der  Entschädigungspllicht  der  Grundstücks- 
nachoarn,  wenn  der  Bahubau  eine  solche 
Veränderung  der  öffentlichen  Strasse  zur 
Folge  hatte,  ilie  die  Benutzung  er- 
schwerte. Es  ist  dieses  insonderheit  der 
Fall,  wenn  eine  bedeutende  Erhöhung  des 
Strassendamraes  eingetreten  ist,  die  den 
Zugang  zu  den  Nachbargrundstücken  er- 
schwert, dem  Wasserabflüsse  hinderlich  ist. 
Nach  unbestrittener,  allgemeiner  Ansicht 
wird  jedoch  dieser  Schadensersatz  nur  ge- 
wahrt bei  Strassen  innerhalb  der  Orte  und 
dann,  wenn  ein  in  Gehl  schätzbarer  Nach- 
tbeil, nicht  auch,  wenn  nur  eine  Unbe- 
quemlichkeit eingetreten  ist.  Das  Reichs- 
gericht hat  wiederholt  ausgesprochen,  dass 
die  Anlieger  durch  Erbauung  der  Strassen 
in  den  Orten  zum  Anbauen  an  diesen  auf- 
gefordert sind  und  durch  das  Anbauen  ein 
Recht  auf  Fortbestand  der  Strassen  in 
deren  derzeitigen  ordnungsmäßigen  Ver- 
hältnissen erworben  haben.  Wenn  auch 
den  Anliegern  ein  Klagerecht  auf  Acnde- 
rung  des  genehmigten  Bahnbaues  oder  auf 
Herstellung  besonderer  Schutzbnutcn  nicht 
zusteht,  so  sintl  die  ll.-diuverwaltungen  doch 


anzuhalten,  alle  nach  Lage  der  Verhält- 
nisse zulässigen  Vorkehrungen  zu  treffen, 
um  den  den  Anliegern  zugefügten  Schaden 
möglichst  zu  beschränken. 

III.  Der  Betrieb. 

Wie  die  Konzession,  so  ist  auch  die 
Oberaufsicht  und  Polizcigcwalt  über  die 
Eisenbahnen  dein  Staatsoberhaupte  vorbe- 
halten '  Art.  21  des  Gesetzes  von  15.  Juli 
1845 .  Damit  ist  jedoch  nicht  die  Wirk- 
samkeit der  die  Polizei,  die  Sicherheit  und 
den  Betrieb  der  Eisenbahnen  betreffenden 
Verordnungen  von  dem  Erlass  durch  den 
Kaiser  abhängig  geworden;  §  18  des  Ge- 
setzes vom  30.  Dezember  1871  gestattet  viel- 
mehr ausdrücklich  die  Uebertragung  der 
dem  Landesherrn  in  der  französischen  Ge- 
setzgebung vorbehaltenen  Befugnisse  auf 
die  Zentral-  und  Bezirksbehördeu.  Von 
diesem  Rechte  ist  bislang  bei  jeder  Kon- 
zessionsertheilung  Gebrauch  gemacht,  in- 
dem der  Erlass  der  Ausführungsbedingun- 
gen  dem  Ministerium  übertragen  ist. 
Bezüglich  der  Rechtswirksamkeit  werden 
diesen  Verordnungen  die  von  den  Bezirks- 
präsidenten in  weiterer  Ausführung  der- 
selben erlassenen  Beschlüsse  gleichgestellt. 
Die  gesetzliche  Sanktion  beider  Arten  ent- 
hält Art.  21,  der  zugleich  auch  die 
Strafart  und  Straf  höhe  regelt.  Sie  besieht  in 
Geldbusse  von  Iii— 3000  Francs,  im  Rück- 
falle innerhalb  eines  Jahres  in  der  doppel- 
ten Geldbusse  und  gleichzeitiger  Haftstrafe 
von  drei  Tagen  bis  zu  einem  Monat;  bei 
mildernden  Umständen  ist  gemäss  Art.  4<>3 
des  französischen  Strafgesetzbaches  eine 
Ermässigung  selbst  unter  16  Francs  zu- 
lässig. 

Auf  Grund  des  Art.  21  hat  der  Kaiser 
am  21.  April  1876  eine  Sicherheitsordnung 
für  diejenigen  Eisenbahnen  Elsass-Lothrin- 
gens  erlassen,  auf  welche  das  Bahnpolizei- 
rcglement  und  die  Signalordnung  keine  An- 
wendung finden.  Zugleich  wird  der  Reichs- 
kanzler (jetzt  Ministerium,  §3  des  Gesetzes 
vom  4.  Juli  1879)  zur  Abänderung,  Ergän- 
zung und  zum  Erlass  der  Ausführungs Vor- 
schriften ermächtigt.  Eine  weitere  Be- 
schränkung ist  durch  die  Bahnordnung  für 
die  Bahnen  untergeordneter  Bedeutung 
(Xebcncisenbahncn)  eingetreten.  Gemäss 
§  1  umfasst  diese  Voll-  und  Schmalspur- 
bahnen. Möllcr-Althoff  (Gesetzsammlung 
für  Elsass-Lothringcn  Bd.  III  S.  831)  sind  der 
Ansicht,  dass  die  Sicherheitsordnung  durch 
die  Bahnordnung  aufgehoben  sei.  Dieser 
Ansicht  ist  beizupflichten.  Aus  dem  Zu- 
sammenhange beider  Verordnungen  geht 
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hervor,  dass  sie  nur  solche  Bahnen  be- 
treffen, die  auf  eigenem  Bahnkörper  in 
der  den  Hauptbahnen  ähnlichen  Weise  ein- 
gerichtet sind  und  betrieben  werden  und 
nur  durch  ihre  geringere  Bedeutung,  we- 
niger starken  Betrieb  und  langsameres 
Fahren  eine  Milderung  der  strengen  Regeln 
für  Hauptbahnen  gestatten.  In  allen  diesen 
Punkten  bilden  sie  aber  einen  Gegensatz 
zu  den  Strassen  bahnen,  die  sich  weit 
mehr  an  die  Verkehrsart  der  Omnibusse 
und  sonstigen  Fuhrwerke  ansehliessen. 
Dass  die  Bahnordnung  für  die  Neheneisen- 
bahnen  auf  Strassenbahnen  nicht  anwend- 
bar ist,  kann  als  feststehende  Ansicht  gel- 
ten. (Weitere  Ausführung  bei  Coerraann, 
Strassenbahnen  und  Reichsgesetzgebung, 
und  Eger,  Eisenbahnrechtliche  Entscheidun- 
gen und  Abhandlungen  Bd.  XI  Heft  3.) 

Bei  Errichtung  der  Bahn  steht  der  Er- 
lös der  Ausfuhrungsvorschriften  dem  Mi- 
nisterium zu.  die  (Jeberwachung  des  Be- 
triebes gehört  jedoch  zur  Zuständigkeit 
des  Bezirkspräsidenten  (Art.  21  des  Gesetzes 
von  18-15).  Dass  sich  dieser  hierbei  der 
Polizeidircktoren.  Kreisbauinspektoren  und 
Bergmeister  bedienen  kann,  liegt  auf  der 
Hand.  Eine  Ausnahme  bilden  nur  die  von 
der  Reichseisenbahnbehörde  verwalteten 
Eisenbahnen,  bei  ihnen  ist  ohne  Unter- 
schied diese  zum  Erlass  der  Vorschriften 
zuständig. 

Kommen  die  Betriebsunternehmer  den 
ihnen  gestellten  Bedingungen  beim  Bau 
oder  Betneb  nicht  nach,  so  können  sie  ge- 
mäss Art.  12  und  14  des  Gesetzes  von  1845 
mit  Geldstrafen  von  300— SOOO  Francs  be- 
legt werden.  Die  Verhängung  dieser  Stra- 
fen war  früher  den  Präfekturräthcn  über- 
tragen, nach  Art.  XII  des  Einf.-Ges.  vom 
30.  August  1871  zum  Strafgesetzbuch  ge- 
hören sie  jetzt  zum  Wirkungskreise  der 
ordentlichen  Strafgerichte.  Zur  Verhütung 
weiteren  Schadens  ertheilt  Art.  l.">  des  Ge- 
setzes von  1845  dem  Bezirkspräsidenten  das 
Recht,  vorläufige  Massregeln  jedweder  Art 
unverzüglich  zu  ergreifen.  Erhebt  der  Be- 
troffene Einspruch,  so  ist  die  Beseitigungs- 
befugniss  im  Wege  des  Zivilprozesses  zu 
erwirken.  Die  Beitreibung  der  Kosten 
solcher  Massregeln  erfolgt  wie  die  Zwangs- 
vollstreckungen Steuersachen  durch  Zwangs- 


befehl  nach  der  Verordnung  vom  24.  März 
1877. 

Art.  22  begründet  die  Haftpflicht  des 
Betriebsunternehmers  —  auch  des  Staates 
—  für  den  Schaden ,  den  die  beim 
Betriebe  angestellten  Personen  verursacht 
haben.  Die  Ausdrucksweise  lässt  ersehen, 
dass  die  Haftung  auf  den  Betrieb  beschränkt 
sein  goll,  d.  h.  auf  den  Schaden,  welchen 
die  Bediensteten  bei  Ausübung  ihres  Be- 
triebsdienstes verursacht  haben,  also  z.  B. 
nicht  auch  auf  den  von  den  Betreffenden 
ausserhalb  des  Betriebes  und  Bahngebietes 
einem  Dritten  zugefügten.  Die  Haftpflicht 
ist  ferner  davon  abhängig,  dass  die  Per- 
sonen bei  Ausführung  der  schädigenden 
Handlung  ein  Verschulden  trifft,  sie  tritt 
nicht  für  den  Nachtheil  ein ,  der  bei 
Ausübung  des  der  Bahn  gesetzlich  zu- 
stehenden Rechts  Dritten  bereitet  wird,  so- 
fern nicht  etwa  die  Grundsätze  des  Nach- 
barrechts Platz  greifen.  Die  einzige 
Rechtsquelle  hierfür  enthält  der  Art.  1370 
Code  civil,  welcher  die  ohne  Vertrag  ent- 
stehenden Verbindlichkeiten  in  die  durch 
ein  persönliches  Eingreifen  in  die  Rechte 
Dritter  und  die  durch  Gesetz  begründeten 
unterscheidet.  Die  durch  den  Rauch,  Lärm 
und  die  Erschütterungen  infolge  des  Bahn- 
betriebes hervorgerufenen  Benachtheiligun- 
gen muss  sich  nach  allgemeiner  Ansicht 
jeder  nur  insoweit  gefallen  lassen,  als  ohne 
dieselben  ein  Strassenbahnverkchr  über- 
haupt unthunlich  ist.  Soweit  sie  eine 
direkte  vermögensrechtliche  Schädigung 
zur  Folge  haben,  ist  die.  Bahn  für  diese 
gemäss  Art.  1382  Code  civil  ersatzpflichtig, 
während  der  Nachbar  blosse  Unannehm- 
lichkeiten ohne  Ei-.satzanspruch  zu  tragen 
hat.  In  dieser  Beziehung  gelten  bei 
den  Strassenbahnen  dieselben  Grundsätze, 
wie  bei  den  IIaupteisenb;d>nen.  (Vergl.  die 
nähere  Ausführung  bei  Coermann,  Nach- 
barrecht  S.  37  -51.) 

Nach  Art.  7  des  Gesetzes  vom  12.  Juli 
lSfiö  können  nur  diejenigen  Strassenbahnen 
zu  unentgeltlichen  Leistungen  oder  Er- 
mässigungen des  Fahrgeldesangehalten  wer- 
den, welche  eine  Unterstützung  aus  Staats- 
mitteln erhalten,  und  zwar  nur  für  die 
Dauer  dieser  Unterstützung. 
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Allerhöchster  Erlaas  Moni  25.  März  1895, 
betr.  die  Verleihung  des  Enteignungsrechtt» 
an  den  Kreis  Stolp  zum  Bau  und  Betriebe 
einer  Kleinbahn  von  Stolp  nach  Dargerose 
mit  Abzweigung  nach  Schmolsin. 

Auf  Ihren  Bericht  vom  18.  März  d.  ,T. 
will  Ich  dem  Kreise  Stolp  im  Regierungs- 
bezirke Köslin,  welcher  den  Bau  und  Be- 
trieb einer  Kleinbahn  von  Stolp  nach  Dar- 
gerose mit  Abzweigung  nach  Schmolsin 
beschlossen  hat,  das  En teignun gsrecht  zur 
Entziehung  und  zur  dauernden  Beschrän- 
kung des  für  diese  Bahn  mit  Ausschluss 
der  Strecke  von  km  0  bis  km  1,5  in  An- 
spruch zu  nehmenden  Grundeigenthums 
verleihen.  Die  eingereichte  Uehersichts- 
karte  erfolgt  anbei  zurück. 

Berlin,  den  2:>.  Mörz  1895. 

gez.  Wilhelm  R. 
gegengez.  Thielen. 
An  den  Minister  der  Öffentlichen  Arbeiten. 


Auszug  aus«  dein  Geset  ze  vom  8.  April  1895, 
betreffend  die  Erweiterung  nnd  Vervoll- 
ständigung des  Staat  seinen  bahnnetzes  und 
die  Betheiligung  de«  Staaten  an  dem  Bau 
von  Kleinbahnen.   (G.-S.  S.  Ol).  ') 

Wir  Wilhelm,  von  Gottes  Gnaden  König 
von  Preusscn  u.  s.  w.  verordnen,  unter  Zu- 
stimmung beider  HHuser  des  Landtages 
Unserer  Monarchie,  was  folgt: 

Die  Stantsregierung  wird  ermächtigt: 
I.  zur  Herstellung  von  Eisenbahnen 
und  der  durch  dieselbe  bedingten 
Vermehrung  des  Fuhrparks  der 
Staatsbahnen,  und  zwar  1—10  'die  zehn 
Bahnen  sind  im  Gesetze  einzeln  aufgeführt), 
zusammen  45  263000  M:  II.  zur  Deckung 
<lur  Mehrkosten  1  und  2  (die  beiden 
Bauausführungen  sind  im  Gesetze  beson- 
ders aufgeführt)  zusammen  1170000  M; 
III.  zur  Förderung  des  Baues  von 
Kleinbahnen  die  Summe  von  6000Ü00M, 
insgesammt  51433  0O0  M  zu  verwenden. 

lieber  die  Verwendung  des  Fonds  zu 
Hl  wird  dem  Landtage  alljährlich  Rechen- 
schaft abgelegt  werden. 

•)  Siehe  lieft  4.  S.  1G-J  die-»-r  Zeilsi-lirift. 


(Die  im  Gesetze  hier  folgenden  Be- 
stimmungen A  C  betreffen  nur  den  Bau 
der  unter  1  aufgeführten  Eisenbahnen  und 
sind  deshalb  weggelassen.) 

8 

Die  Staatsregierung  wird  ermächtigt, 
zur  Deckung  der  zu  den  im  §  1  unter 
No.  1  und  II  vorgesehenen  Bauausführungen 
und  Beschaffungen  und  der  unter  No.  III 
vorgesehenen  Förderung  des  Baues  von 
Kleinbahnen  erforderlichen  Mittel  von 

M 

51  433000- 

1.  die  gemäss  §  1  C  von  den 
Interessenten  zu  leistenden^ 
Zuschüsse  zu  den  Baukosten 
im  Betrage  von  zusammen 

M 

870  000- 

2.  die  verfügbaren 
Rest  bestände: 

a)  des  Amortisa- 
tionsfonds der 
Zweigbahn  von 
Kleve  nach  Zc- 
venaar  im  Be- 
trage von  .    .2  805152.01 

bj  des  Baulönds 
des  vormaligen 
Rhein  —  Nahe- 
Eisenbahn-  Un- 
ternehmens im 
trage  von  min- 
destens   .    .    .  3088t>4,l7 

cj  des  Liquida- 
tionskontos  der 
vormal.  Hessi- 
schen Nord- 
bahn -  Gesell- 
schaft im  Be- 
trage von  min- 
destens   .    .    .  968,13 


zusammen     3  984  985,21 

zu  verwenden. 

Zur  Deckung  des  alsdann 
noch   verbleibenden  Restbe- 
trages von  höchstens.    .   .  M  47  448  011,79 
sind    Staatsschuldverschreibungcn  auszu- 
geben. 

Wann,  durch  welche  Stelle  und  in 
welchen  Betrugen,  zu  welchem  Zinsfüße, 
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zu  welchen  Bedingungen  der  Kündigung 
und  zu  welchen  Kursen  die  Schuldver- 
schreibungen verausgabt  werden  sollen 
(5$  2),  bestimmt  der  Finanzminister. 

Im  übrigen  kommen  wegen  Verwal- 
tung und  Tilgung  der  Anleihe  und  wegen 
Verjährung  der  Zinsen  die  Vorschriften 
des  Gesetzes  vom  19.  Dezember  1869 
■  Gesetzsammlung  Seite  1197)  zur  Anwen- 
dung. 

8  4. 

(Betrifft  nur  die  Ei  seil  bahnen  und  Bau- 
ausführungen unter  I  und  II  des  §  1). 


I  ZtfiLscIirifl 
I  f»r  Kleinbahnen 

§5. 

Dieses  Gesetz  tritt  am  Tage  seiner  Ver- 
kündigung in  Kraft. 

Urkundlich  unter  Unserer  Höchsteigen- 
händigen Unterschrift  und  beigedrucktem 
Königlichen  Insiegel. 
Gegeben  Berlin  im  Schloss, 
den  8.  April  1895. 
(L.S.)  gez.  Wilhelm  R. 

gegengez.  Fürst  zu  Hohenlohe, 
von  Boetticher.    Freiherr  von  Berlepsch. 
Mifjuel.   Thielen.  Bosse. 
Bronsart  von  Schellendorf,    von  Köller. 
Marschall.  Schönstedt. 


Kleine  Mittheilungen. 


Kleine  Mittheil  Hilgen. 


Neuere  Projekte,  Vorarbeiten,  KonEeasions- 
ertheilnngen  für  Kleinbahnen. 

I.  Wnere  Projekte 

t.  Im  Landkreise  Auehen  wird  die.  Her- 
stellung folgender  elektrisch  zu  betreibender 
Kleinbahnen  mit  1  in  Spurweite  für  Personen- 
und  theilweisc  auch  für  (iüterverkehr  geplant: 

1.  von  Neusen  über  Ma  Hadorf  nach  Alsdorf 
im  Ansehluss  an  die  bereits  beschlossene 
Linie  linnreu  — Neusen; 

2.  von  Düendorf  nach  Stolberg  im  Ansehluss 
an  die  gleichfalls  bereits  beschlossene 
Linie  Kolbe  Krde— Eilendorf: 

:{.  von  Stolbcrg  nach  Eschweiler; 
4.  von  Escbwciler  nach  Weiden  oder  nach 
Mariadorf; 

:>.  von   Hastenrath  nach  Bergrath,  eveut. 
mit  Fortsetzung  nach  Mansbach,  <  Besse- 
nich und  Schevenhütte. 
2.  Die  an  die  Dampfstrassenbahn  Buda- 
pest—Uaraszti  anschliessende  Lokalbahn  Ha- 
ras/.ti— Käczke\  e.  soll  zufolge  Generalversamm- 
luugsbeschluss   vom  21.  März    1«>">  innerhalb 
zweier  .lahre   bis  Dunapataj   oder  Baja  ver- 
längert werden.    (Vasuti  es   küzlckcdesi  küz- 
löny.  No.  m  j 

An  Stelle  der  auf  Seite  ;»1  (Neuere  Pro- 
jekte, laufende  No.  IX)  und  Seite  133  Neuere 
Projekte,  laufende  No.  4)  der  Zeitschrift  für 
Kleinbahnen,  I Sl»5,  erwflhntcn  Kleinbahn  Vol- 
dagsen Salzhemmendorf— J'eufclsinühle  soll 
eine  Kleinbahn  von  Voldagsen  oder  Osterwald 
nach  Weenzen  und  Wispenstein  hergestollt 
werden. 

2.  Vorarbeiten. 

Die  Vornahme  von  technischen  Vorarbeiten 
ist  gemattet  wurden: 


1.  Für  eine  elektrisch  zu  bei  reibende 
Lokalbahn  von  Moson  -  Magyar  -  Ovar.  Station 
der  künigl.  ungar.  Stantseisenbahustrccke  Bu- 
dapest—Bruck a.  L.,  nach  llajka,  Station  der 
im  Betriebe  der  künigl.  ungar.  Staatseisen- 
bahnen stehenden  westungarischen  Lokalbahn. 
(Vasnti  es  kö/.l.  küzlüuy.    18RF>.    Nu.  42.) 

2-  Für  eine  Lokalbahn  mit  Dampfbetrieb 
von  Torontäl-Vasärhelv,  Station  der  im  Be- 
triebe der  künigl.  ungar.  Staatseiseubahnen 
stehenden  TorontälerCoinitats-Lokalbahn,  nach 
JarkovAcz.  i'Vasuti  £s  küzl.  küzlüuy.  lKyfi. 
No  42.; 

3.  Für  eine  Lokalbahn  mit  Dampfbetrieb 
von  Derecske.  Endstation  der  Linie  SArAnd  — 
Derecske  der  im  Staatsbahubef riebe  stehenden 
Lokalbahn  Debreczen  —  Derecske  —  Nagyleta, 
nach  Berel työ-l'jfa In,  Station  der  künigl.  ungar. 
Staatseiscnbahnstrecke  Budapest  -  Szolnok  - 
Nasryvärad.    (Vasuti   es  küzl.  küzlüuy.  1895. 

No.  i2 :,. 

1,  Für  eine  Lokalbahn  mit  Dampfbetrieb 
von  Ligettalti,  Station  der  im  Betriebe  der 
künigl.  ungar  Stantsei>enbaliiien  stehenden 
westungarischen  Lokalbahn,  nach  Pnrndorf, 
Station  der  künigl.  ungar.  Staatseisenbahn- 
strecke Budapest— Bruck  a.  L.r  und  von  hier 
am  westlichen  l'fer  des  Neusiedler  Sees  bis  zur 
Station  Kisiiiarton-S/.ärn/.vAm  oder  Vulka-Por- 
dAny  der  Itaab-  Oedenburg—  Fbent'urtcr  Bahn. 
(Vasuti  es  küzl.  közlüny.    1*96.    N<>,  43.) 

.">.  Für  eine  Lokalbahn  mit  Dampfbetrieb 
von  liattnszek,  Endstation  der  künigl.  ungar. 
Staatseisenbahnlinie  Donibüvar  BAttaszek, 
nach  Mohnes,  Station  der  Mohnes— Fünf  kirche- 
ner  Eisenbahn,  und  von  hier  nach  Baranyavär- 
Monostur,  Station  der  künigl.  ungnr.Staatsbahn- 
streeke  Essegg -VillAny.  (Vasuti  es  k-.y.l.  küz- 
lüny.   ls'c.  No.  Ct.* 
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G.  Für  eine  Lokalbahn  mit  Dampfbetrieb 
von  .laszapäti .  Station  der  im  Betriebe  der 
königl.  ungar.  Staatseisenbahnen  stehenden 
Lokalbahn  l'jszasz-  Jäszapiti,  nach  Vamos- 
Györk.  Station  der  königl.  ungar.  Staatsbahn- 
strecke  Budapcst-Hatvan-Miskolcz.  (Vasuti 
es  közl.  közlöny.    |8ö5.   No.  43.) 

7.  Für  eine  voll-  oder  schmalspurige,  mit 
Dampf  oder  elektrisch  zu  betreibende  Lokal- 
bahn von  Neusohl.  Station  der  königl.  uugar. 
Staatshahnstrecke  Altsohl  — Neusohl  und  der  im 
Staatsbahnbetriebe  stehenden  Lokaibahn  Neu- 
sohl-Zölyom-Brczö.  nach  Ilermand  Vasuti  es 
közl.  közlöny.    1S9.Y   No.  43.) 

&.  Für  eine  Lokalbahn  mit  Dampfbetrieb 
vou  Kezdi-Väsärhely,  Station  der  im  Betriebe 
der  königl.  ungar.  Staatseisenbahneu  stehen- 
den Lokalbahn  Kronstadt  —  Häromszek,  nach 
Sösme/.ö  oder  über  den  Ojtoz-Pass  zur  unga- 
risch-rumänischen Grenze.  (Vasuti  es  közl. 
közlöny.    1K»6.   No.  48.  > 

9.  Für    eine    voll-    oder  schmalspurige 
Lokalbahn  mit  Dampfbetrieb 

a  von  Weisskirchen,  Station  der  königl.  Un- 
gar Staatseisenbuhnstreckc  TcmesvAr— 
Bäzias.  uach  Prigorodcrcineuigeeigueten 
Punkte  der  königl.  ungar.  Staatsbahn- 
streckc  Temesvar  Orsova: 

b  i  abzweigend  von  der  Linie  a  bei  Bozovics 
einerseits  nach  Itndana,  andererseits 
nach  Aniua-Steyerlak,  Station  der  künigl. 
ungar.  Staatsbahnstrecke  .Tas.seuova  — 
AninaSteyerlak. 
i  Vasuti  es  közl.  közlöny.  1895.  No.  43.) 

in.  Für  eine  Lokalbahn  mit  Dampfbetrieb 
von  ükucane,  Station  der  königl.  ungar.  Staats- 
eisenbahnlinie Bröd  —  Sziszek,  nach  OiAlt- 
Gradiska  an  der  Save.  < Vasuti  es  közl.  köz- 
löny.   18Ö5.    No.  44.) 

11-  Für  eine  Lokalbahn  mit  Dampfbetrieb 
u)  von  Szikszo,  Station  der  königl.  ungar. 
Staatsbahnlinie  Miskolcz— Kaschau,  nach 
Szepsi,  Station    der    im    Betriebe  der 
königl.  ungar.  Staatsbahnen  siehenden 
Lokalbahn  Kaschau— Torna: 
bi  abzweigend  von  der  Linie  a  bei  der  ge- 
planten   Station    ltakarza  ■  Szeml  oder 
Kaköc/.a,  bis  Torna,  Endstation  der  untcra 
genannten  Lokalbahn 
"  Vasuti  es  közl.  közlöny.    1*95.    No  44. 

12.  Für  eine  Lokalbahn  von  Tiuimelkam 
oder  Frankeiimarkt,  Stationen  der  k.  k.  oesterr. 
Staatsbahnen,  nach  Mon<lsee  zum  Anschluss  an 
die  Salzkammergutlokalbahn.  (V  erordnungs- 
blatt des  k.  k.  Handelsministeriums  für  Eisen 
bahnen  und  Schiffahrt.   18lt6.  No.  :n,  S.  473. ) 

13.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Wlaschim  oder  .Jemnb't,  Stationen  der  Lokal- 
bahn Boneschau— Wlaschim,  nach  Sternberg, 
Station  der  Fliigelbahn  der  geplanten  Lokal- 
bahn Koliu  — Gercan.  (Verordnungsblatt  des 
k.  k.  Handelsministeriums  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.   1B95.   No.  40,  S.  ti-.i;  i 


n. 


».  Konzessionen 1 

sind  ertheilt  worden: 

1.  Zum  Bau  einer  Trambahn  mit  mecha- 
nischem Betriebe  im  Departement  Savoie  von 
Montier»  nach  Brides-les-Bains.  Die  Bahn  ist 
bestimmt  für  die  Beförderung  von  Personen. 
Gepäck  und  Stückgütern.  (Bulletin  du  Mini- 
ster« des  travaux  public*.  Band  NXN.,  No- 
vember 1H94,  S.  263. 

•>.  Am  4-  April  Mifr  zum  Bau  einer  Tram- 
bahn mit  mechanischem  Betriebe  vom  Place 
de  la  liepublique  in  Paris  nach  Romainville. 
Ks  werden  Personen,  Gepäck  und  Stückgüter 
zur  Beförderung  gelangeu.  (Journal  officiel 
de  la  Republi<|uc  Fraucaise.  ]!S9r>.  No.  94. 
S.  1902.) 


Zur  Frage  der  Spurweiten. 

Das  Netz  der  indischen  Eisenbahnen  be- 
sitzt bekanntlich  vier  verschiedene  Spurweiten 
und  zwar  von  5  Fuss  6  Zoll  =  1  ,»-.:<;  in.  von 
1,«.  in,  von  2  Fuss  ti  Zoll  =  O.iev  m  und  von 
Sf  Fuss  —  <V-i  ui.  Dies  wird  vielfach  als  ein 
Uehelstand  hingestellt,  und  von  manchen 
Seiten  der  indischen  Kegierung  ein  Vorwurf 
daraus  gemacht,  dass  sie  den  Bau  schmal- 
spuriger Hahnen  noch  ferner  zuliisst.  anstatt 
auf  die  Umwandlung  der  bestehenden  .Schmal- 
spurbahnen in  solche  mit  Vollspur  hinzu- 
arbeiten. Zu  dieser  Frage  ergreift  ein  früherer 
Maschinen'mspcktor  der  Grcat  Imbun  Penin- 
suiarbahn  in  der  Times  das  Wort,  um  in  einer 
ausführlichen  Darlegung  auf  Grund  amtlicher 
Angaben  dieser  verbreiteten  Ansicht  entgegen- 
zutreten und  nachzuweisen,  dass  für  Indien 
die  Beibehaltung  und  der  weiten-  Ausbau  des 
Netzes  \on  schmalspurigen  Bahnen  aus 
technischen  und  wirtschaftlichen  Gründen 
vortheilhaft  sei.  Bei  der  jetzt  vielfach  erör- 
terten Frage  des  Baues  von  Kleinbahnen 
in  England  ist  die  Wahl  der  Spurweite  hantig 
ein  Gegenstand  eingehender  Erwägungen:  da 
auch  bei  uns  die  Krage  der  zweckinÄssigsten 
Spurweite  für  Kleinbahnen  noch  nicht  end- 
giltig  gelöst  i*t.  so  erscheint  es  wohl  ange- 
zeigt, die  sehr  sachlichen  Erwägungen  des 
englischen  Fachmannes  etwas  ausführlicher 
initzutheilen.  Zunächst  wird  vorausgeschickt, 
dass  die  oben  angeführten  ersten  beiden  Spur- 
weiten für  Hauptbahnen  gebraucht  werden, 
während  die  beiden  letztgenannten  auf  Zwoig- 
und   Ansclilussbahnen  beschränkt  sind.  Die 

'..  Der  Betrieb  und  die  Verwaltung  der 
Kleinbahn  Weissenhöhe  -Lobsens  mit  Abzwei- 
gung von  Czavcze  nach  Wissek,  deren  Betriebs 
eröffnung  auf  Seite  ist»  der  Zeitschrift  für 
Kleinbahnen  1895  initgctheilt  worden  ist,  wird 
nicht  von  dein  Kreisausschusse  Wirsitz,  son- 
dern von  der  Ostdeutschen  Kleinbahn-Aktien- 
gesellschaft geleitet. 
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ZVilxchrit't 
dir  Kloinl.  ihnon. 


kleinsten  KrümmuugshalhmcKser,  die  di  u  vier 
Spurweiten  entspivcheud  vorkommen,  sind: 


,.     .    .  für  Bahnhofs- 

Spnr-         tür  du«  treu-  ^lel*»  o.ler  in 

weile  Strecke  schwierigerem 

Gelände 


l.cTti  in  löilü  Fu>8  -  487  ,v  in  (WO  Fuss  =  ]«2,t>  in 
l,oo  .  1000  „  =  3iß  „  40«)  „  =  121.9, 
0.76*  „  .     -  76,*«  „    150     .       :  I5.M , 

-         IS"      -  16.74   »       «0      »      =  1  t>is'*  « 

Kino  unmittelbare  Ersparnis*  an  Erd- 
arbeiten wird  hei  Schmalspurlinicn  durch  die 
Möglichkeit  erzielt,  die  Bahn  dem  Gelände 
besser  anzuschmiegen;  hierdurch  wird  es  er- 
reicht, dass  man  kostspieligen  Grundorwerb, 
Tunnel.  Fclssprongungen.  tiefe  Einschnitte, 
hohe  Diimine,  Brücken  vermeiden  nml  erfor- 
derlichenfalls mit  der  Bahnlinie  den  Verbin- 
dungen einer  gewöhnlichen  Strasse  folgen 
kann.  Die  ausserordentliche  Billigkeit  der 
indischen  Bahnlinien  mit  :»Vjfüssiger  Spur  er- 
klärt sich  hauptsächlich  durch  diese  Vermei- 
dung kostspieliger  Bauwerke,  die  bei  Anwen- 
dung der  zulässigen  kleineren  Krümmungs- 
halbmesser ermöglicht  wird,  ferner  durch  die 
kostenfreie  Hergäbe  fiskalischen  Geländes, 
durch  den  billigen  Oberbau  und  die  Wohl- 
feilheit der  Betriebsmittel,  durch  den  Fortfall 
besonderer  Bahnsteige  und  kostspieliger  Kunst- 
bauten, und  endlich  durch  den  Umstand,  dass 
der  Unterbau  und  die  Brücken  gewöhnlicher 
Landsirassen  mitbenutzt  werden  können,  ohne 
dass  der  Fuhrwerksverkehr  beeinträchtigt 
wird.  Obwohl  die  Züge  an  einigen  Stellen 
ohne  irgend  eine  Einzäunung  mitten  durch 
die  Hauptstraßen  der  Ortschaften  hindurch- 
fahren,  so  sind  doch,  soviel  bekannt  gewor- 
den, hierbei  bis  jetzt  keinerlei  ernste  Unfälle 
vorgekommen.  Als  Beispiel,  was  durch  ge- 
schickte Linienführung  einer  schmalspurigen 
Bahnlinie  erreicht  werden  kann,  steht  die  mit 
2füssiger  Spur  angelegte  Darjeeling  -  Hi- 
maiaya-Bahn  unerreicht  da.  Auf  längeren 
Strecken  folgt  die  Linie  den  Windungen  einer 
Bergstrasse,  die  seiner  Zeit  angelegt  worden 
w  ar.  ohne  dass  man  entfernt  an  ihre  dereinstige 
Ausnutzung  für  Eisenbahnzwecke  geflacht 
hätte.  Es  giebt  Punkte  auf  dieser  Bahnlinie, 
wo  der  Heisende  in  «lern  vorderen  Tlieil  des 
Zuges  infolg«-  der  scharfen  Krümmungen  die 
Schlusslalernen  am  Zugende  sehen  kann,  so 
das>  er  den  Eindruck  hat,  als  ob  ein  Zug 
in  entgegengesetzter  Richtung  vorbeifahre. 
Nachdem  «lie  freie  Strecke  ursprünglich  mit 
einem  kleinsten  Krümmung.*halbm<'sser  von 
10...1.  in  (35  Fussi  angelegt  worden,  hat  mau 
die  Krümmungen  der  Linie  allmählich  durch 
nachfolgende  Aemlernngcn  auf  einen  kleinsten 
Halbmesser  von  18,i'9in  abgeflacht.  SteilcHügel- 
abhäiige  werden  mittel«  Spitzkehren  erstiegen, 


die  seit  Jahren  mit  völliger  Sieherlx'it,  ohne 
dass  irgvud  welche  Unfälle  vorgekommen  sind, 
betrieben  werden.  Die  Ersteigung  gleicher 
Höhen  durch  Reibuugsbahnen  mit  Vollspur 
würde  aus  wirtschaftlichen  (iriimlen  in  An- 
betracht der  hierbei  erforderlichen  Aufwendun- 
gen für  Einschnitte,  Dämm«',  Brücken,  Tunnel 
und  dergleichen  völlig  unmöglich  sein.  Bei  der 
gleichen  Steigung  besitzt  die  Schiiialspur- 
lokomotive  die  Fähigkeit,  im  Verhältnis«  zu 
ihrem  Gewicht  eine  grössere  Last  fortzubrin- 
gen, als  die  Vollspurmaschine,  und  dieser 
Vortheil  kommt  noch  mehr  zur  Geltung,  wenn 
scharfe  Krümmungen  und  starke  Steigungen 
zusammen  treffen. 

In  Bezug  auf  die  Leistungsfähigkeit  der 
Betriebsmittel  wird  angeführt,  dass  auf  einer 
Bahnlinie  von  2'/j  Fuss  Spurweite  offene 
Wagen  mit  einer  Tragfähigkeit  von  10  t  bei 
nur  2's  t  Eigengewicht  verwendet  werden, 
während  der  Tragfähigkeit  von  11  t  der  vier- 
räderigen  Vollspurwagcn  ein  Eigengewicht 
von  IS'/«  bis  7'/j  t,  gegenübersteht.  Mit  einer 
Tragfähigkeit  von  l.i«;  t  für  die  Achse  werden 
Wagen  mit  Stahldr«;hgestell  für  die  21/?  Fuss- 
Spur  hergestellt,  die  bei  3V4  t  Gewicht  l8'/s  ' 
Nutzlast  befördern.  Für  die  gleiche  Achs- 
belastung werden  Lokomotiven  gebaut,  die 
einen  Zug  von  200  t  Gesammtlast  über  eine 
Steigung  von  1:100  befördern:  dem  entspricht 
eine  grüsste  zahlende  Last  von  etwa  150  t 
Gewicht.  Auf  je  100  t  Güter,  die  auf  dieser 
Schmalspurbahn  befördert  werden,  kommt  ein 
todtes  Gewicht  «ler  stählernen  Wagen  von 
27,ii  t,  während  «litsses  für  die  Vollspur  bei  «len 
in  Indien  jetzt  gebräuchlichen  Wagenformen 
ßo-70 1  beträgt.  Mithin  werden  bei  der  Schmal- 
spur auf  je  10  t  todte  Last  36  t  Nutzlast  gegen 
16  t  bei  der  Vollspur  befördert,  d.  h.  die 
Schmalspur  von  2'/2  Fuss  befördert  mit 
der  gleichen  todleu  Last  1^5°n  mehr  Nutz- 
last als  die  Vollspur.  Für  Lokomotiven 
betragen  die  Kosten  einer  Tonne  des  Zug- 
gewichts bei  der  Schmalspur  wahrscheinlich 
etwas  mehr,  als  bei  der  Vollspur,  aber  die 
Kosten  einer  Tonne  Nutzlast  oder  zahlender 
Last  sind  zweifellos  geringer  bei  der  Schmal- 
spurbahn, als  bei  der  vollspurigen.  Die  Ab- 
nutzung der  Betriebsmittel  würde  zwar  au 
j  sich  bei  der  Schmalspur  grösser  ausfallen, 
als  bei  der  Vollspur,  aber  es  kommt  hier- 
b«'i  in  Betracht,  dass  bei  der  füssigen 
Spur  die  Züge  mit  wesentlich  geringerer  Ge- 
schwindigkeit gefahren  werden,  so  dass  die 
Verringerung  der  Abnutzung  hierbei  gegen- 
über der  Vollspur  sich  deutlich  bem«:rkbar 
macht,  w  eshalb  denn  auch  die  Untergestelle  für 
die  Schmalspurbahnen  mit  Recht  wesentlich 
leichter  gebaut  werden,  als  bei  den  Haupt- 
bahnen mit  Vollspur.  Die  nachfolgende  Zu- 
sammenstellung, die  auf  dem  amtlichen  Zahlen- 
material der  indischen  Regierung  aus  dein 
letzten  Verwaltnngshericht  «h-r  indischen  Eisen- 
bahnen beruht,  liisst  den  Eintluss  der  Spur- 
weiten   auf  Anlagekosteu,  Betriebsansgaben 
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und  Betriebsüberschii*sc  deutlieh  erkennen  Beza«,'  auf  das  Bcstehenlasscn  der  schmaleren 
und  enthalt  daher  die  hc*tc  Rechtfertigung  Spurweiten  für  Engenden,  wo  der  Verkehr 
für  das  Vorgehen  der  indischen  Regierung  in     noch  schwach  ist. 

Allgemeine  Bet  ricbscrgebu  i  ^c  der  indischen  Bahnen  für  «las  Jahr  1*92. 


Spurweiten  in  Metern 


1 ,«;:.; 


!,«>  0,7.«  II.  0,61 


Durchschnittliche   Anlagekostcu   der  freien  Strecke 

für  die  englische  Meile1  Kup 

DnrcliHchnittliche  Anhigckostcn  der  eingleisigen 
Strecken,  einschliesslich  der  Nebengleise,  für 
die  englische  Meile  ....  

Gefahrene  Pcrsonenmcilen  (englisch )  auf  die  Betriebs- 

meile  durchschnittlich   

Personen  befördert  auf  die  Betriebsmeile  durchschnittlich 

Mittlere  Hciselänge  in  Meilen   englisch I  .   

Gütertunneniiieilen  auf  die  Betriebsmeile  durchschnittlich 

Zahl  der  Tonnen  auf  die  Betricbsineile  durchschnittlich  . 

Mittlere  Beförderungsliiiigc  in  Meilen   englisch  ... 

Koheinnahuicii  auf  die  Berriebsmeile  Hup. 

,  „     ,  „  für  die  Woche .  . 

Betriebsausgaben  für  die  Betriebsmeile  , 

„  in  Prozenten  der  Hoheinnahmen  .  % 

Koheinnahuicii  in  Prozenten  der  gesatnmten  Anlage- 
kosten für  die,  freie  Strecke  „ 

Betriebsausgaben  in  Prozenten  der  gcsaiiitntcn  An- 
lagekosten für  die  freie  Strecke  , 

l'eberschus*  in  Prozenten  der  gemummten  Anlage- 
kosten für  die  freit;  Strecke  „ 

1  1  tu-;  M.-il«-  -  1.609  im.  1  tiui-i"  -  iin«.-iahr  1.3  .M  narh  U«m  Kiir>wcrlbe. 


16281t« 

71  119 

31262 

125  2T»»i 

ti8  2T>6 

29  670 

346  821t 

236718 

82943 

8  ii»a 

6968 

3184 

42,3 

39,». 

26,o 

327  198 

123  379 

16260 

1864 

996 

495 

175,\ 

123,« 

32,* 

16  98H 

7  989 

6096 

327 

154 

98 

7  745 

4  049 

2  984 

46,41' 

57,!w 

10,« 

11, "9 

16.w 

4.J* 

9,*" 

•>.♦; 

5,a-i 

6,w 

Diese,  mit  Rücksicht  auf  ihre  Grundlagen 
unanfechtbaren  Zahlen  sprechen  deutlicher, 
als  alle  allgemeinen  Darlegungen.  Im  Ver- 
gleich mit  der  Vollspur  betragen  die  Anlage- 
kosten der  Meterspur  weniger,  als  die  Httlftc, 
die  der  Schmalspur  thatsflchüch  '/.-.:  hierin 
sind  die  Kosten  der  Betriebsmittel  und  alle 
sonstigen  Ausgaben  jeder  Art  einbegriffen. 
Berücksichtigt  man.  «las«  die  Preise  für  Ober- 
bau und  Betriebsmittel  seit  der  Zeit,  als  die 
älteren  Vollspurlinien  erbaut  wurden,  eine 
Krmässigung  erfahren  haben,  so  bleibt  immer- 
hin noch  das  Ergebniss,  dass  man  mit  der 
gleichen  Kapitalaufwendung  1O0  Meilen  Voll- 
spurliuie  oder  etwa  I0»>  Meilen  Schmalspur- 
bahnen von  2'  vfüssiger  Spur  herstellen  und 
betriebsfähig  ausrüsten  kann.  Für  Indien 
insbesondere  unterliegt  es  keinem  Zweifel, 
dass  eine  lim  Meilen  lange.  Schmalspurbahn 
in  ihrer  Eigenschaft  als  Zutuhrlinic  für  die 
Hauptbahnen  und  als  Vertheil lingslinie  für 
die  Waaren  des  englischen  Mutterlandes 
grösseren  Werth  für  die  Kniwicklung  uner- 
sch lossener  Landgebiete  be-itzen  würde,  nls 
eine  auf  25  Meilen  beschrankte  Vollspurbahn, 
zu  der  ein  Hinterland  gebort,  das  auf  75  Meilen 
lange  Lnndwegtraiisporte  angewiesen  i-t  In 


solchem  Falle  ist  es  lediglich  die  Schmalspur 
und  die  mit  dieser  verbundene  Billigkeit  der 
Bauausführung,  die  gleichzeitig  die  billigere 
Beförderung  sicherstellt  und  ein  grösseres  Ver- 
kehrsgebiet  zu  umfassen  ermöglicht.  Die 
Kosten  des  Umladen»  an  der  Anschlussstation 
der  Hauptbahn  kommen  gegenüber  der  Er- 
sparnis* an  Beförderungskosten  für  die  zusätz- 
lichen 75  Meilen  Landweg  gar  nicht  in  Be- 
tracht. Ein  zweites,  nicht  minder  bemerkeus- 
werthes  Ergebuiss,  das  die  Zusammenstellung 
liefert,  ist,  dass  die  21  a  Fuss-Spur,  die  durch 
arme  Gegenden  mit  einem  Personenverkehr 
führt,  der  weniger  als  ein  viertel  desjenigen 
der  Vollspurbahnen  betragt,  und  deren  Güter- 
verkehr nur  l/so  desjenigen  der  letzteren  aus- 
macht, nicht  nur  lebensfähig  ist,  sondern  sogar 
ihatsächlieli  durch  ihre  l'eberschüsse  eine, 
bessere  Verzinsung  des  Anlagekapitals  erzielt, 
als  die  Vollspurbahn,  die  durch  fruchtbare 
und  besiedelte  Gegenden  führt  und  durch 
zahlreiche  Zufuhrlinien  in  ihrem  Verkehr 
unterstützt  wird.  Der  Verkehr,  der  in  einem 
Gebiet  sich  entwickeln  soll,  für  das  man 
den  Bau  einer  neuen  Bahn  plant,  ist  derselbe, 
gleichviel,  ob  diese  Bahn  mit  Schmal-  oder 
Vollspur  angelegt  wird;  aber  die  Verzinsung 
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den  Anlagekapitals  wird,  wie  vorstehend  ge- 
zeig^t,  hiervon  wesentlich  bceintlusst.  Aus  der 
obigen  Tabelle  darf  in  Bezug  auf  die  Krage 
der  Spurweiten  gefolgert  werden,  das-,  bild- 
lich gesprochen,  eine  Bahnaulage,  wie  eine 
Maschine,  nur  dann  wirtschaftlich  befriedi- 
gende Ergebnisse  liefert,  wenn  sie  mit  ihrer 
vollen  Kraft  arbeitet;  in  der  Erkenntnis» 
dieses  Grundsatzes  liegt  das  ganze  Ueheimniss 
des  wirtschaftlichen  Erfolges  im  Betriebe  der 
schmalspurigen  indischen  Kleinbahnen  für 
solche  Gegenden,  wo  eine  Vollspurlinie  ver- 
kümmern und  zu  einem  vollständigen  finan- 
ziellen Misserfolge  führen  würde. 


iH-i-"»*-". 

l»ie  Allgemeine  deutsche  Kleinbahn  ■  tie- 
sellschaft  Aktiengesellschaft,  Berlin,  hat  am 

20.  März  d.  J.  ihre  Generalversammlung  ab- 
gehalten. Aus  dem  den  Aktionaren  vorge- 
legten Bericht  entnehmen  wir,  dass  die  C<e- 
sellschaft  die  von  ihr  angekaufte  Spaudaucr 
Strasscnbahn  durch  eine  Abzweigung  nach 
Pichelsdorf  erweitert  hat,  und  dass  dieseZweig- 
linie  im  Juli  1sjö4  dem  Betriebe  übergeben 
worden  ist  Gegenwärtig  schweben  Verhand- 
lungen wegen  Einführung  des  elektrischen 
Betriebes  sowohl  auf  der  alten  Spandauer 
Strasscnbahn  als  auch  auf  der  neuerbauten 
Pichclsdorfer  Linie. 

Die  für  das  Jahr  1&94  zur  Vcrthcilung  ge- 
langende Dividende  beträgt  «%. 


Der  königliche  Kegierungs  -  Baumeister 
Friedrich  Müller  hat  im  Aultrage  des  Ministers 
der  öffentlichen  Arbeiten  ein  Werk  „tirund- 
züge  de«  Kleinbahnwesen»  •  verfasst  und 
herausgegeben. 

Das  Werk,  betreffs  dessen  der  Verfasser 
die  Verantwortung  für  die  Nichtigkeit  der 
darin  enthaltenen  thutsächlichen  Angaben 
allein  trägt,  ist  im  Verlage  von  Wilhelm 
Erust  &  Sohn  zu  Berlin  W.,  Wilhclmstrasse 
N'o.  90,  erschienen  und  kann  dort  von  Be- 
hörden zu  dem  ermässigteu  Preise  von  tj  M 
(sonst  im  M  i  für  da*  Exemplar  bezogen  werden. 

Ein  Auszug  aus  der  Inhaltsübersicht  des- 
selben ist  nachstehend  abgedruckt: 

Erster  Abschnitt.  Wesen  des  f  n  fer- 
ne h  mens,  l.  Begriff  der  Kleinbahn;  2.  Zweck 
der  Bahnaulage;  3.  l'mfang  des  rnternchmens: 
4.  Unterscheidung  der  Kleinbahnen.  Zweiter 
Abschnitt.  Bau  und  Ausrüstung.  I.  Dampf- 
bahnen; II.  Bahnen  mit  thierischer  Zugkraft: 
III.  elektrische  Bahnen:  IV  Bahnen  mit  Be- 
triebsmaschinen  besonderer  Art:  V.  Beigkabel- 
bahnen. Dritter  Abschnitt  Administra- 
tive und  wirtschaftliche  Verhältnisse. 
1.  Verwaltung  und  Betrieb.  II  Tarifwesen. 
III.  Wirtschaftliche  Verhältnisse. 


Der  ticKeUentwurf,  betr.  das  Pfandrecht 
an  Privatbahnen  und  Kleinbahnen,  ist  vom 

Herrenhaus  in  der  von  der  Hegierung  vor- 
gelegten Fassung  i  vergl.  Zeitschrift  für  Kleiu- 
bahnen  Heft  4,  S.  IM  ff.  und  176  ff.)  unver- 
ändert angenommen.  Das  Abgeordnetenhaus 
bat  den  Entwurf  nach  erster  Lesung  am 
'J4.  April  d.  .1.  einer  Kommission  von  *J1  Mit- 
gliedern zur  Vorberathunir  überwiesen. 


I  nfall  bei  der  elektrischen  Strassenbahu 
in  Mülhausen  i.  Eis. 

Die  Arbeitsleitung  dieser  Bahn  hat  auf 
der  (irabeustrasse  einen  Schutz  gegen  die  Be- 
rührung mit  Fernsprechdrähten  nicht  erhalten, 
weil  die  ersiere  dort  unter  einer  Heilte  starker 
Platanen  entlang  geführt  ist.  und  von  der 
Telegraphenverw  altung  angenommen  war,da*> 
die  Zweige  dieser  Bäume  einen  hinreichenden 
Schutz  gegen  Berührungen  gewähren  würden. 
Am  1!)  März  d.  J.  waren  Arbeiter  der  Stadt 
damit  beschäftigt,  auf  einem  einige  hundert 
Meter  von  der  Grabenstrassc  entfernten  Grund- 
stücke Acste  von  Bäumen  abzuschneiden.  Da- 
bei fiel  ein  solcher  Ast  auf  die  über  das 
(Grundstück  hinweggezogeuen  Drähte  der  Fern- 
sprechleitung  nach  Thann.  Die  Kernsprech- 
drähte zerrissen  infolgedessen,  lösten  sich  von 
den  nächsten  Tragmasieu  und  fielen  an  der 
Kreuzungsstclle  mit  der  elektrischen  Bahn 
trotz  der  weit  ausladenden  Baumzweige  auf 
die  Bahnleitung,  indem  sie  zwischen  den  ent- 
laubten Zweigen  hindurch  einen  Weg  fanden. 
Infolge  dieser  direkten  Berührung  erhielten 
die  Kcrusprcchdrühtc  Starkstrom,  der  eine  Zer- 
störung des  Klappcu^chranks.  insbesondere  der 
Magnetrollen  auf  dem  Vormittlungsaiute  ver- 
ursachte. Der  entstandene  Schaden  ist  indess 
nur  unerheblich  und  verhilltnissmässig  gering 
gegenüber  den  Schäden,  die  im  vorigen  Jahre 
in  anderen  Städten  bei  Berührung  von  Feru- 
sprechleituugen  mit  Starkstromleitungen  elek- 
trischer Bahnen  entstanden,  ein  ('instand,  'ler 
darauf  zurückzuführen  >ein  ilürfle,  dass  bei 
dem  Bahnbetrieb  in  Mülhausen  nur  eiue  Strom- 
spannung von  Volt  augewendet  wird.  - 
Angesichts  .lieser  Thatsache  wirft  sich  von 
seihst  die  Krage  auf,  ob  fiir  die  Verwendung 
von  so  starkgespanuten  Strumen  Ins  zu  tiO.i 
Volt,  wie  sie  zu  Bahnbetriebs/wecken  fast 
allgemein  Üblich  sind,  eine  zwingende  Noth- 
weiidigkoi;  \ui'tie-t     Bekanntlich  wurden  bei 
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den  ersten  elektrischen  Bahnen  der  Firma 
Siemens  &  Hnlske  nur  geringe  Stromstärken 
vrrwetidct,  weil  die  Seidenen  a's  Leiter  he- 
nutzt  wurden,  und  hei  diesen  ein  grosser 
(Querschnitt  zur  Verfügung  stand.  Anders  ge- 
staltete sich  die  Saehe.  als  mau  aus  Zweck- 
mässigkeitsgründen diese  Art  der  Stimmfüh- 
rung verlies»  und  besondere  Leitungen  dafür 
baute.  Als  die  Amerikaner  sich  der  deutschen 
Krfindung  bemächtigten  und  das  bekannte 
Trolle} system  einführten,  wurde  eine  erheb- 
liche Steigerung  der  Spannung  vorgenommen, 
denn  dadurch  wurde  es  möglich,  die  Speise- 
leitnngen  und  die  Sekundärmaschiuen  leichter 
zu  halten  und  hilliger  herzustellen;  die  Ball- 
gesellschaften hatten  daran  ein  Interesse,  weil 
sieh  der  elektrische  Betrieb  um  >o  leichter  ein- 
fuhren liess,  je  billiger  die  Anlagekosten  sich 
stellten.  Dem  Beispiele  Amerika»  folgend, 
wandte  man  nachher  auch  in  Deutschland  die 
gleichen  Spannungen  an.  so  dass  gegenwärtig 
eine  Stromspannung  von  5ini  bis  <;oo  Volt  die 
Hegel  bildet. 

Die  Vortheile  der  Verwendung  so  hoch- 
gespannter Ströme  stehen  mit  den  Nachteilen, 
welche  sie  im  Gefolge  haben,  nicht  in  rich- 
tigem Verhültniss.  Die  geringe  Ersparnis*  an 
den  Baukosten  wird  durch  höhere  Betriebs- 
kosten um  ein  vielfaches  aufgehoben:  denn  je 
höher  die  Stromspannung  ist,  um  so  schneller 
wird  die  Verbrennung  der  Kontaktstiieke  der 
Schaltapparate  und  der  Kommutatoren  der 
Sekundärmaschinen  der  Wagen  und  die  Not- 
wendigkeit der  Krnenerung  dieser  Theile  ein- 
treten. Dolationsfehler  werden  bei  niedrigerer 
Spannung  weniger  häutig  eintreten,  und  etwa 
eintretende  Kurzschlüsse  von  weniger  schwer- 
wiegenden Folgen  begleitet  sein. 

Ein  hervorragendes  Interesse  haben  neben 
den  Bahnverwaltuugen  auch  die  Städte  an 
der  Verwendung  nicdrigge>pannter  Ströme, 
da  deren  Bewohner  genothigt  sind,  sich  an- 
dauernd unter  den  elektrischen  Leitungen  zu 
bewegen.  Bei  sorgfältigster  l  ntcrhaltuug  ist 
ein  Herabfallen  der  Leitungen,  sei  es  durch 
1  Dahlbruch,  sei  es  durch  besondere  Ereignisse, 
als  Feuersbrünste  u.  s.  w  nicht  immer  zu  ver- 
hüten. Die  tiefahr  für  die  Vorübergehetiden 
ist  in  einem  solchen  Fall  um  so  giösser,  je 
höher  die  Stromspannung  ist,  welche  den  Lei- 
tungsdraht durchfliesst. 

Wir  glauben  aus  diesen  Gründen,  dass  die 
Zeit  nicht  mehr  fern  ist,  in  welcher  zu  Bahn- 
zwecken Stromspannungen  von  3fK)  Volt  nicht 
mehr  überschritten  werden.  Solehe  sind  für 
den  menschlichen  Organismus  fast  unschädlich, 
jedenfalls  nicht  gefahrdrohend  und  für  die 
I  nierhaltung  aller  stromführenden  Maschinen- 
teile von  Vortheil. 


Erwerbung  mehrerer  liuuiicn  durch  die 
Süddeutsche  Ki*enbnhngt>H«>ll*chaft  in 
Dnrmstadt. 

Die  bisher  von  der  Zentralverwaltung  für 
Sekundilrbahneu,  Hermann  Bachstein,  in  Berlin, 
betriebenen  Bahnen: 

1.  die  Dampfstrassenbahneu  von  Darmstadt 
nach  Griesheim,  von  Darmstadt  nach 
Eberstadt  und  von  Darmstadt  nach 
Arheilgen, 

•_>.  die  Nebenbahn  von  Worms  nach  Off- 
stein. 

3.  rlie  Nebenbahn  von  Reinheiin  nach  Rei- 
chelsheim, 

4.  die  Nebenbahn  von  Osthofen  nach  West- 
hofen, 

5.  die  Nebenbahn  von  Sprendlingen  nach 
Wöllstein, 

Ii.  die  Mainzer  Pferdebahn  und  die  Mainzer 
Vorortsbahnen  nach  lleehtsheim  und 
nach  Gonsenheim  und  Finthen, 

7.  die  Dampfst rassenbahn  von  Wiesbaden 
nach  Biebrich  und  die  Pferdebahn  in 
Wiesbaden  sowie  die  Drahtseilbahn  auf 
den  Neroberg', 

s.  die  Essener  elektrischen  Strassenbahnen 
von  Essen  nach  Borbeck,  von  Essen  über 
Altenessen  nach  Nordstern  und  von  Essen 
nach  Rüttenscheid 

sind  am  11.  Februar  lHyr»  in  das  F.igenthum 
und  den  Betrieb  der  Süddeutschen  Eisenbahn- 
gesellschaft übergegangen,  deren  Direktion 
ihren  Sitz  in  Darmstadt  hat. 

Gleichzeitig  sind  von  der  Süddeutschen 
Eisenbahngesellschaft  in  Darmstadt  die  Neben- 
bahnen 

von  Arnstadt  nach  Ichtershausen, 

von  Ilmenau  nach  Grossbreitenbach  und 

von  Hohencbra  nach  Eheleben 

erworben  worden.  Diese  letzteren  drei  Bah- 
nen sollen  jedoch  nach  einer  mit  den  be- 
teiligten thüringischen  Uegierungen  getroffe- 
nen Vereinbarung  mit  den  Linien  Weimar- 
Berka— Blankenhain  und  Wutha— Ruhla  ge- 
meinschaftlich betrieben  werden  und  deshalb 
nach  wie  vor  in  Betricbsangelegenheiten  der 
Zentralverwaltung  für  Seknndttrbahnen,  Her- 
mann Bachstein,  und  zw  ar  der  Betriebsabtei- 
lung in  Weimar,  die  den  Betrieb  für  Rech- 
nung der  neuen  Eigentümerin  führen  wird, 
unterstellt  bleiben 

Der  Ucbergang  der  unter  No.  1  -t>  aufge- 
führten Bahnen  wird  im  Grossherzoglich 
Hessischen  Regierungsblatt  No.  8  vom  i>.  April 
1S»5,  S.  27  amtlich  bekannt  gemacht. 
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Dein  Gescliiiftsberieht  der  Lokalbahn- 
Aktiengescllschaft  in  München  für  da* 
*.  Geschäftsjahr  ISiH»)  entnehmen  wir  fol- 
gende Angaben: 

Das  Betriebskapital  der  Gesellschaft  be- 
trug am  Schlüsse  des  Geschäftsjahres 
34  995  526,»t  M  und  zwar: 

7  5<iO0u0   M  Aktienkapital, 
995  526,'ji  „  Reservefonds, 
26 5(ii) (KM)    „  Schuldverschreibungen. 

Die  Gesauiuiteinnahmcn  der  von  «1er  Gesell- 
schaft  selbst  betriebenen   deutschen  Linien, 

V)  Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen.  Is94. 
S.  3!»2. 


deren 


Länge 


gegen  das    Vorjahr  unver- 


ändert geblieben  ist.  hat  ]  296  999  M  betragen, 
die  Ausgaben  dagegen  043  264  M.  so  dass 
sich  ein  Rotriebsiibcrschuss  von  (»53  735  M  er- 
geben hat. 

Der  nach  Abzug  des  auf  die  Feldabahu  ent- 
fallenen Pachtbetrages  verbleibcude  Uebcr- 
schuss  von  035 043  M  würde  einer  Rente  von 
5.4  7,,  des  Anlagekapitals  gleichkommen. 

HetVinlcrt  wurden  auf  den  deutschen  Linien: 

1  874  003  Personen. 

D371  Hunde, 
3  461  640  kg  Gepäck. 
327  221  t  Güter, 
18  71)2  Stück  Vieh  und 

48  Leichen  und  Fahrzeuge. 


Hiervon  entfielen  auf  die  einzelnen  Linien; 


FeM.-iit.-ilin 

Kaveri* 
Im  in  - 
Wein- 
Karten 

Soi.tb..f«n      Ol,«.,-      w  u 
Oberst-  dort  b.  lt.  -  "  ' 
dort  Vitien 

Vlmn.iu- 

0;irilll.-r|l 

l'.irlcn- 
kirch.'n 

l-  iinh- 
Zlrtnlort 
';i.b>lzbur>: 

I-a.rlli.il- 
Kiiin 

r'ornter 
Rtadteisen- 
bahn 

Personen  . 

107  259 

23191(7 

122  79h 

149  25(1 

145  242 

160  133 

32  >  255 

633  853 

Hunde  . 

371 

1U32 

so2 

785 

894 

1  033 

2(>9 .1 

11764 

Gepäck  kg 

49  850 

-3  025 

142  815 

207  66<> 

146  725 

357  215 

601  805 

1  872  955 

Güter.   .  t 

29  522 

1859 

18  401 

46  320 

1084 

4O0KO 

33  933 

35  631 

120  391 

Vieh  Stck. 

212(1 

2  962 

6  171 

2  850 

1  682 

3  007 



Leichen  u. 

Fahrzeuge 

Stck. 

1 

19 

18 

10 

Die  Finna  h  in  e  n  u  n  d  Ausgab  e  n 

v  0  w  i  e 

d  er   1"  .■  bers  c  lt  hss   der  einzelne  n 

Linien  stellten  sich  f  o  1  g  e  n  d  e  r  m  a  s  s  c  n  : 

Einnahmen 

Ml  Hl  331 

44  0!« 

88161 

270  612 

44  29(1 

227 

96  784 

335  037 

!    73  980 

Ausgaben 

M  89  899 

24  105 

36  356 

115  965 

26  104 

8*.»  761 

57  179 

167  761 

1  36134 

I'eberschuss 

M  26  432 

19  985 

51  795 

154  647 

1s  192 

13S057 

39  555 

167  276 

]    37  796 

Nutzkui  . 
Wagenaclts- 

km  .  . 
Züge  im 

ganzen 


Züge  tägl. 


Gefahren  sind  auf  den  einzelnen  Linien: 

100527     30312       OOS34      143473       48  3(>0       91117       71  591:   1*9214       95  H00 

1219  58-1    150  624      517  199  1931592     295x90   150«  24s     7oi  416  2  250  978     1x2  203 

5981       7  578        3  631         8  Ml         4  794         3  033        7  153       20  257       10  455 
SalxungfMi  — 
Kalttnnord 

0,~- 
Dormlorf 
Vida 
9,:« 


2n.7ü 


23i 


13,ii 


19.<" 


n.i,:> 


9,t| 


Beamten  u. 
Bedienste- 
ten Zahl 


Da-   B e  I  r  i  e b  -  pe r s o n a I    hat    bestanden  ans 


36 


12 


32 


2:i 


16 


16 
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Die  Angaben  über  die  österreichisch-un-  Staalsbeti iebo  stehen,  sind  lückenhaft.  Aus 
jrarischen    Linien    .Icr  Gesellschaft.    «Ii.-    im     denselben  ist  nachstehendes  erwähnenswert!»: 


Salzburg- 
Ischl 

Sehafberg- 
bahn 

Stein- 
.iiiifiugcr  — 
Pinkufeid 

West- 
ungarische 
Lokal- 
hahnen 

tili  , 

'  <i 

*  ** 

298,'j 

Ks  wurden  beiordert: 

277  423 

24  2»37 

11*1  300 

7*8  ODO 

.    .    .  kg 

Ii.'»  300 

170 

fehlt 

fehlt 

309 

21  201 

48 

56  7O0 

3!»1  000 

511 

fehlt 

fehlt 

Es  betrug: 

.    .    .  fl. 

234  711 

551114 

172  300 

WHiüOtl 

die  Ausgabe  .   

•     •     •  r 

106  32!» 

14356 

fehlt 

fehlt 

der  l  eberschuss  

...  .. 

121»  3*2 

■10  »a» 

Leistungen: 

252  757 

14  871 

2  Ms  54« 

41  2'.H> 

J  fehlt 

fehlt 

Gefahrene  Züge  im  ganzen  . 

9  5:41 

l  «4»; 

Die  Thutigkeit  de,r  Gesellschaft  auf  dem 
Gebiete  des  Neubaues  erstreckte  sieh  im  Jahre 
1894  auf  folgende  Arbeiten: 

1.  Der  Ausbau  der  Förster  Stadteisenbahn 
wurde  in  der  Hauptsache  beendet  Das 
gesummte  Gleisnet«  dieser  Hahn  iim- 
fasst  jetzt  rund  21»  kin  Voll-  und  Schmal- 
spurgleise  mit  5i»  Fubrikauschlüssen.  Das 
Unternehmen  erhielt  ausserdem  durch 
Errichtung  eines  Speditionsgeschäftes 
und  durch  die  Erbauung  und  den  Be- 
trieb eines  grossen  dreistöckigen  Lager- 
hauses eine  bedeutende  Ausdehnung. 

2.  Am  28.  August  wurde  mit  dem  Bau 
einer  vollspurigen,  23  km  langen  N'eben- 
eisenbahit  von  Haiisdorf  nach  Priebus 
i  in  der  Lausitz)  begonnen.  Die  Betriebs- 
eroffnung  dieser  Bahn  ist  für  den  Herbst 
des  Jahres  1895  in  Aussicht  genommen. 

3.  Im  Salzkainmergute  wurde  der  An- 
schluss  der  Lokalbahn  Salzburg— Ischl 
an  den  Staatsbahnhof  in  Ischl  fertig- 
gestellt und  am  3  Juli  dem  öffentlichen 
Verkehr  übergeben. 

4.  Endlich  wurden  die  Vorarbeiten  für  den 
im  Frühjahr  1895  zu  beginnenden  Bau 
einer  vr.llspurigcn  und  elektrisch  zu  be- 
treibenden, 4  km  langen  Bahn  von 
Meckenbeuren  nach  Tettnang  (Württem- 
berg', sowie  Vorarbeiten  für  eine  Weihe 
andererer  Bahnprojekte  theils  für  eigene, 
theils  für  fremde  Wechnung  gefertigt. 

Von  dem  Aufsichtsrath  ist  der  Generalver- 
sammlung der  Aktionäre  die  Vertheilnng  einer 
Dividende  von  «,;'  2%  für  1*94  vorgeschlafen. 


Ieb«-r  die  im  Jahre  1895  sicherzustellen- 
den Lokalbahnen  ist  dem  österreichischen 
Abgeordiietcnhause  am  Ii.  April  d.  J.  ein  Ge- 
setzentwurf zugegangen,  den  die  Zeitschrift 
für  Eisenbahnen  und  DamjifsehitVahrt  in  der 
No   Ii,.  S  201  ff.,  abdruckt. 

Aus  der  gleichfalls  ebendaselbst  zum 
Abdruck  gebrachten  Begründung  kann  ent- 
nommen werden,  dass  die  Regierung  in 
Ausführung  der  im  Jahre  |8!»1  geäusserten 
Absicht  einer  regelmässigen  und  planmfissigen 
Ausgestaltung  des  Lokalbahnnetzes,  gegen- 
wärtig für  das  Jahr  189Ö  die  Sicherstellung 
von  *l*,i  km  Lokalbahnen  beantragt.  Diese 
HlP.s  Um  vertheileu  sich  auf  23  Lokal- 
bahnen und  werden  einen  Kostenaufwand 
zum  Nennbetrage  von  39  583  900  rl.  in  An- 
spruch nehmen.  Von  diesem  Gesammtauf- 
wande  sollen  10525)317  fl  oder  26,6  u/0  durch 
den  Staat,  21137  803  fl.  oder  53,»°,',,  durch  die 
berührten  Länder  und  7  916  78'»  H.  oder  20°/,, 
durch  die  Interessenten  aufgebracht  werden. 


RhätiHChe  Halm. 

Die  Finna  der  Gesellschaft  ,, Schmalspur- 
bahn Landi|uart— Davos"  ist  in  ..Whätischc 
Bahn"  abgeändert.  Zum  Netze  der  Whntischeu 
Bahn  gehört  ausser  der  Strecke  Land«|uart— 
Davos  auch  die  im  Bau  befindliche,  schmal- 
spurige Bahu  Land'|tiart  -(.'hur— Thusis.  Der 
Sitz  der  Direktion  der  Whätischen  Bahn  be- 
findet sieh  in  Davos- Platz. 
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I  Z«it»obrift 
I  fur  Kleini.ihntfn. 


Den   vorliegenden  GeM-häftsberiehten   über  Kleiiihahnunternehmnngeu  können  nach- 
folgende Angaben  entnommen  werden: 


Frankfurter 
Wi.l.ll.ithn 


l'ynoontcr  i'..lni*rl,e 

■ 

Str.ti<mMil>.ibn  Slr;is<M?nl>;ihn 


Aachener ') 
Klvlribalin- 
<!eneil.«<'haft 


Das  Geschäftsjahr  lief  

Gleistange  km 

l>etrieb*lnnge  km 

Spurweite.  in 

<;i-«iiinmrliniiuiiltviiii<l  Knill-  tli»  «iin  liü »«jnlin« : 

Aktienkapital  M 

Obligationenkapital  

Hypothekeiisehulden  

Vom  l:uiiki<|»it»l  m( ml  aiifiri  ltiHi  ltt : 

vom  Unternehmer  ,. 

durch  Beihilfe  der  Provinz  , 

„    Kreise  ,. 

,.  Interessenten  

Als  bewegende  Kruft  wurde  benutzt  .  .  .  . 
Itrti  ii  ii»-  lim)  Ki.llui»!- 1  lul : 

Lokomotiven  Anz 

Pferde  „ 

Motorwagen  

Personenwagen:  verdeckte  

on'ene  

Geleistete  Pcrsonenwagenkilometer    .  . 

Güterwagen:  verdeckte  Anz 

offene   

Geleistete  Güterwagenkiloineter  .... 

Kol  1  bocke  Anz 

Ci-rin  il<  i  t  wiinli  ii: 

Personen  Anz 

dabei  geleistete  Personenkilometer  .  . 

<:üler    t 

dabei  •releistete  Giiterioniienkiloinetcr.  . 

Gesn  mint- Ein  nah  nie  M 

•Ausgabe  „ 

V  e  l>e  rseb  u  s>  ,, 

Die  Dividende  betrug  "/f, 

Das  Verhältnis  der  Au-gaben  zu  den 

Einnahmen  ergab  % 

Von  den  Einnahmen  kontmeii: 
auf  den  Personenverkehr  ......  M 

davon:  für  einmalige  fahrten  .    .  . 

..    Zeitkarten  u.  -.  w.  ..... 

auf  den  ( .iiterverkehr  


VOM.  '/,.-«/,►  9» 
21,70 

•2rt.s 

l,ir, 
1  71»  (KU» 


Alle« 


ftainnf 


27 
l:t 

4 
10 


1  »31  038 

y-  5.7 

23o57o 

12*032 

102  543 

4,.o 


210  977 


I  I  449 


,.-»','„.«  vom  ",.--"„.94  vom  '/,.-»,  ,r  94 
70,»  i  — 

22 


120000 


1 1  006 
9  iso 

2  4*0 


51,r« 
l,».i:. 

4IKIOOOO 
1  Ol)  1  000 


AI  iL-, 


Pfcnlf 


437 

13s 
Sl 

3  357  soS 


1  »13  023 
1  194  190 

74*S33 

01,1- 


l.tr. 

1  21.10  000 
«00  000 
123098 

Alle»  bi*  auf 
I     26000  M 


260OO1) 
1 'fr  nie 


101 

4B 

750  990 


2004  053 


310  289 
213  209 
103  020 
4,m 


271  590 
23  051 
3  019 


•    l'.^lMTif.-  Firma :  A  icheiifi  hiuI  1>ihimIi.m,|.;i  PierilwIwntialmjcoM'llwh.-itt.  ••  <)  Oer  Itotiicb  limlat  nur  vom 
"v-  1  <■>  "'aM.       '•  SiolH-  Xi'ii.i-tiiiit  für  Kleinl.alin.'i.  1804.  Peile  3ö.  -  «)  Feiner  2  Fre».  n«4  10  Fre-  Orundcranlhcitc 


sammenstellung  waren  in  Italien  am  1  Januar 
1N95  2852  km  'rrambahneii  mit  mechanischer 
Zugkraft  im  Betriebe,  von  denen  12  ku>  i Klo- 
Nach  einer  vom   italienischen  Ministerium     renz  — Fiesole,  7  km.  und  je  eine  Linie  in  Min- 
der liflentlieh.-n  Arbeiten  veröffentlichten  Zu-     lamt  und  Genua'  mit  Elektrizität,  die  übrigen 


Die  Trambahnen  mit  mechanischer  Zug- 
kraft in  Italien  am  1.  Januar  1895. 
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2840  km  mit  Dampf  betrieben  wurden.  Die 
Spurweite  beträgt  bei  dem  überwiegenden 
Theile  der  Trambahnen  1.4»  m.  Kin  grösseres 
Mass  kommt  nicht  vor.  dagegen  rinden  sich 
verschiedene  kleinere  Spurweiten  his  herab 
zu  0,;.s  m. 

Das  letztere  Mass  ist  bei  den  Linien  Bari— 
Barletta,  Ttielln — Oossato  und  Ivrca— Santhia 
znr  Anwendung  gekommen.  Besonders  ver- 
breitet sind  noch  die  Spurweiten  von  1,1  und 
von  1,<>  111.  Die  Fahrgeschwindigkeit  der 
Personenzüge  der  Trambahnen  ist  im  alige- 
meinen auf  8  km  in  der  Stunde  festgesetzt 
sie  steigt  aber  auf  einer  grossen  Zahl  von 
Trambahnliuien  liari  —  Barletta,  Mantua  — 
Brescia,  Mailand— Pavia.  Rom — Tivoli  11.  a. 
bis  auf  20  km  und  auf  der  Linie  Saronuo— 
Grandate  selbst  auf  25  kin.  wahrend  sie  andrer- 
seits auf  7  km  sinkt  auf  der  Linie  Florenz — 
Gelsomiuo.  Die  grössle  Zahl  der  in  einen 
Trambahnzug  eingestellten  Fahrzeuge  beträgt 
im  allgemeinen  «.  Diese  Zahl  erhöht  sich  auf 
11  bei  der  Linie  Boro— Tivoli  und  sinkt  auf 
einer  grösseren  Zahl  von  Linien  bis  auf  einen 
Wagen.  Der  Betrieb  der  Trambahnen  wurde 
am  1.. Januar  1895  von  5!» verschiedenen  l'nter- 
tiehmungen  geführt,  l'nter  diesen  ist  nach 
der  Lange  der  betriebenen  Linien  die  bedeu- 


tendste die  Societa  per  le  ferrovie  del  Ticino, 
die  240  km  betreibt,  danach  folgen  die  (.'oni- 
paguia  generale  delle  tramvie  a  vaporc  Pie- 
montesi  mit  15H  km,  die  Societa  delle  Tramvie 
interprovinciali  Milano  —  Bergamo  —  Cremonn 
mit  155  km,  die  Societa  anonima  nationale  di 
tramways  e  ferrovie  mit  127  km.  die  Societa 
V'encta  per  imprese  e  costruzioni  pubbliche 
mit  118  km,  die  Societa  Tramways  a  vapore 
dclla  provincia  di  Brescia  mit  109  km.  La 
Bielloise.  Societa  anonima  per  costruzione  ed 
esereizio  di  tramways  in  Italia  mit  108  km,  die 
Societe  anonyme  d'entreprUc  generale  de  tra- 
vaux  mit  107  km,  die  Loinbardy  railways 
Company  limited  mit  101  km. 

Alle  übrigen  rnternehmungen  haben  weni- 
ger, als  1«0  km  im  Betrieb  Auf  eigenem  Bahn- 
körper lagen  von  der  Gesauiiiillauge  der  Tram 
bahnen  nur  301  km,  das  Gleis  der  übrigen 
2491  km  ist  auf  vorhandenen  Strassen  einge- 
baut. Von  den  (59  Provinzen  des  Königreichs 
Italien  siud  34  mit  Trambahnen  ausgestattet, 
am  reichsten  die  Provinz  Mailand,  welche 
330  km  aufweist  Danach  folgen  die  Provinzen 
Turin  mit  291,  Xovara  mit  223,  Alessandria 
mit  194.  Brescia  mit  139,  Mantua  mit  ITH», 
Parma  mit  137.  Cuueo  mit  12h,  Cremonn  mit 
127.  Pavia  mit  123.  Bologna  mit  120  km. 


Von  den  nachfolgenden  Kleinbahnunternehmungeii  sind  Nachweise  über  die  Verkehrs- 
ergebnisse  eingegangen,  denen  zufolge  die  Einnahmen  betrugen: 


Name  der  Kleinbalinuntcrue)iiiuin<<' 

1894  1*95 
I  in   M  0  n  a  t    M  ä  r  z 

triol»»-  lilcli»- 
lange  l.lngo 

km           M           km  M 

189  t  I8»r. 

1.  Januar  bis 
31.  Mlirz 

M  M 

Frankfurter  Trainbahiigesel (schalt  .... 

24,M9 

11*4035 

24,m 

152  623 

470  702 

453  25'.! 

19  127 

14  870 

12  972 

37  113 

Breslauer  Strasseneiscnbahn-GesclUchaft .  . 

27,:w 

89257 

27,W5 

87  594 

242  945 

251  944 

Hamburger  Strassenci-enbahn-Gesellschaft  . 

44902t* 

473  141 

Magdeburger  St  ras»enciscnbalin-Gc*ellschaft 

lH,lt» 

65097 

18,sw 

60  663 

181  1Ü5 

172  109 

Aktiengesellschaft      (  Pferdebelricb  . 

36,050 

76  814 

70  202 

207  550 

2o4  (»47 

Strassenbahn  Hannover  1  F.lektr.  Betrieb 

10,310 

18  129 

13,aJi 

19  $33 

45  183 

51  265 

46,**> 

173  820 

40,r.so 

177  231 

478  757 

495  38 1 

23  078 

20  795 

44 

9  50»; 

44 

10219 

27  402 

26  734 

4 

3  269 

4 

3  513 

9  995 

10  378 

Sonthofen— Oberstdorf  

14 

5<)60 

14 

4  912 

13  671 

12  71 1 

31 

19  645 

81 

20  409 

53  544 

52  789 

9 

3  699 

9 

1  840 

8085 

5  «14 

Murnau -Garmisch  -Partenkirchen  .... 

25 

14ifc7 

25 

12200 

33  129 

32  336 

13 

6  3715 

13 

8  443 

18616 

19003 

27 

29  578 

27 

10  65* 

64  272 

41  511 

14 

5  360 

11 

S722 

15  808 

23tul 
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Killingworth  Hedget«,  Metnber  of  tlic  Inst, 
of  Civ.  Enginecrs  und  of  the  Inst,  of 
Eleetr.  Enginecrs:  American  Electric 
Street   Railways.  their  Construc- 
tion  and  Et|iii pment,  with  Notes  as 
to  the  Cost  of  Installation  and  of  Mainte- 
nance  also  the  Advantages  of  Electric 
Traction,  Compared  with  other  Methods. 
J8H4.  London:  E.  &  F.  N.  Spon.  125 Strand; 
New  York:  Spon  &  Chamberlain,  12Cort- 
landt  Street.    4°.   205  Seiten.  0  Tafeln. 
201  Textabbildungen. 
Di»-  Ergebnisse  einer  Studienreise  durch 
die  Vereinigten  Staaten  und  Canada.  auf 
der  der  Verfasser  sich  ausschliesslich  mit 
den    Anwendungen    der   Elektrizität  auf 
den    nordamerikanischen   Strassen  bahnen 
beschäftigt  hat,  siud  in  dem  vorbezeieh- 
neten  Werk  niedergelegt.    Der  Verfasser 
behandelt  ausschliesslich  die  Praxis,  wie 
sie  auf  diesem  Gebiet  in  Nordamerika  aus- 
geübt wird.    Der  Gegensatz  zwischen  der 
Ausrüstung   der    Mehrzahl    der  dortigen 
Bahnen  und  der  englischen  ist,  wie  ei- 
sernen eigenen  Landsleuten  in  der  Vorrede 
eindringlich  schildert,  ein  sehr  bemerkens- 
werther:  „Auf  den  amerikanischen  Strasscn- 
bahnen  laufen  in  rascher  Aufeinanderfolge 
geräumige  Wagen  mit  einer  Leichtigkeit 
wie  Pullmanwagcn,  während  bei  uns  der 
Dieihst  meist  unregelmässig  durch  hässliche 
auf  Rädern  stehende  Kästen  ausgeübt  wird, 
von  der  Form,  wie  sie  George  Francis  Train 
zuerst  einführte:  sie  sind  jetzt  innen  und 
aussen  entstellt  durch  Geschäftsanzeigen, 
von  denen  sie  strotzen,  und  die  ihre  todte 
Last  vermehren.   Die  unglücklichen  Thiere, 
die  diese  Wagen  ziehen,  müssen  sie  auch 
nach  kurzem  Aufenthalt  in  viel  häufigeren 
Zwischenräumen  von  neuem  in  Bewegung 
setzen,  als  dies  in  Amerika  für  nöthig  be- 
funden wird,  wo  man  die  Wagen  nur  an 
bestimmten  Punkten  halten  lässt."  Wenn 
wir  auf  den  Inhalt,  der  sich  in  17  Kapitel 
gliedert,  etwas  näher  eingehen,  so  linden 
wir  zunächst  einige  allgemeine  Bemerkun- 
gen Uber  elektrische  Ströme  und  geschicht- 
liche Notizen;  über  die  Ursache  der  schnellen 
Entwicklung    der    elektrischen  Strassen- 
bahnen  führt  der  Verfasser  in  bemerkens- 
werther  Weise  aus,  dass  hierbei  der  bei 
dem   Amerikaner  weit  entwickelte  Sinn, 
durch  mechanische  Einrichtungen  Zeit  zu 
sparen  oder  nutzbringend  zu  verwerthen, 
besonders,    in    Betracht    komme.  „Ange- 


nommen, der  Arbeiter  verwendet  für  seine 
Bahnfahrt  morgens  und  abends  je  30  Mi- 
nuten Zeit  und  giebt  für  jede  Fahrt  fünf 
Cents  aus.  Bei  der  Geschwindigkeit  von 
sechs  (engl.)  Meilen  in  der  Stunde  —  was 
für  Pferdebetrieb  viel  ist  -  bedeutet  dies 
einen  Kreis  von  3  Meilen  Halbmesser  und 
eine  Fläche  von  28V4  Quadratmeilen,  inner- 
halb deren  er  seinen  Wohnsitz  wählen  kann. 
Bei  der  gesteigerten  Geschwindigkeit  von 
neun  Meilen  in  der  Stunde  —  was  für  elek- 
trische Bahnen  nicht  viel  ist  —  erweitert 
sich  dieser  Kreis  auf  4'j  Meilen  Halb- 
messer und  die  Flüche  auf  G31/.,  Quadrat- 
meilen, in  der  er  seinen  Wohnsitz  wählen 
kann;  so  wird  durch  Steigerung  der  Ge- 
schwindigkeit um  nur  drei  Meilen  in  der 
Stunde  die  Grösse  des  zum  Aufenthalt  für 
den  Arbeiter  in  Betracht  kommenden  Be- 
zirks mehr  als  verdoppelt,  ohne  dass  der 
Zeitbedarf  und  die  Kosten  für  die  Fahrt 
zu  und  von  der  Arbeitstätte  gesteigert  wer- 
den. Dieser  Vorgang  wird  besonders 
deutlich  vor  Augen  geführt  durch  die 
elektrische  Bahn  zwischen  den  Schwester- 
Städten  St.  Paul  und  Minneapolis,  deren 
Entfernung  von  einander  ursprünglich  zehn 
(engl.)  Meilen  betrug.  Entlang  der  elek- 
trischen Verbindungsbahn  sind  Uberall 
Wohnhäuser  entstanden,  auch  die  Quer- 
strassen werden  mit  auftauender  Schnellig- 
keit mit  Wohngehüuden  besetzt;  der  elek- 
trische Wagen,  der  an  jedem  dritten  oder 
vierten  Häuserviertel  hält,  giebt  den  Be- 
wohnern eine  Verkehrscrleichterung,  indem 
er  sie  beinahe  unmittelbar  vor  dem 
Hause  absetzt,  wie  sie  eine  gewöhnliche 
Bahn  nie  ermöglicht  haben  würde.  Wenn 
durch  die  Einführung  des  elektrischen 
Betriebes  die  für  die  Beförderung  des 
Einzelnen  erforderliche  Zeit  in  vielen 
Fällen  auf  die  Hälfte  herabgemindert  wor- 
den ist,  wenn  bei  der  jährlich  beförderten 
Zahl  von  Reisenden,  die  in  Nordamerika 
lOOOMillionen  betragen  solljeder  nur  täglich 
74  Stunde  Zeit  hierdurch  erspart  hat,  so 
würde  dies  eine  Ersparniss  von  1000  Mil- 
lionen Stunden  bedeuten.  Wenn  dieser 
Betrag  nach  dem  Satze:  Zeit  ist  Geld,  in 
Dollars  umgerechnet  werde,  so  erkenne  man, 
wie  sehr  die  Einführung  der  Elektrizität 
!  als  Zugkraft  bei  den  Strassenbahnen  zur 
j  Hebung  des  Nationalwohlstandes  beige- 
j  tragen  habe." 

Im  dritten  Kapitel  wird  der  Strecken- 


Digitized  by  Google 


%'ihi§*!Äl  Ze.tscl.rifteuschau.  2i7 

Oberbau  mit  den  elektrisch  leitenden  widmet  ist.  Knpitel  14  bringt  noch  einige 
Stossverbindungen  behandelt,  und  dabei  kommerzielle  Erörterungen  über  die  Ver- 
auch  das  Verfahren  der  elektrischen  bindung  von  Licht-  und  Kraftzentralen, 
Schweissung  beschrieben.  In  den  beiden  über  die  Beförderung  auf  steilen  Rarapen 
folgenden  Kapiteln  werden  die  oberirdi-  u.  a.  m.  Im  Kapitel  15  erörtert  der  Ver- 
sehen Stromleitungen  und  die  unterirdi-  fasser  zunilchst,  weshalb  eine  ähnliche 
sehen  mittels  Kanüle  nach  dem  System  Neuentwicklung  der  Strassenbahnen.  wie 
I,ove  in  Washington,  dem  System  Johnson  in  Nordamerika,  in  England  unmöglich 
Lundell  in  New-Vork  (»»!>.  Strasse,  Ost,  und  war,  und  wendet  sich  dann  einzelnen  eng- 
erstc  Avenue)  und  Siemens  &  Halske.  lischen und  irländischen  elektrischen  Bahnen 
ebenda  in  der  Lenox-Avenue  und  in  Buda-  zu,  deren  Betriebsausgaben  eingehend  an- 
pest  erörtert.  Kapitel  (>  behandelt  die  Be-  geführt  werden.  Im  Kapitel  16  werden  dann 
triebsmittel  und  die  elektrische  Einrichtung  die  Gefahren,  die  sich  beim  elektrischen 
der  Wagen,  Kapitel  7  die  elektrischen  Mo-  Betriebe  unter  Umstanden  ergeben,  seine 
toren  und  die  Akkumulatoren  nach  der  zerstörenden  Wirkungen  auf  unterirdische 
Anordnung  von  Silvey;  die  neueren,  an-  metallene  Rohrleitungen  und  die  Gefahren 
scheinend  erfolgreichen  Erlindungen  auf  bei  Kreuzungen  der  Starkstromleitungen 
diesem  Gebiet  (Wadcll  Entz,  System  der  mit  Eernsprech-  und  Tclcgraphcndrahten 
Hagener  Akkumulatorenfabrik)  konnten  erörtert.  Im  Kapitel  17  sind  als  Anhang 
wohl  vom  Verfasser  noch  nicht  bciüoksieh-  noch  die  bekannten  Vorschriften  des 
tigt  werden.  grossbritannischen  Handelsamts  in  Bezug 
Kapitel  8  beschäftigt  sieh  mit  den  elek-  auf  die  Isolation  der  Starkstromleitungen, 
trischen  Generatoren  oder  Dynamos  nach  und  zum  Schluss  einzelne  Formeln  zur  Be- 
den Anordnungen  von  Thomson-Houston,  rechnung  von  Leitungsquerschnitten  für 
Westinghouse  und  Walker,  den  Schaltbrett-  Stromleitungen  und  anderes  mehr  zusam- 
einrichtungen  und  Blitzschutzanlagen;  Ka-  mengestellt. 

pitel  Ü  mit  der  Anlage  der  Kraftstationen,  Wenn  auch  zu  befürchten  steht,  dass 
Kessel  und  Schornsteine:  es  folgt  dann  ein  das  Werk,  dessen  vorzügliche  Ausstattung 
kurzes  Kapitel  über  den  Streckenbetrieb,  sowohl  in  Bezug  auf  Einband  und  Papier, 
und  im  11.  Kapitel  werden  einige  elek-  als  Druck  und  Abbildungen  hervorzuheben 
trische  Bahnanlagen  ausführlicher  bc-  ist,  bei  der  ausserordentlich  schnellen  Ent- 
sprochen, und  zwar  die  Hauptkraftstation  wicklung  der  Elektrotechnik  auf  dein  Ge- 
der  Westend-Strassenhahn  in  Boston,  die  biete  des  nordaracrikanischen  Strassenbahn- 
City  and  Suburban  Railway  von  Baltimore,  wesens  in  vcrhiiltnissmässig  kurzer  Zeit  auf 
die  Minneapolis-  und  St.  Paul-Bahn,  endlich  erschöpfende  Vollständigkeit  nicht  mehr 
die  Bahn  längs  des  Niagaratlusses.  Diese  wird  Anspruch  machen  können,  so  darf 
Beschreibungen  lehnen  sich  zum  Theil  wört-  es  doch  zur  Zeit  jedem,  der  sich  über 
lieh  an  Veröffentlichungen  an,  die  in  tech-  den  gegenwärtigen  Stand  der  nordameri- 
nischen  Zeitschriften  früher  erschienen  sind,  kanischen  elektrischen  Bahnen  näher  unter- 
Im  12.  Kapitel  folgen  einige  Bemer-  richten  will,  zum  Studium  empfohlen  wer- 
kungen und  Kostenangahen  über  die  Zug-  den.  Eine  am  Schluss  angefügte  Zusamracn- 
förderung  mittels  elektrischer  Lokomotiven,  Stellung  und  Erklärung  elektrotechnischer 
während  Kapitel  13  dem  eingehenden  Kunstausdrückc  wird  für  den  mit  dem 
Vergleich  der  Zugkraftkosten  bei  Kabel-,  Gegenstand  weniger  Vertrauten  das  Vcr- 
elektrischem  und  thierischem  Betrieb  ge-  ständniss  wesentlich  erleichtern.  B. 


Zcitsch rifteiiMclin  n. 


Annale*  des  /»ntt*  ei  <h(utxsrcs.  /\'<v. 

\ Frhatorttr/f.  .S.  t2U.\ 

Et u de  du  in odo  de  cmist  ruetiou  et 
d'expluitation  des  L-hcmin«  de  fer 
vieinaux  Beiges.  Y"ii  Kiguux.  In- 
genieur cii  clief.  Henry  und  <  l.ni-e.  In- 


genieurs dos  I'onts  et  Chaussee«.  Mit 
1  Figurentafel. 

Ausführliche  Abhandlung  über  die  bel- 
gischen V  i z i  na  I  bah  n en.  wobei  folgende 
Kapitel  behandelt  werden:  1.  Organisation  der 
Societc  Nationale  der  belgisehen  \  izinalbahiien, 
Belriebsunlerneliincr:    J.    Bahnunterbau  der 
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Vororts-  und  der  übrigen  Bahnen;  3.  Oberbau, 
Stationsanlageu,  Wagen-  nnd  Maschinenschnp- 
pen,  Reparaturwerkstätten;  4.  Betriebsmittel, 
und  zwar  Lokomotiven,  Personenwagen,  Gü- 
tenvagen. Bremseinrichtungen,  Kupplungen; 
ft.  Schlussfolgerungen  für  den  Bau  von  Vizi- 
nalbahnen;  0.  Betrieb,  und  zwar  vom  techni- 
schen sowohl  als  vom  kommerziellen  Stand- 
punkt; 7.  Finanzielle  Betricbsergebnisso  des 
belgischen  Vizinalbahunetzes, 

Arehir  für  l'o*t  und  Telcyni/dtie.  JVHÜ. 

[No.  5,  8.  130.] 

Strassen  bahnen  mit  Gasmotorenbetrieb. 
Mit  2  Abbildungen. 
Beschreibung  der  Gasmotorwagen .  die 
in  Dessau  auf  der  daselbst  neu  eröffneten 
Gasbahn  verwendet  werden.  Die  Ergebnisse 
dieses  Betriebes  werden  als  so  günstige  ge- 
schildert, dass  eine  erhebliche  Ausdehnung 
des  mit  Gaswagen  zu  betreibenden  Strassen- 
bahnnetzes  in  Dessau  thcils  beschlossen,  thcils 
in  Aussicht  genommen  ist.  Ein  wesentlicher 
Vorzug  ist  die  Einfachheit  der  Anlage  und 
die  geringe  Flühe  der  Betriebskosten,  ein  Um- 
stand, der  voraussichtlich  den  Gasbahnen  bald 
ein  grösseres  Gebiet  erobern  wird,  besonders, 
wenn  erst  die  Motorwagen  in  der  für  den 
städtischen  Strasscnbahubetricb  erforderlichen 
Vollkommenheit  hergestellt  werden. 

Haltet  in  de  In  Commissi»»  Internationale  du 
Coui/ris  des  chemins  de  fer.  18flö. 

[Bd.  IX.  A'i>.  2,  Fel.nutrheft,  S.  m.\ 
Expose  de   la  nuesiion  des  depots  des 
chemius  de  fer  cconomW|Ues.  Von 
M.  Terzi,  Direktor  der  Eisenbahn  Suz- 
zara  -Fcrrara. 
Der  Verfasser  behandelt  die  in  der  fünften 
Sitzung  des  Kongresses  aufgeworfene  Frage: 
Muss  man  die  Hauptlokomotivstation  in  die 
Mitte  oder  an  das  eine  Ende  der  Bahnlinie 
verlegen;*    nach    den  von   18  Verwaltungen 
gelieferten  Antworten  und  unterscheidet  hier- 
bei: 1.  Isolirtc  Linien,  d.  h.  solche,  die  keiuen 
Berührungspunkt    mit    anderen  Eisenbahnen 
haben:  8.  Linien,  die  nur  an  einem  Ende  an 
«'in  wichtigeres  Bahnuetz  anschlicssen;  3.  Li- 
nien, die  ein  Hauptbaiinnetz  schneiden:  I.  Li- 
nien, die  an  beiden  Endpunkten  an  wichtigere 
Bahnen  anschliessen,  und  6.  Linien,  die  sowohl 
untereinander,  als  auch  mit  Hauptbahnen  in 
Verbindung  stehen. 

Bei  den  unter  1  aufgeführten  Bahnlinien 
sind  in  erster  Beihc  die  örtlichen  und  die  be- 
sonderen Verhältnisse  der  Bahn  von  Einfluss 
auf  die  Wahl  des  Ortes  für  die  Hauptmaschi- 
nenstation,  und  zwar  die  Länge  der  Linie,  die 
Notwendigkeit  des  Maschincnwechscls,  die 
zur  Anwendung  gelangenden  Maschinenformen, 
die  etwa  nach  den  Höhenverhältnissen  der 
Bahn  wechseln;  die  Möglichkeit  der  Beschaf- 
fung brauchbaren  Wassers;  das  für  die  bau- 
lichen Anlagen  zur  Verfügung  stehende  Ge- 


lände; diu  Möglichkeit,  das  Personal  unter- 
zubringen: die  Art  der  Zugbowegung,  je 
nachdem  die  Züge,  den  örtlichen  Verkehrs- 
bedürfnissen entsprechend,  am  Morgen  von 
einem  Zwischen-  oder  Endpunkt  der  Bahn  ab- 
gelassen werden  müssen  und  dcrgl.  Für  die 
unter  2  angeführten  Bahnlinien  wird  die 
Hauptniaschinenstation  meist  an  ein  Ende,  und 
zwar  mit  Vorliebe  au  das  gelegt,  wo  die  Bahn 
an  die  Hauptbahn  nuschliesst.  Die  Gründe  für 
diese  Anordnung  werden  eingehend  erörtert. 
Diese  Gründe  gelten  auch  für  die  Linien 
Unter  3,  bei  denen  die  Hauptniaschinenstation 
uaturgemäss  am  Kreuzungspunkt  mit  der 
Hauptbahn  angelegt  wird;  dieser  letztere  zer- 
legt die  Nebenbahn  in  zwei  getrennte  Zweige, 
für  welche  die  Bedingungen  wie  unter  2  gelten. 
Für  die  Linien  zu  4  wird  die  Hauptmaschinen- 
station meist  an  einem  Ende  und  für  die  zu  5 
meist  an  einem  geeigneten,  in  der  Mitte  ge- 
legenen Zwischenpunkte  angelegt  werden. 

Das  Ergebniss  der  Untersuchung  ist  dahin 
zusammenzufassen,  dass  sich  die  Entscheidung 
in  dieser  Frage  nur  nach  den  besonderen 
örtlichen  Verhältnissen  treffen  lässt,  dass  aber 
die  Verlegung  der  Hauptmnschinenstation  nach 
der  wichtigsten  Bahnstation  der  Linie  meist  be- 
sondere. Vortheile  bieten  wird.  Allgemeine,  für 
alle  Fälle  zutreffende  Hegeln  lassen  sich  hier- 
über nicht  geben,  vielmehr  sind  die  besonderen 
Bctriebsverhältnissc  jedesmal  sorgfältig  zu 
prüfen,  und  die  V ortheile,  die  der  eine  oder  der 
andere  Ort  vor  den  übrigen  etwa  bieten  würde, 
eingehend  in  Vergleich  zu  stellen. 

I)ei'  Ciritiuijenieur. 

[.fuhri/anif  IKij,  lieft  I,  ,S.  Jaj  , 

Ueber  St  rassenbahnen.  Vom  tieh.  I!aih 
Köpke  in  Dresden. 
Der  Verfasser  führt  aus,  dass  durch  die 
gesteigerte  Geschwindigkeit  der  elektrischen 
Bahnen,  welche  den  Strassenkörper  benutzen, 
zum  Theil  eine  Preisgebung  des  Zwecks  der 
Strasse  für  die  übrigen  Strassenfuhrw erke 
verursacht  werde,  indem  die  elektrische  Bahn 
bei  grösserem  Verkehr  einen  Streifen  der 
Strasse  nahezu  für  sich  allein  beanspruche. 
Es  sei  daher  fraglich,  ob  es  vom  Stand- 
punkte der  Gemeinden  zu  rechtfertigen  sei. 
wenn  auf  längere  Dauer  an  Private  Kon- 
zessionen für  solche  Bahnen  ertheilt  werden, 
die  erfahrungsgemäss  meist  in  hohem  (trade 
gewinnbringend  für  das  angewandte  Privat- 
kapital sich  erweisen.  Mit  Bücksicht  auf  die 
zu  befürchtende  Beeinträchtigung  und  Gefähr- 
dung des  Strassenverkehrs,  gegen  die  auch 
ein  noch  so  scharfer  Vertrag  und  strenge 
Handhabung  des  Aufsichtsrechts  nicht  schütze, 
räth  der  Verfasser  den  Gemeinden,  den  Bau 
elektrischer  Bahnen  selbst  in  die  Hand  zu 
nehmen,  vorhandene  Strasscnbahngleisc  anzu- 
kaufen und  die  Betriebführung  selbst  zu 
übernehmen;  dabei  wird  auf  die  zahlreichen 
Unfälle  hingew  iesen,  die  alljährlich  in  Xord- 
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amcrika  durch  den  Betrieb  von  Lokomotiv- 
und  Seilbahnen  herbeigeführt  werden.  Zur 
Beseitigung'  dieser  ernsten  Gefahren  müsse 
man  früher  oder  spilter  zur  Hoch-  oder  Tief- 
legung  der  Strassenbahngleise  kommen;  man 
solle  daher  iii  den  grossen  Städten  frühzeitig 
die  künftig  auszubauenden  Linien  dieser  Art 
festlegen,  deren  Nutzen  für  den  Verkehr  durch 
die  Stadtbahnen  von  Berlin,  London  und  New- 
York  dargethan  werde.  Hoch- und  Tiefbahnen 
uud  elektrische  Bahnen  auf  besonderem  Unter- 
bau können  natürlich  nur  in  Millionenstädten 
rentiren;  wo  aber  das  Privatkapital  sich  fern- 
halte, da  solle  um  so  mehr  der  Staat  oder  die 
Gemeinde  eintreten  und  die  Anlagen  her- 
stellen, um  so  dein  Verkchrsinteres.se  besser 
zu  entsprechen,  als  die  IVivatindustric  es 
thue.  Auch  die  Mitbenutzung  städtischer 
Glcisbahnen  zur  Nachtzeit  für  die  Güterbeför- 
derung wird  hierbei  nach  dem  Beispiel  von 
Städten  wie  Forst  i.  L  ,  Mülhausen  i.  Eis.,  (iora 
u.  a.  in  Anregung  gebracht.  Für  grössere 
Städte  erscheine  die  Ucbernahme  von  Strassen- 
hahnbetrieben  mit  elektrischen  Zentralen  be- 
sonders vortheilhaft,  weil  hierbei  die  schwierige 
l'uterha Illing  eines  grossen  l'ferdebestandes 
wegfalle.  Der  Staat  als  Besitzer  des  Eisen- 
bahnnetzes könne  dann  den  Verlusten  vor- 
beugen, die  ihm  beim  I' ebergange  des  Vor- 
ortverkehrs grosser  Stüdtc  auf  elektrische 
Strassenbalinen  drohen  würden.  Daher  sei  es 
rathsam,  wenn  der  Staat  ausserhalb  der  Städte 
die  elektrischen  Bahnen  selbst  anlege  und  be- 
treibe; die  hier  zu  erwartenden  Ueberschüsse 
würden  den  Ausfall  bei  den  Hinnahmen  der 
bestehenden  Bahnlinien  decken;  auch  in  ab- 
gelegenen liegenden  werde  die  Anlage  und 
der  Betrieb  von  Strassenbahnen  mit  elektri- 
schem oder  mechanischem  Betriebe  sich  viel- 
fach vortheilhafter  erweisen,  als  eine  Bahn 
auf  eigenem  Unterbau. 

Die  Straßenbahn  _  Wt). 

[No.  12,  13,  l't,  .S.  137,  1X1,  im 
Die  K  leiubahnen  im  preussischen  Land- 
tage.  Von  G.  Paulus,  k<lnigl.  bayer. 
Hauptmann  a.  D. 
Abdruck  der  Denkschrift  zu  §  1,  No.  III 
des  Gesetzentwurfs,  betr.  Förderung  des  Baues 
von  Kleinbahnen,  uml  des  Gesetzentwurfs,  betr. 
die  Erweiterung  und  Vervollständigung  des 
^taat8eisenbahnnetzes    uud  die  Betheiligung 
des  Staates  an  dem   Bau  von  Kleinbahnen. 
i.Vcrgl. Zeilschrift  für  Kleinbahnen.  Ina.*».  S.  1 62 

[Ar.>.  13,  x.  y.v;.] 

Reisebericht  der  K leinbahn kom m is sion 
des  Kreises  Haderslebeu. 
Schluss.    (Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbah- 
nen.   Ib05.    S.  200.) 

Elektrotechnische.  Ituntlschou.  lH!t4i!K'i. 

[12.  Jahrtj..  A'«.  12.  >S.  UM!.} 
Umschalter  von  Fletscher  zur  Kreuzung 
der  elektrisehen  Strassenbahnen 


mit  schnellem  Verkehr.  Mit  Ab- 
bildung. 

Beschreibung  und  Abbildung  eines  Um- 
schalters für  oberirdische  Stromleitungen  und 
Trollcy  betrieb;  der  Umschalter  dient  für  Linien, 
die  von  einander  isolirt  gehalten  sein  müssen, 
und  wird  durch  den  Druck  des  durchlaufen- 
den Trolleyrades  geschlossen:  sobald  der  be- 
treffende Wagen  vorüber  ist,  öffnet  sich  der 
Umschalter  wieder  und  lässt  die  andere 
kreuzende  Linie  frei.  Aus  der  beigegebenen 
Zeichnung  wird  die  beabsichtigte  Anordnung 
nicht  völlig  verständlich. 

[12.  Jahn,.,  An.  12,  S.  110.] 
Elektrischer  Steilbahnenbetrieb  in  Eu- 
ropa. Nach  einem  Vortrage  von  C.  S. 
Du  Riehe  Preller  in  der  Institution  of 
Electrieal  Engineers  vom  22.  November 
1H94. 

Die  in  den  letzten  Jahren  erbauten,  ausser- 
gewöhnlichen  elektrischen  Berg-  oder  Steil- 
bahnen, die  fortlaufend  Steigungen  von  6  bis 
25,  ja  sogar  bis  zu  G0%  aufweisen,  zerfallen 
iu  Bahnen  mit  Seilbetrieb  und  in  solche  mit 
Motorwagen  oder  Lokomotiven  mit  fester 
Leitung. 

Die  vielfach  angelegten  Bergbahnen  mit 
Seilbetrieb,  die  sich  der  Mitwirkung  der 
Schwerkraft  bedienen  { Wasserballast.  Aus- 
gleichkabclj,  leiden  an  dem  Missstande,  dass 
das  hohe  todte  Gewicht  eine  grössere  Brems- 
kraft bedingt  und  verwickelte  Sicherheits- 
bremsen erforderlich  macht.  Die  Systeme  mit 
festen,  hydraulischen,  Gas-  oder  Dampfmotoren 
dagegen  arbeiten  iiuökonomisch  oder  schwer- 
fällig. Die  Vorzüge  des  Knbelbetriebes 
mit  elektrischen  Motoren  werden  durch  die 
Bergbahnen  neueren  Datunis,  die  Bürgenstock-, 
die  Mout  Salvatorc-  und  die  Stanserhorn-Bahn 
in  überzeugender  Weise  nachgewiesen.  Die 
Anlagekosten  dieser  elektrischen  Balineu  sind 
erheblich  geringer  geworden,  als  bei  den 
früheren  Kabelbahnen,  etwa  3UO0UO  M  für  das 
Kilometer,  und  auch  der  Aufwand  au  Betriebs- 
kosten beträgt  hier  nur  noch  45%  der  Ein- 
nahmen gegen  60  bis  ,s!>"/0  bei  den  früheren 
Bahnen. 

Als  Typen  für  den  Botrieb  mit  Motor- 
wagen oder  Lokomotiven  mit  festen 
Leitern  werden  die  Bahn  zwischen  Florenz 
und  Fiesolc,  die  Mürrenbahn  iu  der  Schweiz, 
die  Mont  Salevebalin.  die  (ienuabahn,  die  Zü- 
richer und  die  Banner  Bergbahn  in  den  Kreis 
der  Erörterung  gezogen.  Das  Ergebnis*  der 
vergleichenden  Betrachtungen  ist  u.  a..  dass 
im  Betriebe  von  Steilbahiieu  mittels  Reibung 
oder  Zahnschieuen  der  elektrische  Antrieb  sich 
um  etwa  50'7o  billiger  stellt,  als  Dampfkraft. 

KhklrottchuiKht  Zeitschrift.  1WX_ 

Heft  12,  ü.  172.] 
Die    elektrischen     Strassenbahnen  in 
Philadelphia.    Nach  Mittheilungeu  in 
der  New-Vorker  Electrieal  World.  —  Mit 
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einem  Plan  des  ßahunetzes  und  1  Ab- 
bildungen. 

Nachdem  man  durch  Einführung  dos  elek- 
trischen Betriebe*  auf  einer  kurzen  Probe- 
strecke sich  von  den  Vortheilen  dieser  Be- 
triebsart überzeugt  hatte,  wurde  dieselbe  in 
kurzer  Zeit  in  grossein  Umfange  durchgeführt. 
Die  Kosten  des  Glcisumbaues  betrugen  aus- 
schliesslich der  Anlage  der  Kraftstationen 
rund  760U0  M  für  das  Kilometer.  Das  Ge- 
sainmtnetz,  das  der  Vollendung  nahe  steht, 
wird  186  kin  einfaches  und  59  km  Doppel-Gleis, 
zusammen  303  km  Gleis  umfassen;  eine  weitere 
Ausdehnung  auf  48<i  km  Gesammtlnnge  ist  in 
Aussicht  genommen.  4  Krnftstationcn,  die  in 
der  Stadt  vertheill  liegen  und  zunächst  nur 
im  ersten  Ausbau  vollendet  sind,  liefern  den 
erforderlichen  Strom  lieber  die  Kraftstatiouen 
und  die  Masehincnan  lagen  sowie  ihre  Leistun- 
gen werden  eingehende  Mitthcilungeu  ge- 
macht. Die  Stromvertheilung  erfolgt  durch 
unterirdisch  verlegte  Speiseleitungen  sowohl 
für  die  Hin-  als  auch  für  die  Rückleitung. 
Die  Stromspannung  im  gewöhnlichen  Betriebe 
ist  525  Volt,  die  Geschwindigkeit  der  Wagen 
betrügt  durchschnittlich  16  km  in  der  Stunde, 
indess  wird  auf  den  Strassen  der  ilusseren 
Stadtbezirke  und  Vorstädte  mit  24  km  in  der 
Stnude  gefahren.  Zur  Verhütung  der  Staub- 
bildung  werden  besondere  Sprengwagen  ver- 
wendet, die  mit  2  Motoren  von  30  PS  ausge- 
rüstet sind  und  12  cbm  Wasser  lassen  Für 
die  Ausbesscrungsarbeilen  an  den  Oberleitun- 
gen stehen  besondere  Wagen  mit  teleskop- 
artig ausziehbarem  Gerüst  in  Verwendung. 

[Heß  13  S.  1H1.~] 
Beitrag    zur    Frage    der  Schnellbrem- 
sung   von    Motorwagen   von  Ludw. 
B  a  um  gar  dt. 
Mit  Bücksicht  auf  das  ilringcnde  Bcdürf- 
niss,  für  Motorwagen  schnell  wirkende  Brem- 
sen zu  besitzen,  wird  die  Anwendung  der  rein 
elektrischen  Bremsmcthodc.  d.  h.  die  linwand- 
lung   <ler    Bewegungsenergie   in  elektrische 
Arbeit  vermittels  des  Wagcnmotors,  auf  wissen- 
schaftlichem Wege  erörtert. 

[Ihß  13,  S.  M.\ 
I  eher  elektrische  Bahnen.    Vortrag  des 
Generalsekretärs  des  Verbandes  Deut- 
scher    F.lektrotechniker     Gish.  Kapp 
•  Berlin)  in  der  elektrotechnischen  Ge- 
sellschaft zu  (  öln  am  13.  Februar  d.  .1. 
Der  Vortragende  erörtert  die  Vorzüge  des 
elektrischen  Betriebes  für  Slrassenbahnen  und 
vergleicht  hierbei  die  finanziellen  Ergebnisse 
der   nahezu    gleich    langen    Bahnnetze  von 
400  km    Pferdebahnen    in    London  und  von 
430  km   elektrischer   Bahnen   in   Iioston.  Im 
Jahre  1W>3  betrugen  die  Betriebskosten  bei 
ersteren  etwa  s>2,i.  bei  letzteren  nur  t38'Vo  ('er 
Einnahmen.    Es  folgt  dann  eine  Besprechung 
der  Entwicklung  des  elektrischen  Betriebes 
auf  den  nordame.rikanisehen  Slrassenbahnen, 
wobei  der  wesentlich  langsamere  Fortsehritt 


auf  diesem  Gebiete  bei  uns  eingehend  be- 
gründet wird.  Weiter  werden  Mittheilungen 
über  die  Kosten  der  Zugkraft  auf  elektrischen 
Bahnen  nach  den  Angaben  der  Union-Elek- 
trizitiltsgesellschaft  gemacht,  und  zwar  für 
Bremen,  Remscheid,  Hamburg,  Erfurt,  Brüssel, 
( lotha  und  die  belgischen  Vizinalbahnen.  Dann 
wird  der  Akkumulatoreubetrieb  ausführlich 
beschrieben,  und  besonders  die  wichtige,  er- 
folgreiche Anwendung  der  Kupfer-Zink-Akku- 
mulatoren seitens  der  Hagener  Akkumula- 
torenfabrik  erörtert. 

Zum  Schluss  werden  über  den  elektrischen 
Betrieb  mit  unterirdischer  Stromzuführung, 
wie  sie  in  Budapest  zur  Anwendung  gelangt, 
technische  und  finanzielle  Mittheilungen  ge- 
macht. 

KiHjhiefirhif/  Xeax. 

[hu.  M,  No.  v.  .y.  «f.] 

The  Engineers  Plans  for  a  New  York 
Rnpid  Transit  Kailway.   Mit  einem 
Plan  der  beabsichtigten  Bahnlinien. 
Beschreibung  und  Erörterung  der  geplan- 
ten Bahnlinien,  die  dem  Ncw-Yorker  Schnell- 
verkehr dienen  sollen. 

La  wie  f'errc'f.  i>iH0. 

[A'<*.  U43,  S.  12  L\ 
«  heinins  de  fer  souterrains  de  Londre.» 
et  cliemins  de  fer  acrions  de  New- 
York. 

Ausführliche  Inhaltsangabe  eine.»  gleich 
lautenden  Artikels  in  der  Zeitschrift  des  öster- 
reichischen Ingenieur-  und  Architektenvereins 
von  Hugo  Koester. 

\No.  *J13,  &  m.\ 
Tramways  e  1  ict  ri<[  ues  de  Budapest. 

Kurze  Beschreibung  der  Anlagen  und  des 
Betriebes  der  Bahn. 

MitthvUuvjten  des  Vereins  fiir  die  Forderung 
des  Lokal-  und  Strasttenbahnwesens.  I8UÖ. 

H.  Jalua..  3.  If'-ß,  S. 
Die  Dessauer  G  asm  otor-St  rassenbah  u. 
Mit  Abbildungen  des  Gasmotorwagens. 

[5.  Ja  In,,..  3.  Heß,  272.} 

Oberbau  mit  Schin  id  t'schem  Blattstoss. 
Mit  mehreren  Abbildungen. 
Beschreibung  des  bei  der  Grossen  Berliner 
Pferdeeisi'iibahn-Gesellsrliaft  und  bei  der  Ham- 
burger Strasseneisenbahn-Gescllschaft  einge- 
führten Oberbaues  mit  besonders  sorgfältig 
ausgebildeter  Stossverbindung,  die  sich  bis 
jetzt  bewahrt  haben  soll.  Hierbei  ist  das 
Schienenprofil  IIa  der  Aktiengesellschaft 
Phönix  mit  einem  metrischen  Gewicht  von 
12  kg  verwendet. 

\3.  Joint/.,  3.  Heß,  i>.  27ö.\ 

Die  elektrische  Strassenbahn  in  Ha  vre. 
Mit  mehreren  Abbildungen  und  einem 
Stadtplan. 


"Äe1  Z«i'*rf'r 

Ausführliche  Mittheilungen  über  die  Um- 
wandiun^  des  Pferdebetriebes  aufdemStrassen- 
bahnnetz  von  Havre  in-  elektrischen  Betrieb. 
Der  Oberbau,  die  Betriebsmittel,  die  Strom- 
leitungen, die  Kraftstalion  und  die  Betriebs- 
verhältnisse der  jetzigen  elektrischen  Bahn 
werden  beschrieben. 

Monitote  delle  strade  ferntte.  IH.%. 

\K».  11,  S.  Uit.\ 

SulU  opportunitä  di  modifieazioni  alla 
legge  per  la  coslruziouc  ed  cser- 
eizio  delle  ferrovii:  seeondarie  in 
vista  all'  applieazione  della  tra- 
zione  clettrica. 
Bei  Erlass  des  italienischen  Gesetzes  über 
die  Eisenbahnen  untergeordneter  Bedeutung 
vom  Jahre  18t>5  waren  uur  auf  eigenem  Bahn- 
körper hergestellte,  mit  Dampf  betriebene  der- 
artige Eisenbahnen  bekannt,  und  die  Bestim- 
mungen dieses  Gesetzes  beziehen  sich  daher 
auch  lediglich  auf  solche.  Bei  Anwendung 
dieser  Bestimmungen  auf  andere  Verkehrsein- 
richtungen,  insbesondere  auf  Eisenbahnen,  die 
keinen  eigenen  Bahnkörper  haben,  sondern 
vorhandene  Verkehrswege  benutzen  und  mit 
anderer,  als  Dampfkraft  betrieben  weiden,  er- 
geben sich  deshalb  mannigfache  Unzutriig- 
lichkcitcn.  Die  l'uione  delle  ferrovie  italianc 
d'iuteressc  loeale  hat  daraus  Veranlassung 
genommen,  dem  Ministerium  der  öffentlichen 
Arbeiten  eine  Denkschrift  vorzulegen,  in  wei- 
ther die  durch  das  Gesetz  von  lHtni  entstehen- 
den Missstände  dargelegt  sind,  und  um  Herbei- 
führung einer  den  jetzigen  Verhältnissen 
Rechnung  tragenden  Aenderung  ersucht  wird. 

Xnrsk  Teknisk  1  idsskrif/.  1K'>4. 

[Urft  j  u.  H.) 

Om  bygning  af  smalsporede  statsbaner 
i  Sachsen.  Af  S.  Bloch,  ingeniör. 
In  ausführlicher  Weise  wird  Bau  und  Bo- 
trieb  der  schmalspurigen  Staatsbahnen  in 
Sachsen  besprochen,  w  obei  zahlreiche  in  den 
Text  eingefügte  Abbildungen  zur  Erläuterung 
dienen. 

Oexterr.  Kixtnb.-XeUun<).  1&.1>Ö. 

[So.  11,  14,  S.  &>,  112.] 
Die  Lokalbahnfrage  in  den  Landtagen. 

Der  ausführliche  Bericht  über  die  Ver- 
handlungen auf  den  Landtagen  in  Böhmen, 
Galizicn,  Kumten,  Miihren.  Nieder-  und  ober- 
österreich,  Steiermark,  Kraiu,  Salzburg  und 
Vorarlberg  über  die  Organisation  des  Lokal- 
bahnwesens, die  Bildung  von  Landeseiseubahn- 
ämtern,  die  Bewilligung  von  Unterstützungen 
zum  Bau  u.  s.  w.  lllsst  im  allgemeinen  erkennen, 
dass  die  Laudtagsversanunlungen  mit  grosser 
Vorsicht  und  Zurückhaltung  an  die  Tragen 
herangetreten  sind.  Der  Landtag  in  Tirol  hat 
sogar  beschlossen,  zunächst  die  Erfahrungen, 
cito  in  anderen  Landern  der  Reichshällte  ge- 
macht werden,  abzuwarten,  bevor  in  Tirol  in 
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der  Sache  vorgegangen  werde.  Grössere 
Summen  zur  Unterstützung  des  Baues  von 
Lokalbahnen  sind  für  das  Jahr  1895  nur  in 
Böhmen,  Galizien,  Mähren.  Salzburg  und  Steier- 
mark bewilligt  worden. 

Onjan  für  die  Fortschritte  dex  Eixettbahn- 
icexettx.  18115. 

{2.  Heft,  ü.  44.\ 
Heilmann  s  elektrische  Lokomotive. 

Eingehende  Beschreibung  der  eigenartigen 
Maschine  mit  ausführlichen  Zeichnungen  nach 
Kcvue  techniijiie  1*94,  MHrz,  Bd.  XV.  S.  97 
und  1_>1. 

2.  lief  t,  S.  47. \ 

Die  Meigs'sche  Hochbahn  und  die 
Wagen  derselben.  Nach  Enginecr 
1H94.  Dez.  S.  57ti.  Mit  mehreren  Ab- 
bildungen. 

Beschreibung  der  schon  seit  1861  vom 
Capitaiu  Meigs  in  Boston  (Mass.)  geplanten 
eigenartigen  Hochbahn  für  grossstfidtischeii 
Personenverkehr,  bei  der  die  Wagen  mittels 
unter  45  Grad  geneigt  gestellter  Kollcnpaarc, 
die  zu  beiden  Seiten  auf  dem  Untergurt  des 
durchlaufenden  Haupttriigers  ihre  Stützung 
finden,  mit  ihrem  Untergestell  auf  der  Hoch- 
bahn gewissermassen  reiten.  Eine  340  )u  lauge 
Probestrecke  ist  hergestellt  worden  und  hat 
angeblich  gute  Ergebnisse  geliefert.  Der  ver- 
dunkelnde Streifen  des  Ueberbaues  der  Hoch- 
bahn für  ein  (Weis  ist  im  Vergleich  zu  anderen 
Bahnsystemen  sehr  sehmal.  Ks  soll  neuer- 
dings mehr  Aussicht  vorhanden  sein,  dass  das 
eigenartige  Balmsystem  in  einer  grösseren 
Ausführung  zur  Verwirklichung  gelaugt. 

Schweizerische  Bauzeit uiuj.  IX&'i. 

[11,1.  2.5,  So.  k,  9,  11.  12,  S.  öl,  ÖS,  70.  7>!.\ 
Berner  Oberland  bah  neu  mit  besonderer 
Berücksichtigung  der  schweize- 
rischen Zahnradbahnen  mit  Rei- 
bungsstrecken.  Von  E.  Strub.  Mit 
zahlreichen  Abbildungen. 
Der  V  erfasser  geht  zunächst  auf  die  Ent- 
stehungsgeschichte der  Berner  Überland- 
bahnen und  die  heftigen  Kampfe  ein.  die  ihre 
Erbauer  zu  bestehen  hatten,  indem  er  die 
örtlichen  Verhältnisse  des  Landes  vor  der  An- 
lage der  Bahnen  schildert.  Die  Befürchtungen 
und  Anfeindungen,  die  dem  Itahnbau  gegen- 
über entstanden,  sind  nunmehr  nach  Vollen- 
dung der  Bahnen  gänzlich  in  den  Hintergrund 
getreten  In  technischer  Hinsicht  bieten  die 
Bahnen  besonderes  Interesse  wegen  des  Be- 
triebssystems, das  im  Sommer  in  der  Zeit  des 
starken  Reiseverkehrs  den  hochgespanntesten 
Anforderungen  entsprechen  niuss,  wobei  die 
Gabelung  des  Bahnnetzes  die  Aufgabe  noch 
verwickelter  macht;  ferner  wegen  der  Bauart 
der  Fahrzeuge,  wegen  der  notwendigen 
Schutzvorrichtungen  gegen  die  elementaren 
Naturgewalten  und  endlich  wegen  mancher 
Eigeruhümlichkeiten  im  Oberbau  und  wegen 
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clor  soltsaiiie.il  Bahnhofsanlage  in  Interlaken, 
«leren  weite  Entfernung  von  dem  Orte  in  «lein 
anfänglichen  Widerstand  der  Bevölkerung 
gegen  den  Bahnbau  ihre  Krklitrung  findet 
uud  als  ein  dauernder  Missstand  zu  betrach- 
ten ist. 

Die  Steiguugs-  und  Kriimmungsvcrhält- 
nisse  der  Bahnen  werden  eingehend  beschrie- 
ben und  durch  einen  Lage-  und  Höhenplan 
verdeutlicht.  Es  folgen  dann  eingehende,  sehr 
bemerkenswerte  Erörterungen  über  den 
Oberbau  der  Bergbahnen,  wobei  die  Erfahrun- 
gen mit  den  auf  den  Berner  Überlandbahnen 
verwendeten  Systemen  in  Bezug  auf  die  vor- 
handenen Betriebsmittel  mitgetheilt,  und  die 
überbaukonstruktioucii  mit  den  Formen  bei 
anderen  Bergbahnen  verglichen  werden:  die 
Zahustangenleiterschienett  der  Zahnradbahn 
Borsehach  -Heiden,  der  Steinbruchbahn  von 
Üstertn Undingen,  der  Brünigbahn,  der  Strasscn- 
bahn  St.  Gallen— Gais  und  Neuehätel-  Cor- 
taillod— Boudry  werden  neben  denen  der  Ber- 
ner Überlandbahnen  in  ausführlichen  Abbil- 
dungen mitgetheilt. 

Sh  irt  llaihcay  lieiinr.  /*','A5. 

[Bil  />,  F<'t>ni<nhr/t,  Xo.  2,  .V.  73.\ 
Ovcrhead  Co nst  ruclion  in  Chicago.  Mit 
zahlreichen  Abbildungen. 
Beschreibung  und  Abbildung  der  ver- 
schiedenartigsten Trag-  und  Befestigungs- 
konstruktionon  für  oberirdische  Stromleitun- 
gen, wie  sie  neuerdings  in  Chicago  zur  Aus- 
führung kommen 

[isd.  Ii.  Xo.  .7,  ü.  7,7.9.) 
Continuous  Track  an  assured  success. 

Neuere  Mittheilungen  über  befriedigendes  • 
Verhalten  der  elektrisch  geschweissten 
Sfossverbindiingen  im  Oberbau  nordameri- 
kanischer  Stras.-enbahue».  Danach  sollen  sieh 
die  ungünstigen  Erfahrungen,  die  früher  mit 
den  elektrischen  Schwcissverbindungeii  in 
Boston  gemacht  wurden,  uicht  wiederholt 
haben.  Besonders  befriedigende  Ergebnisse 
werden  mitgetheilt  von  der  Cleveland  Electric 
Bailway,  ferner  von  den  elektrischen  Bahnen 
in  St.  Louis  und  Brooklyn.  Die  elektrische 
Schweissung  soll  auch  bei  der  Chicago  City 
Bailway  in  diesem  Jahre  bei  Neuvorlegung 
von  AH  km  («bis  zur  Anwendung  gebracht 
werden. 

|  IM.  ö,  Xo.  .7,  N.  JiO.\ 

Hose  bridgi  s  at  fires. 

Tragbare  Schlauchbrücken,  welche,  auf  das 
Strassenbahngleis  gelegt,  das  U eberfahren  der 
Feucntpritzensehläuche  ohne  weiteres  gestatten, 
werden  iu  Nordamerika  verwendet,  um  bei 
Feuersbrünsten  Betriebsstockungen  auf  den 
betreffenden  Slrassenbahnlitiien  zu  vermeiden. 
Die  übliche  Konstruktion  ist  beschrieben  und 
abgebildet 


[Bit  «5,  Xo.  3,  *>'.  141.} 
New  t  able  Line  of  Columbia  Bailway 
Company,  Washington.  D.  C 
Beschreibung  der  Columbia-Kabelbahn  in 
Washington,  mit  ausführlichen  Abbildungen 
des  Streckenoberbaues  und  der  maschinellen 
Anlagen  in  der  Kraftstation. 

[Bd. xo.  :i.  a.  m.\ 

Safety  Gates  at  Minucapol  is. 

Beschreibung  und  Abbildung  vou  ver- 
gitterten Thüreu  an  der  hintereu  Plattform 
der  Strasseubahnnagcu,  deren  Bewegung  in 
die  Hand  de>  Wageuführers  gelegt  ist;  durch 
diese  Anordnung  sollen  Unglücksfälle,  wie  sie 
beim  vorzeitigen  Auf-  oder  Abspringen  der 
Fahrgäste  auf  oder  von  noch  in  Bewegung 
befindlichen  Wagen  häufig  vorkommen,  ver- 
mieden werden.  Das  OefTncn  und  Scbliessen 
der  Thüreu  erfolgt  auf  Signal  des  Schaffners 
durch  den  Wagenführer,  der  hierzu  eine  Hcbel- 
verbindung  bedient. 

[IUI.  o,  Xo.  ,7,  .S".  VJ/.j 
A   Method   of  l'e.rmanently  Protecling 
Underground  Pipes  from  Klectro- 
lytic    Corrosion.      Von    Harold  P. 
Brown. 

7 Vi«'  Er„n<>„ti<>  Jonvuitl.  IWj. 

\IM.  ;».  Märzheft.  Xo.  17.  <!>'. 
Light  Kailways.    Von  W.  M.  Acworth. 

Der  Verfasser  erörtert  die  Kleinbahnfrage 
für  Grossbritannien  vom  Standpunkte  der  Ge- 
setzgebung, der  Finauziruiig  und  allgemeinen 
Verwaltung.  Fr  beklagt  zunächst,  dass  dem 
englischen  Handelsamte  in  dieser  Hinsicht 
keinerlei  Erfahrungen  zu  Gebote  stehen,  da 
dessen  Beamte  mit  einer  stets  zunehmenden 
Last  laufender  Geschärte  überhäuft  seien,  wäh- 
rend die  in  der  Praxis  stehenden  Aufsichts- 
beamten  mit  der  volkswirtschaftlichen  und 
kommerziellen  Seite  dieser  Eisenbahnfragen 
weniger  vertraut  seien.  E)er  Verfasser  be- 
spricht dann  die  Art  der  Finanzirung.  wie  sie 
bei  den  irländischen  Kleinbahnen  und  in  Frank- 
reich durchgeführt  wurde,  und  das  Verfahren 
in  Oesterreich-Ungarn,  das  unter  anderem  auch 
in  der  Befreiung  «ler  Nebenbahnen  von  den 
öffentlichen  Steuerlasten  besteht.  Das  in  Bel- 
gien angewandte  System,  wobei  mit  Erfolg  in 
grösserem  Masse  öffentliche  Gelder  vorge- 
schossen wurden,  wird  zur  Nachahmung  für 
England  nicht  empfohlen. 

Der  Verfasser  beschäftigt  sich  dann  mit 
der  Frage,  welcher  Behörde  die  Befugniss  ver- 
liehen w  erden  soll,  die  Genehmigung  zu  einem 
Bahnbau  zu  ertheilen,  und  bebt  hervor,  wie 
bedenklich  es  sei,  wenn,  wie  es  vielfach  ange- 
strebt wird,  dem  Grafschaftsrath  diese  Befug- 
niss gegeben  wird,  während  derselbe  unter 
Umständen  auch  in  die  Lage  kommt,  ein  sol- 
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che«  Unternehmen  mit  seiuen  Mitteln  gleich 
zeitig  selbst  als  Interessent  zu  unterstützen. 

Ferner  wird  die  Frage  der  Entschädigung 
für  den  Grunderwerb  beim  Zwangsverfahren 
und  der  hier  bestehende  Unterschied  zwischen 
der  deutschen  (richtiger  preussischen)  und  eng- 
lischen Gesetzgebung  berührt. 

Der  Verfasser  äussert  zum  Schluss,  dass 
er  sich  von  einer  zu  gründenden  nationalen 
Kleinbahngesellschaft  nach  dem  Vorbilde  der 
belgischen  Societe  Nationale  des  chemins  de 
fer  Viciuaux,  welcher  einige  hochgestellte 
Männer  der  politischen  Welt  und  der  Land- 
wirtschaft beitreten  mUssten,  besten  Erfolg 
versprechen  würde;  wenn  eine  solche  Gesell- 
schaft sich  zunächst  genaue  und  vollständige 
Kenntniss  über  die  ganze  Frage  verschaffe, 
■o  werde  sie  damit  der  Allgemeinheit  den 
besten  Dienst  leisten. 

The  Railroad  Gazette.  J8HÖ. 

[Bd.  27,  No.  12,  S.  I7H.\ 
Recent  Sectious  for  Street  Railroad 
Kails.  Mit  6  Abbildungen. 
Mittheilungen  neuerer  Schieuenquerschnitte 
für  Strasseubahuen,  die  mit  Rücksicht  auf  die 
Notwendigkeit  einer  guten  Pflasterausfüh- 
rung eine  erhebliche  Steigerung  der  Höhe  bis 
zu  9  Zoll  =  229  mm  zeigen.  Das  Gewicht 
dieser  Walzquerschnitte  beträgt  bis  zu  100 
Pfund  für  1  Yard  =  49/i  kg  für  1  in. 

[Bd.  27.  No.  12.  S.  181.) 
Rapid  Transit  in  Large  Cities. 

Auszug  aus  dem  Vortrage  von  Mr.  Barclay 
Parsons,  dem  Oberingenieur  des  New-Vorkcr 
Schnell  verkehrs-Ausscbusses,  in  der  Versamm- 
lung des  amerikanischen  Maschineningenieur- 
vereins vom  13.  März  d.  J.  Bei  der  an  den 
Vortrag,  welcher  ausschliesslich  auf  die  New- 
Yorker  Verkehrsverhältnisse  Bezug  nahm,  sich 
anschliessenden  Erörterung  kam  noch  zur 
Sprache,  dass  nach  den  hierüber  gemachten 
Mittheilungen  der  Kohlenverbrauch  sich  auf 
den  elektrisch  betriebenen  Stadtbahnen  er- 
heblich geringer  stellt,  als  auf  den  Dampf- 
bahnen  Der  Kohlenverbrauch  soll  hiernach 
betragen  in  Pfunden  auf  1  t  Zuggewichts  und  1 
engl.  Meile: 

auf  der  Liverpooler  elektrischen 

Hochbahn  0,4«  Pfund, 

auf  der  Chicagoer  elektrischen 

Intramuralbahn  o,«s     r  , 

auf  der  elektrischen  City-  und 

Südlondonbahn  u,604  „ 

auf  der  New-Yorker  Hochbahn 

(9.  Avenue,  kurze  Züge)  .   .  o,*w    „  . 
auf  der   Brooklyner  Hochbahn 

(kurze  Züge)  o,<*i     .  , 

auf  der  New-Yorker  Hochbahn 

(lange  Züge)  o,9ss     „  , 

auf  der  Brooklyner  Hochbahn 

(schwere  Züge)  o,jg6     .  . 


[Bd.  27,  No.  12,  &  1H4.) 
The  Cost  of  heating  Cars  by  Electricity. 

Erörterungen  über  die  Kosten  von  Dnmpf- 
uud  elektrischer  Heizung  von  Strossen-  und 
Stadtbahnwagen,  aus  denen  sich  ergiebt,  dass 
die  elektrische  Heizung  erheblich  kostspieliger, 
als  Dampf-  oder  Heisswasserheizung  ist. 

[Bd.  27,  No.  12,  S.  187.\ 
A  Cable  Railroad  across  Niagara  Falls. 

Die  gesetzliche  Genehmigung  für  den  Bau 
einer  Drahtseilschwebebahn  für  Personenver- 
kehr über  den  Niagaralluss  in  der  Nähe  des 
grossen  Wasserfalles  wird  gegenwärtig  im 
Staate  New  -  York  nachgesucht,  nachdem  sie 
für  die  kanadische  Seite  bereits  ertheilt 
ist  Nach  erfolgter  Genehmigung  soll  der 
Bau  sofort  erfolgen.  Zwischeu  2  je  6  m  hohen 
Stahlthürnien  auf  beiden  Ufern  soll  das  Trag- 
kabel sich  spannen;  die  Wagen  sollen  je 
90  Personen  fassen.  Man  hofft,  die  Bahn  be- 
reits diesen  Sommer  in  Betrieb  nehmen  zu 
können. 

[Bd.  27.  No.  13.  S.  IM.] 
A  Suggestion  for  New  York  Rapid  Tran- 
sit. Mit  2  Abbildungen. 
Mittheilung  eines  Vorschlags  von  dem 
Ingenieur  Kmperger  über  die  Anordnung 
von  vier  Gleisen  für  den  Schnellverkehr  in 
New-York  unterhalb  des  Strassenpliasters  und 
der  Bürgersteige  mit  besonderer  Beziehung 
auf  die.  erforderlichen  Lichtweiten,  die  den 
Tunneln  für  die  Uuterptiasterstrecken  gegeben 
werden  sollen.  Gleichzeitig  wird  eine  Aus- 
nutzung der  neben  den  Gleisen  unter  den 
Bürgersteigen  liegenden  Hohlräume  als  ver- 
mietbare Keller  in  Vorschlag  gebracht. 

[Bd.  27,  No.  13,  iS.  200.] 
Competitiou    of   Electric   Street  Rail- 
roads. 

Nähere  Darlegung  einiger  Fälle,  wo  die 
elektrischen  Strassenbahnen  neuerdings  dem 
Vorortverkehr  besteheuder  Hauptbahnen  in 
nordauierikanischen  Städten  in  empfindlichster 
Weise  Abbruch  gethan  haben.  Die  Kisen- 
bahnen  erleiden  hierbei  um  so  mehr  Verluste, 
wenn  die  betreffenden  Züge  trotz  der  vermin- 
derten Benutzung  unverändert  gefahren  wer- 
den müssen,  so  dass  gegenüber  der  Verringe- 
rung der  Einnahmen  eine  Ermässigung  der 
Betriebsausgaben  nicht  eintritt. 

The  Street  Boihray  Journal.  1HÜ5. 

[Bd.  IL  No.  3.  S.  139.] 
The  Street  Kailway  System  of  Bnffalo. 
Mit  zahlreichen  Abbildungen. 
Beschreibung  des  elektrischen  Strassen- 
bahnnetzes  von  Bufi'alo  mit  seiuen  Betriebs- 
mitteln und  Einrichtungen.  Hervorzuheben 
ist  die  Anwendung  elektrischer  Schnee- 
pflüge, deren  Anordnung  auf  Seite  143  ab- 
gebildet und  beschrieben  ist. 


Digitized  by  Google 


2M 


Zeitschriftenschau. 


: 


Z«lt»cnrlft 


Verordnungsblatt  dex  k.  Ar.  Ilandelsministeriumx 
für  Eismbahnen  und  Schiffahrt.  1895. 

\No.  37,  8.  574.} 

S  tand  de rTra in  bahnen  mit  mechanischer 
Zugförderung  in  Italien  am  1.  Ja- 
nuar 1895. 
Am  l.  Januar  1895  bestanden  59  Unter- 
nehmungen, die  zusammen  2851,7  km  im  Be- 
triebe hatten,  von  denen  12,ai  km  elektrisch 
betrieben   wurden.     In   dem   Berichte  sind 
sämmtlichc  Trambahnlinien  einzeln  aufgeführt 
mit  Angabe  der  Länge  der  betr.  Linie.  (S.  auch 
S.  244  dieses  Hefts.) 

Zeitschrift  dex  österreichischen  Architekten  und 
Ingenieurvereins.  18,%. 

[Na.  14,  s.  na] 

Die  Ful  ton-H  och  bahn  in  Brooklyn.  Mit 
7  Abbildungen. 
Eingehende  Beschreibung  der  für  die 
neuere  Bauweise  typisch  gewordenen  Fulton- 
Stra8scnhochbahn  von  Brooklyn  in  Konstruk- 
tion, Ausführung  und  Montiruug.  Bemerkens- 
wert!» ist  die  Schnelligkeit  der  Herstellung 
des  gesummten  Unterbaues,  indem  der  Bau 
für  rund  i,s  km  vollspuriges  Doppelgleis  bin- 
nen 2  Monaten  betriebsfähig  so  weit  fertig- 
gestellt wurde,  dass  nur  die  Stationen  und 
die  Geländer  rückstandig  waren  Die  von  der 
Phoenix  -  Brückenbauanstalt  in  Phoenixvilie 
gelieferten  Eisenkonstruktionen  enthalten  rund 
1805  l  Eisen  und  bestehen  aus  76  Spannweiten 
von  etwa  16  in  durchschnittlicher  Lange.  Im 
allgemeinen  liegen  die  beiden  Gleise  über  der 
Strasscnmittc,  indem  4  Hauptlangsträgcr  zwi- 
schen die  auf  2  Säulen  angeordneten  Quer- 
träger gestreckt  sind.  Die  Säulen,  auf  denen 
die  Querträger  befestigt  sind,  stehen  beider- 
seits am  Rand  des  Riirgcrsteigs.  die  Haupt- 
liingsträger  sind  Fachwerkträger  mit  parallelen 
Gurtungen;  die  Querschwellen  sind  in  nur 
45  cm  Abstand  von  einander  über  den  Ober- 
gurt der  Fachwerkträger  gestreckt.  Neben 
den  Schienen  sind  beiderseits  Streichbalken 
zur  Verhütung  von  Unfällen  bei  etwa  eintre- 
tenden Entgleisungen  angeordnet.  Die  aus 
Sextanicisen  gebildeten  Säulen  sind  an  einem 
Mauerwerksklotz  verankert.  Die  ganze  Kon- 
struktion und  insbesondere  auch  die  Monti- 
rung,  welche  durch  einen  fahrbaren  Lauf- 
krahn  erfolgt,  ist  ausführlich  beschrieben  und 
dargestellt. 

Zeitschrift  flir  Eisenbahnen  und  Dampfschiff- 
fahrt.  1895. 

[Heft  13  u.  14,  &  209  «.  221.) 
Die    Betriebsergebnisse    der  ungari- 
schen Eisenbahnen  im  Jahre  1898. 
Von  Graf  Eduard  Wilczck. 


Ausführliche  Mittheilungen  über  die  Be- 
triebsergebnisse des  gesaminten  ungarischen 
Eisenbahnnetzes,  und  zwar  sowohl  der  Haupt- 
bahnen, als  auch  der  Lokal-,  der  städtischen 
und  Gemcindestrassenbahnen  (Tramways)  und 
endlich  der  Bahnen  für  besondere  Zwecke  (In- 
dustrie-, Fabrik-,  Montan-,  Schleppbahnen). 

Bezüglich  der  Lokalbahnen,  Trambahnen 
u.  s.  w.  sei  kurz  angeführt,  dass  im  Jahre  1898 
dem  Betriebe  übergeben  wurden 
429  km  Lokalbahnen, 
12   „  Trambahnen, 
90   „    Bahnen  für  besondere  Zwecke 

Am  Schlüsse  des  Jahres  1898  befanden 
sich  4151  km  Lokalbahnen  im  Betriebe,  362  km 
Lokalbahnen  im  Bau.  Ausserdem  waren  Kon- 
zessionen für  4157  km  beantragt. 

Zeitschrift  fiir  Transportwesen  und  Strassen- 

bau.  1895. 

[No.  9  u.  10,  Ä  139  v.  157.\ 
Ueber  Fütterung  der  Pferde. 

Bericht  über  in  Paris  seit  mehreren  Jahren 
angestellte  Versuche  mit  verschiedenem  Futter. 

[No.  9,  10.  11,  12,  S.  140,  WO,  179.  200.) 
Geschäftsbericht  der  Grossen  Berliner 
Pferdeeisenbahn  -  Aktien  -  Gesell- 
schaft für  1894. 
(Vergl   Zeitschrift  für  Kleinhahnen  1896, 
S.  l«3.t 

[No.  10,  S.  158.] 

Internationaler  permanenter  Strassen- 
bahnverein. 
Nach  Mittheilung  der  Zeitschrift  findet  die 
nächste.  IX.  Generalversammlung  Ende  August 
1896  in  Stockholm  statt.  Die  Tagesordnung 
enthält  16  Fragen. 

Zeitung  des  Vereins  lieutscher  Eisenbahn- 
Vcrtraltungen.  1895. 

[No.  28,  S.  243.) 

Elektroly tische  Wirkungen  der  Stark- 
ströme bei  Sirasscnbahnen. 
Erörterung  dieser  Erscheinungen  und  ihrer 
Ursachen,  und  Besprechung  der  Erfahrungen 
über  die  Mittel  zur  Verhütung  der  schädlichen 
Wirkungen,  die  besonders  in  Nordamerika 
bereits  mehrfach  in  erheblichem  Masse  beob- 
achtet worden  siud.  Es  ist  nothwendig,  den 
Rückstrom  nicht  durch  die  Erde  zu  führen, 
sondern  zur  Leitung  des  Rückstroms  die 
Schienen  gut  leitend  herzustellen.  Auch  die 
hierher  gehörigen  Untersuchungen  des  Pro- 
fessors Jackson  von  der  Universität  zu  Wis- 
consin werden  mitgetheilt. 


l'ur  iile  Ki-tUkiion  v<t. intern  tl 
VctUs  von  Jullti»  Springet  In  Herlin 


ich:  Ur.  A-  v.  .1.  l.eyon  In  Llorlin 
N.  —  Druck  von  II.  S.  Hrmunii  in  llerlin 
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Ueber  den  Anschluss  von  Privatanschlnss- 
bahnen  an  bestehende  grössere  Bahnen. 

Von 

H.  J  a  c  o  b  i , 
Regierung»-  und  Haurath  in  Ca«.eL 

IV.  AnsehlQsse.  welche  durch  die  Maschinen 
der  verkehrenden  durchgehenden  Züge  be- 
dient werden. 

Der  bei  weitem  grösste  Theil  der  Privat- 
an schlussbahnen  muss  «n  Zwiscbenbahn- 
höfe  angeschlossen  werden,  auf  denen  die 
durchfahrenden  Züge  die  ankommenden 
Wagen  anbringen  und  die  abgehenden 
aufnehmen;    vielfach  befinden  sich  auch 


Anschluss,  wie  er  bei  AnIngen,  die  mit  be- 
sonderen Zügen  bedient  werden,  Regel 
ist,  wird  hier  nur  ganz  ausnahmsweise  zu- 
lässig sein.  Es  ergiebt  sich  daher  das 
Schema  nach  Abb.  16.  Der  von  A  kom- 
mende Zug  hält  so,  dass  die  Maschine  die 
nach  B  abgehenden  Wagen  durch  dio 
Weiche  D  herausholen  und  die  für  den  An- 
schluss bestimmten  durch  dieselbe  Weiche  D 
rückwärts  einsetzen  kann;  bei  der  Fahrt  des 
Zuges  von  B  nach  A  geschieht  dasselbe  durch 
die  Weiche  C.  Die  Weichen  werden  vom 
Zugpersonal,  das  den  Schlüssel  mitführt,  ge- 
öffnet und  nach  Vollendung  der  Verschub- 
bewegungen  geschlossen,  die  Sicherung 
des  Bahngleises  gegen  ablaufende  Wagen 
geschieht  durch  Vorlegebäume,    die  zur 


2) 


Abb.  16. 


die  Anschlussanlagen  an  der  freien  Strecke, 
so  dass  dann  bestimmte  Züge  die  An- 
schlüsse bedienen,  während  andere  Züge, 
ohne   zu  halten,   an   ihnen  vorbeifahren. 


besseren  Erreichung  des  Zwecks  mit  den 
Weichen  verriegelt  sein  können;  oftmals 
ist  auch  die  Einrichtung  so  getroffen,  dass 
die  Weichen  nicht  eher  verschlossen  werden 


F.  Jk  , 


__;kr::irr:r 


Abb.  17. 


Wenn  die  Lage  eines  neu  zu  erbauenden 
Werkes  beliebig  gewählt  werden  kann,  so 
empfiehlt  es  sich  wohl,  es  in  die  Nähe  eines 
grösseren  Bahnhofs  mit  Lokomotivstation  | 
zu  bringen;  wo  dieses  aber  nicht  angängig  1 
ist,  bildet  schon  die  Schienenverbindung  1 
mit  einem  Zwischenbahnhof  oder  ein  An- 
schluss auf  freier  Strecke,  selbst  wenn  nur 
einmal  täglich  ein  Zug  an  demselben  hält, 
eine  Betriebserleichterung  für  den  Besitzer. 

1.  Anschluss«  auf  freier  Strecke. 

a)  Bei  Nebenbahnen. 

■ 

Die  Anschlüsse  auf  freier  Strecke  zwi- 
schen   2   Bahnhöfen   werden   womöglich  ! 
immer  zweiseitig  angelegt,  der  einseitige  j 

»)  Siehe  Heft  5,  S.  '299. 


können,  als  bis  sie  wieder  in  die  richtige 
Lage  gebracht  worden  sind. 

Bei  grösserem  Verkehr  muss  je  ein 
besonderes  Gleis  für  die  ankommenden 
und  für  die  abgehenden  Wagen  vorge- 
sehen werden,  auch  kann  es  erforderlich 
werden,  ein  Rangirgleis  zum  Umsetzen  von 
Wagen,  wie  in  Abb.  3  gezeichnet  ist,  anzu- 
legen, so  dass  dann  das  Schema  nach 
Abb.  17  entsteht,  bei  dem  die  Strecke  FC, 
welche  in  der  erforderlichen  Länge  herge- 
stellt wird,  das  Gleis  zum  Umsetzen  der  auf 
D  ankommenden  Wagen  nach  dem  Gleise 
der  abgehenden  Wagen  E  darstellt. 

Wenn  es  aus  zwingenden  Gründen, 
z.  B.  wegen  der  Steigungsverhältnisse,  un- 
tunlich ist,  den  Anschluss  zweiseitig  anzu- 
legen, und  nur  ein  einseitiger  Anschluss 
hergestellt  werden   kann,  so  sucht  man 
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zur  Vermeidung  eines  längeren  Aufenthaltes  gleise  abgeführt.   Es  treten  jedoch  noch 

der  Züge  an  der  Anschlussstelle  die  Gleis-  Signalsicherungsanlagen  hinzu,  welche  unter 

läge  so  einzurichten,  dass  die   Maschine,  Beobachtung  der  bereits  oben  (unter  III.  1.  b) 

die  die  ankommenden  Wagen  bringt,  ohne  angeführten  Bestimmung  der  Betriebsord- 

weiterc  Hin-  und  Herfahrten  die  abgehen-  nung  entweder  nur  in  einer  bei  Nacht 

den  Wagen  gleich  mitnehmen  kann.    Es  erleuchteten  Weichenlaterne  bestehen,  oder 

entstehen  dann  Anordnungen  nach  Abb.  18a  aber  —  und  dies  wird  meistens  gefordert 

oder  b.  werden  —  als  Mastsignale  ausgebildet  wer- 


Abb.  18  a. 


Abb.  18b. 


In  beiden  Abbildungen  ist  D  das  Gleis 
für  die  ankommenden,  E  das  für  die  ab- 
gehenden Wagen,  in  letzteres  werden  die 
Wagen  in  den  Zugpausen  von  dem  An- 
schlussbesitzer nach  Entladung  auf  dem 
Werke  dnreh  seine  Maschinen  oder  durch 
Pferde  gebracht.  Die  Maschine  des  von  A 
kommenden  Zuges,  der  vor  Weiche  C  hält, 
lieht  erst  die  ankommenden  Wogen  durch 
Weiche  C  auf  Gleis  D;  nachdem  die  Wagen 


den,  die  die  in  der  Strecke  liegenden 
Weichen  decken  und  mit  ihnen  verriegelt 
Bind.  Es  entsteht  also  die  Anordnung  nach 
Abb.  19.  Das  Signal  E  ist  mit  Weiche  C, 
das  Signal  F  mit  Weiche  D  verbunden, 
beide  Signale  schliessen  sich  in  der  Fahrt- 
stellung gegenseitig  aus  und  werden  von 
der  Weichenstellerbude  W  bedient;  sie 
stehen  nicht  weit  von  der  betreffenden 
Weiche  —  60  m  ist  als  Mindestentfernung 


Abb.  19. 


dort  abgehängt  sind,  setzt  sie  sich  durch 
Weiche  F  vor  die  auf  E  stehenden  und 
schiebt  sie  durch  Weiche  C  vor  den  auf 
dem  Hnuptgleise  haltenden  Zug;  es  ist  also 
hier  mit  einem  Rangirgange  das  Ein-  und 
Aussetzen  erledigt. 

Dem  Anschlussbesitzer  entsteht  jedoch 
die  Unbequemlichkeit,  dass  er  bei  Ankunft 
der  Züge  das  Gleis  D  frei  haben  und  die 
abgehenden  Wagen  auf  Gleis  E  richtig  ge- 
ordnet bereithalten  muss;  da  dies  nicht 
immer  zu  erreichen  ist,  so  sind  die  zwei- 
seitigen Anschlüsse,  wie  sie  Abb.  16  u.  17 
zeigen,  bequemer. 

b)  Bei  Hauptbahnen. 

Bei  eingleisigen  Hauptbahnen  wird, 
sofern  Uberhaupt  wegen  des  Verkehrs  auf 
ihnen  ein  Anschluss  auf  freier  Strecke  ge- 
nehmigt werden  kann,  die  Gleisanlage 
ebenso  wie  bei  den  Nebenbahnen  gebildet, 
das  Nebengleis  wird  also  in  beiden  Rich- 
tungen mit  je  einer  Weiche  aus  dem  Haupt- 


vorgeschrieben  —  und  sind  nur  mit  einem 
Flügel  ausgerüstet;  ein  Zug,  der  an  der 
Anschlussstelle  halten  soll,  fährt,  wenn  er 
von  A  kommt,  bis  vor  Weiche  D.  Das 
Aus-  und  Einsetzen  von  Wagen  wird,  wie 
vorher  bei  Abb.  16  beschrieben,  bewirkt. 
Das  auf  Fahrt  stehende  Signal  E  oder  F 
giebt  an,  dass  die  Fahrt  für  durchgehende 
Züge  der  Hauptbahn  frei  ist. 

Dem  Weichensteller  in  W  ist  es  ver- 
boten, Züge,  ohne  vorherige  Anmeldung  — 
durch  Morseapparat  oder  Fernsprecher — bei 
der  Abgangsstation  A  oder  tf,  etwa  zum 
Mitnehmen  zu  spät  angemeldeter  Wagen 
halten  zu  lassen,  vielmehr  muss  der  Zug- 
führer ebenso  wie  der  Lokomotivführer  be- 
reits bei  Abfahrt  von  der  Nachbarstation 
wissen,  ob  er  an  der  Anschlussstelle  halten 
soll  oder  nicht;  das  für  ihn  geltende  Fahr- 
signal am  Mast  findet  er  in  jedem  Falle 
vor,  gleichviel  ob  er  halten  oder  durch- 
fahren soll. 

Auf  stark  befahrenen  Strecken  empfiehlt 
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-es  sich,  die  Anschlussstellen  zugleich  ala  1 
Streckenblock  auszubilden,  wobei  dann 
wohl  die  Weichen  C  und  D  ebenfalls  von 
•der  Bude  W  aus  gestellt  werden  können, 
um  die  Zagfolge  nicht  durch  die  Handbe- 
dienung der  Weichen  aufzuhalten. 

Hierbei  wird  unter  Umständen  die  An- 
lage von  Sicherheitsweichen  gefordert  wer- 
den, so  dass  die  Anordnung  nach  Abb.  20 


während  die  von  A  kommenden,  nach  dem 
Anschluss  E  bestimmten  Wagen  erst  von 
A  nach  B  gefahren  und  dann  mit  den 
am  Anschluss  haltenden  Zügen  von  B 
aus  zurück  befördert  werden.  Die  Weiche 
C  und  der  Sperrbaum  S  sind  mit  einem 
besonders  geformten  Schlüssel  derart  zu 
Offnen,  dass  der  Sperrbaum  S  nicht  ge- 
öffnet werden  kann,  ehe  nicht  die  Weiche  C 


Abb.  20. 


entsteht,  oder,  wenn  die  Anlage  zweier  i  auf  Ablenkung  umgelegt  ist;  dieses  kann 
Nebengleise  an  der  Anschlussstelle  erfor-  aber  nur  geschehen,  wenn  vorher  das  Sig- 
derlich  wird,  die  nach  Abb.  21.  nal  F,  das  von  Bude  W  aus  bedient  wird, 


Tb.d.  Werke 


Abb.  a. 


Für  die  in  Abb.  19  bis  21  dargestellten  auf  Halt  gestellt  ist    Die  Weiche  C  kann 

Anlagen  muss  eine  besondere  Dienstanwei-  wiederum  nicht  auf  den  graden  Strang 

sung  herausgegeben  werden;  da  aber  die  verschlossen   werden,    bevor    nicht  der 

Signal-  und  Gleiseinrichtungen  bereits  den  Schlüssel  aus  dem  Schlosse   des  wieder 

Umfang   einer   einfachen  Haltestelle  er-  über   das   Gleis  gelegten  Sperrbaums  S 

reichen,  so  wird  bei  solchen  Aufwendun-  herausgezogen  ist;  das  Signal  F  kann  nicht 


C  K 


f  F 


D/r 


Abb.  22. 


gen  die  Frage  entstehen,  ob  sich  nicht  die 
Einrichtung  einer  dem  allgemeinen  Ver- 
kehr dienenden  Haltestelle  verlohnt,  zu  der 
der  Anschlusssucher  einen  Beitrag  zu  leisten 
haben  würde.  Die  Abwägung,  ob  eine 
solche  öffentliche  Stationsanlage  oder  nur 
ein  Privatanschluss  herzustellen  ist,  erfor- 
dert eine  Berechnung  des  zu  erwartenden 
Verkehrs  im  Vergleich  zu  den  Betriebs- 
kosten der  Station. 

Für  zweigleisige  Hauptbahnen  ist 
bei  geringem  Verkehr  die  in  Abb.  22  dar- 
gestellte Anlage  ausgeführt  worden. 

Die  Anschlussweiche  C  liegt  so,  dass 
die  Züge  der  Hauptbahn  die  Weiche  nicht 
gegen  die  Spitze  befahren;  es  halten  also 
nur  Züge  in  der  Richtung  von  B  nach  A, 


auf  Fahrt  gestellt  werden,  bevor  die  Weiche 
C  richtig  in  der  Stellung  auf  den  graden 
Strang  verschlossen  ist.    Das  Ein-  und 
Aussetzen  der  Wagen  aus  dem  Gleise  E 
geschieht  wie  bei  Abb.  16.    Die  vom  An- 
schluss in  der  Richtung  nach  B  gehenden 
Güter  werden  von  den  fahrplanmassigen 
,  Zügen  erst  nach  A  mitgenommen  und  von 
dort  nach  B  befördert;  für  die  Fracht- 
berechnung gilt  hierbei  die  Regel,  dass  für 
jede  Richtung  die  rückwärts  liegende  Station 
als  Tarifstation  in  die  Rechnung  einge- 
stellt wird,  ausserdem  wird  noch  eine  be- 
sondere Ueberführungsgebühr  erhoben. 
Wird  der  Verkehr  eines  solchen  An- 
.  schlussgleises  lebhafter,  so  dass  der  Wunsch 
j  entsteht,  die  Weiche  C  als  Tarifstatiou  zu 
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behandeln,  so  wird  die  Anlage  als  Halte-  abgezweigt  werden  kann;  oder,  wenn  die 
stelle  aasgebildet,  deren  einfachste  Anord-  j  Weiche  in  den  Hauptgleisen  angelegt  werden 
nnng  Abb.  23  darstellt.  |  soll,  muss  sie  so  ausgeführt  werden,  dass  die 


•  F 


-B- 


Abb.  23. 


Die  Weichenstrasse  G  H  kreuzt  hier 
das  2.  Hauptgleis,  die  Weichen  D  und  G 
sind  Schutzweichen,  die  Signale  E  und  F 
werden  von  der  Weichenstellerbude  W  aus 
bedient  und  sind  mit  den  Weichen  in 
Abhängigkeit  gebracht,  so  dass  falsche 
Weichenstellung  und  falsche  Signale  aus- 
geschlossen sind. 


Zugmaschinen  die  betreffenden  Wagen  be- 
quem einsetzen  und  abholen  können. 

Von  den  hierbei  hauptsächlich  vor- 
kommenden Fällen  sind  in  nachfolgendem 
einige  aufgeführt. 

Das  Privatgleis  ist  in  Abb.  24  über 
eine  Drehscheibe  geführt  und  mit  dem 
Nebengleise  des  Bahnhofs  so  verbunden, 


Zadcstrasse  , 


Abb.  34. 

Bei  grösserem  Verkehr  tritt  ein  4.  Gleis  dass  die  Wagen  von  dem  Wagenaufstell- 
hinter  dem  3.  hinzu,  wie  dies  schon  an  gleise  unter  Kreuzung  des  Ladegleises  zu 
mehreren  früheren  Beispielen  ausgeführt  ihm  gelangen  können;  auf  demselben  Wege 
worden  ist.  werden  die  Wagen  von  dem  Privatgleise 


1 

1 

 Jä  (Ui^iff <W  
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Abb.  26. 


2.  Anschlüsse  an  Zwischenhahnhöfe. 

Ebenso  häufig,  wie  Anschlüsse  auf  freier 
Strecke  beantragt  werden,  tritt  der  Wunsch 
ftn  die  Eisenbahn  Verwaltung  heran,  solche 
Anlagen  an  bestehende  Bahnhöfe  anzu- 
schliessen,  auf  denen  die  Bedienung  durch 
die  Maschinen  der  durchgehenden  Züge  be- 
wirkt werden  muss.  Die  Bedingungen  hier- 
für sind  dieselben,  wie  die  unter  TU.  2.  auf- 
geführten. Entweder  muss  ein  Nebengleis 
vorhanden  sein,  aus  dem  die  Anschlussweiche 


nach  den  Wagenaufstellgleisen  zurück- 
gebracht; die  dabei  nöthigen  Weichen  sind 
zugleich  für  den  Verkehr  der  grösseren 
Bahn  verwendet  und  dienen  zum  Ueber- 
schieben  von  Wagen  aus  dem  Aufstellgleise 
in  das  Ladegleis  und  zurück.  Der  An- 
schlussinhaber hat  die  Kosten  für  die  Hälfte 
der  einfachen  Kreuzunpsweiche  C  getragen 
nebst  den  Kosten  der  nur  von  ihm  be- 
nutzten Anlagen,  der  Drehscheibe  und  dea 
punktirt  dargestellten  Gleises. 


Digitized  by  Google 


Juni r\&£.e ')     Anschluss  von  Privatanschlussbahnen  an  bestehende  grössere  Bahnen.  259 


Auf  einem  andern  Bahnhof,  wo  es  nicht  Wenn  es  nicht  angängig  ist,  die  beiden 
möglich  war,  die  Drehscheibe  ausserhalb  j  Gleise  für  ankommende  und  abgehende 
des  Ladegleises  anzulegen,  ist  diese  zu-  Wagen  neben  einander  anzuordnen,  so 
gleich  für  das  Umsetzen  von  Wagen  zwi-  tnuss  ein  Gleis  für  beide  Arten  ausreichen, 
sehen  Ladegleis  und  AufsteUgleis  nutzbar  ;  etwa  wie  Abb.  28  angiebt;  hierbei  hat  der 
gemacht,  wie  Abb.  25  zeigt.  Wenn  das  Auscblussgleisinhaber  dafUr  Sorge  zu  tra- 
Anschlussgleis  auf  der  den  Nebengleisen  gen,  dass  bei  Ankunft  von  Zügen,  die 
entgegengesetzten  Seite  der  Hauptgleise  Wagen  bringen,  nur  noch  solche  Wagen 
angelegt  werden  muss,  so  ist  nach  Abb.  26  auf  diesem  Gleise  stehen,  die  weitergehen 
«ine  Weichcnverriegelung  der  Zuführungs-  sollen. 


weichen  Eund  F  mit  den  Abschlusssignalen 
des  Bahnhofs  nothwendig,  welche  im  Sta- 
tionsbureau oder  in  einem  besonderen  Ver- 
riegelungsapparat,   auf    dem  Bahnsteige 


Auf  dem  Gleise  F  setzen  die  Züge  die 
Wagen  aus,  die  Lokomotive  des  Werks 
zieht  sie  erst  auf  G  aus  und  schiebt  sie 
dann  zurück  nach  dem  Werk;  die  abge- 


Abb.  27. 


untergebracht  wird;  in  diesem  Falle  wer-  henden,   vom  Werk   her  mit   der  vorn 

den  bei  grösserem  Verkehr  Schutzweichen  stehenden  Maschine  ankommenden  Wagen 

C  und   D   angeordnet;   für   lebhafteren  werden  ebenfalls  erst  auf  dem  Gleise  G 

Wagenumschlag  gilt  die  Anordnung  nach  ausgezogen  und  rückwärts  nach  F  einge- 

/ 
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Abb.  28. 


Abb.  27,  wobei*'  das  Gleis  für  ankom-  setzt;  dazu  muss  das  Gleis  G  lang  genug  sein, 

mende,  G  das  für  abgehende  Wagen  ist.  um  die  ankommenden   und  abgehenden 

Diese  kommen  mit  einer  kleinen  Lokomotive  Wagen,  die  hierbei  einmal  zusammen  hinter 

von  dem  Werk;  dabei  dient  die  Glcisstrecke  der  Lokomotive  stehen  müssen,  aufzuneh- 

CE  zum  Umsetzender  Lokomotive  von  dem  men.   Weiche  C  ibt  zugleich  Schutzwcicho 

ankommenden  Zuge,  welcher  gezogen  wird,  und  mit  den  Signalen  verriegelt,  ebenso 

hinter  den  abgehenden ,   den  die   Loko-  der  Sperrbaum  S  und  die  Weiche  D. 

motive  schiebt  In  einem  Falle,  wo  der  Betrieb  es  gestat- 
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tet,  werden  dem  Anschlussinhaber  nach  der  erfolgen  soll,  und  mit  der  Landespolizei- 
Anordnung  in  Abb.  29  die  für  ihn  ankom-  behörde. 

menden  Wagen  bei  A  aufgestellt,  er  zieht  Es  sind  in  den  vorhergehenden  Aus- 
sie mittels  eines  Rangirpfcrdes  auf  das  ftthrungen  die  Fälle  nicht  unterschieden, 
Gleis  B,  beladet  sie,  sie  rückwärts  bewe-  in  denen  nur  ein  einfacher  Gleisanschluss 
gend,  bei  E  und  6etzt  sie  zur  Abholung  zum  Uebersetzen  von  Wagen  an  die  grossere 
wieder  auf  das  Gleis  3  bei  A.  Bahn  angelegt  worden  ist,  von  solchen,  wo 


In  einem  andern  Falle,  wo  die  Bahnhofs- 
wagerechte sehr  kurz  und  durch  die  Bahn- 
steiganlage noch  mehr  beschränkt  war,  ist  ! 
die  Anlage  nach  Abb.  30  hergestellt  worden. 
Die  vonii  kommenden  Wagen  werden  auf  1 
Gleis  C  ausgesetzt,  die  von  B  kommenden  I 
auf  Gleis  Z>;  auf  C  stellt  das  Werk  die  1 
nach  B  gehenden  auf,  auf  D  die  nach  A 


ein  Betrieb  mit  Maschinen  auf  der  An- 
schlussstrecke eingerichtet  werden  soll,  da 
die  technischen  Gesichtspunkte  für  die 
Gleisanlage  bei  beiden  Arten  dieselben 
sind.  In  der  geschäftlichen  Behandlung  ist 
bei  der  ersten  Art  eine  landespolizeiliche 
Konzession  nicht  erforderlich,  und  nur, 
wenn  öffentliche  Wege   berührt  werden. 


i-  fferke 
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Abb.  30. 


gehenden;  das  Gleis  E  ist  das  Umfahrtgleis 
für  die  kleine  Maschine  des  Werkes,  welche 
den  Zug  nach  dem  Werke  schiebt  und 
vom  Werke  herzieht. 

Aus  allen  gegebenen  Beispielen,  denen 
viele  andere  angereiht  werden  könnten, 
ist  zu  entnehmen,  dass  für  Privatanscblüsse 
an  Zwischenbahnhöfe  bestimmte  Regeln 
nicht  aufgestellt  werden  können,  vielmehr 
nur  die  unter  No.  II  entwickelten  Gesichts- 
punkte vor  Aufstellung  des  Entwurfs  zu 
beachten  sind. 

V.  Geschäftliche  Behandlung  der  Entwürfe 
für  Privatanschlussbahnen. 

Für  die  Herstellung  einer  Privatan- 
schlussbahn —  sofern  sie  unter  das  Gesetz 
vom  28.  Juli  1892  fällt  —  hat  der  Unter- 
nehmer wesentlich  mit  zwei  Behörden  zu 
verhandeln:  mit  der  Eisen bahnbehörde,  der 
nach  §  50  des  Gesetzes  die  eisenbahntech- 
nische Aufsicht  obliegt,  und  die  auch  in 
den  meisten  Fällen  die  grössere  Bahn 
verwalten  wird,  an  welche  der  Anschluss 


eine  Genehmigung  der  Polizeibehörde  und 
des  Wegeunterhaltungspmchtigen  einzu- 
holen; bei  der  zweiten  Art  gelten  jedoch 
die  Bestimmungen  der  §§  43  bis  51  des 
Kleinbahngesetzes;  hier  muss  die  Erthei- 
lung  der  Genehmigung  durch  den  Re- 
gierungspräsidenten für  den  Bau  und  für 
die  Eröffnung  des  Betriebes  nachgewiesen 
werden.  Bei  beiden  Arten  ist  jedoch  für 
den  Unternehmer  ein  wesentlicher  Punkt 
der  Anschluss  an  die  grössere  Bahn  und 
das  Verhältniss,  in  das  er  sich  zu  ihr  be- 
giebt  bei  Bemessung  der  Ueberfuhrgebühren, 
der  Entschädigungen  für  Land,  Bedienung 
der  Weichen  und  dorgl.;  er  wird  daher 
die  Verhandlungen  mit  ihr  zuerst  beginnen, 
oder  mindestens  zu  gleicher  Zeit  mit  der 
Vorlage  des  Entwurfs  bei  der  Landes- 
Polizeibehörde  anknüpfen. 

1.  Verhandlungen  mit  der  grösseren  Eiwn- 


Da  der  Entwurf  für  die  Anschlussanlage 
selbst  —  also  für  die  Aufstellgleise  der  an- 
kommenden und  der  abgehenden  Wagen  — 
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am  besten  von  der  Eisenbnhnvcrwaltung 
selbst  aufgestellt  wird,  so  empfiehlt  es  sieb, 
dass  der  Unternehmer  sich  mit  einem  dahin 
gebenden  Vorschlage  an  die  Eisenbahnver- 
waltung wendet.  In  einer  mündlichen  Ver- 
handlung werden  dann  die  Hauptgesichts- 
punktc,  nach  denen  der  Entwurf  zu  bear- 
beiten ist,  festgestellt:  Zahl  der  täglich 
ankommenden  und  abgehenden  Wagen,  ! 
Uebergabezeiten,  Richtung  des  zu  erwar- 
tenden Verkehrs  vom  Anschlussgleise  auf 
der  grösseren  Bahn  und  umgekehrt,  Lage 
des  Werkes  zu  den  Gleisen  der  Eisenbahn 
und  die  Hauptgrundzüge  der  Weichen- 
anlage, sowie  bei  den  preußischen  Staats- 
bahnen: Anerkennung  der  allgemeinen  Be- 
dingungen für  die  Anlage,  Bedienung  und 
Unterhaltung  von  Anschlussgleisen,  Lade- 
bühnen u.  s.  w.  Die  Eisenbahnverwaltung 
arbeitet  hierauf  den  Entwurf  aus,  der  An- 
sehlussinhaber  erstattet  die  Selbstkosten, 
meist  unter  vorheriger  Einzahlung  eines 
Vorschusses  in  der  ungefähren  Höhe  der  | 
später  genauer  zu  berechnenden,  wirklich 
entstandenen  Kosten.  Wenn  dann  die 
übrigen  Anlagen  des  Unternehmens  fertig  | 
gestellt  sind,  so  wird  auf  Grund  des  nun 
nicht  mehr  zweifelhaften  Entwurfs  zu  dem 
Eisenbahnanschluss  der  Anschlussver- 
trag aufgestellt.  Dieser  enthält  die  nähe- 
ren Bestimmungen  in  Ausführung  der  Vor- 
schriften der  oben  erwähnten,  im  Bereiche 
der  preussischen  Staatsbahnen  giltigen,  all- 
gemeinen Bedingungen,  welche  die  im 
Laufe  der  Zeit  für  solche  Anlagen  für  not- 
wendig erkannten  Festsetzungen  aufführen. 
Diese  bestehen  in  Bestimmungen  über  die 
Herstellung  der  Anlage,  wobei  als  Regel 
gilt,  dass  die  Eisenbahnverwaltung  die 
Ausführung  der  Arbeiten  einschliesslich 
Lieferung  der  Materialien  selbst  Ubernimmt, 
soweit  das  Anschlussgleis  auf  Bahneigen- 
thura  liegt,  mindestens  jedoch,  soweit  die 
bestehenden  Eisenbahngleise  berührt  wer- 
den, also  die  Legung  der  Anscblussweiche 
und  die  erforderlichen  Signal-  und  Tele- 
graphenanlagen. Sie  enthalten  ferner  Vor- 
schriften über  die  Berechnung  der  Anlage-  i 
kosten,  über  Kosten  der  Bewachung,  wenn 
ein  Weichensteller  der  Eisenbahn  zeitweilig 
für  den  Anschlussinhaber  in  Anspruch  ge- 
nommen wird,  über  die  Kosten  der  Unter- 
haltung, über  den  Betrieb  auf  dem  An- 
schluss,  die  Be-  und  Entladefristen,  Uber 
die  Haftpflicht,  über  die  Ueberführungs- 
gebübr  und  über  die  Aufhebung  des  Ver- 
trages. Die  in  den  allgemeinen  Bedingun- 
gen enthaltenen  Sätze  werden  im  Vertrage 
nach  den  gegebenen  Zahlen  des  einzelnen 


Falles  ausgerechnet,  und  danach  hat  der 
Anschlussinhaber  eine  jährliche  feste 
Summe  für  Landpacht,  Weichenbedienung 
und  Unterhaltung  zu  zahlen  und  eine  ver- 
änderliche, die  sich  aus  der  Anzahl  der 
von  ihm  übernommenen  oder  abgesandten 
beladenen  Wagen  ergiebt.  Letztere  Summe 
wird  in  gleicher  Weise  wie  die  aufgelaufe- 
nen Frachten  vom  Auschlussinhaber  ein- 
gezogen, also  meist  unter  Anrechnung  auf 
das  Frachtkreditkonto  nach  den  hierüber 
getroffenen  Vereinbarungen. 

2.  Verhandlungen  mit  der  Landespolizei- 
behörde. 

Für  die  mit  Masch  inen  kraft  betriebenen 
Privatanschlussbahnen  ist  nach  §  41  des 
Gesetzes  vom  28.  Juli  1892  der  Regierungs- 
präsident die  für  die  Ertheilung  der  Kon- 
zession zuständige  Behörde.  An  ihn  hat 
also  der  Anschlusssucher  seinen  Antrag  zu 
richten,  zu  dem  er  die  nöthigen  Unterlagen 
nach  Massgabe  des  Gesetzes  zu  beschaffen 
hat.  Für  den  Entwurf  ausserhalb  der 
Bahnhofsanlagen  der  grösseren  Bahn  wird 
in  der  Regel  ein  Ingenieur  die  nöthigen 
Zeichnungen  und  Aufnahmen  fertigen,  und 
die  Eisen bahnverwaltung  wird  ihre  Mit- 
wirkung hierbei  auf  das  ihr  gesetzlich  zu- 
stehende Aufsichtsrecht  beschränken,  das 
in  Ueberwachung  der  betriebssicheren  Aus- 
führung, sowie  in  Vorschriften  über  den 
Betrieb  selbst:  Bremsbesetzung,  etwaige 
Signale  und  Lokomotivprüfung,  besteht. 

Die  Genehmigung  besteht  zunächst  in 
Ertheilung  einer  polizeilichen  Konzession 
zu  der  geplanten  Anlage,  demnächst  folgt 
ein  Planfeststellungsverfahren,  bei  dem 
Privatbesitzer  ihre  Ansprüche  gegenüber 
dem  geplanten  Unternehmen  anmelden 
können.  Ist  dieses  erledigt  und  der  Bau 
vollendet,  so  erfolgt  nach  §  19  und  47  des 
Gesetzes  die  Abnahme  und  die  Genehmi- 
gung zur  Inbetriebnahme  der  Bahn.  Das 
ge6ammte  Verfahren  vereinfacht  sich,  wenn 
die  ersten  Unterlagen  hinreichend  voll- 
ständig dargestellt  und  vorgelegt  werden; 
die  Aufwendung  von  Zeit  und  Geld  für 
Beschaffung  dieser  Materialien  wird  daher 
dem  Unternehmer  später  als  eine  nicht  un- 
nUtzlicbe  Ausgabe  erscheinen.  Bei  Auf- 
stellung des  Entwurfs  empfiehlt  es  sich, 
spätere  Erweiterungen,  so  weit  sie  sich 
irgendwie  schon  vorher  übersehen  lassen, 
gleich  mit  aufzunehmen  und  genehmigen 
zu  lassen,  damit  der  etwas  verwickelte 
Geschäftsgang  der  Konzessionsertheilung 
später  nicht  noch  einmal  durchgemacht 
werden  muss. 
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VI.  Anschlüsse  an  grossere  Bahnen,  bei 
denen  die  Wagen  der  grosseren  Bahn  auf 
besonderen  Unterwagen  zu  den  Werken 
übergeführt  werden. 

Die  Schwierigkeiten,  die  daraus  ent- 
stehen, dass  mit  den  Gleisen  von  voller 
Spurweite  (1,435  m)  nur  Krümmungen  von 
mindestens  150  m  Halbmesser  angelegt  und 
somit  in  dicht  bebauten  Gegenden  vielfach 
nicht  alle  Ecken  umfahren  werden  können, 
sowie  die  Weitläufigkeiten  der  Konzes- 
sionirung  einer  Privatanschlussbahn,  die 
nach  dem  Gesetz  vom  28.  Juli  1892  erbaut 
werden  soll,  haben  dazu  geführt,  dass  man 
die  Wagen  der  grösseren  Bahn  auf  be- 
sondere Untergestelle  setzt,  die  auf  einer 
Bahn  mit  schmalerer  Spur  laufen  und  er- 
möglichen, die  Eisenbahnwagen  ohne  Um- 
ladung nach  and  von  den  industriellen 
Werken  zu  überführen.  Die  Vorschriften  des 
Kloinbabngesetzes  gelten  nur  für  solche 
Privatanschlüsse,  auf  deren  Schienen  die  Be- 
triebsmittel der  grösseren  Bahn  auf  ihren 
eigenen  Rädern  und  Achsen  weiterlaufen 
können;  wird  ein  Zwischengestell  unterge- 
schoben, so  fällt  die  Schmalspurbahnanlage 
—  sofern  sie  nicht  öffentlichen  Zwecken 
dient,  sondern  nur  für  die  Bedürfnisse  eines 
Privoten  hergestellt  ist  —  unter  die  von 
der  Ortspolizeibehörde  zu  genehmigenden 
Anlagen.  Es  sind  daher  mehrfach  soge- 
nannte Trucks  oder  Rollböcke  angewendet 
worden,  auf  denen  die  Eisenbahnwagen 
nach  der  Fabrik  gefahren,  dort  entladen, 
wieder  beladen  und  nach  dem  Bahnhofe 
zurückgebracht  werden.  Hier  werden  die 
Wagen  wieder  auf  die  Schienen  der  grösse- 
ren Bahn  aufgefahren. 

Auf  dem  Bahnhofe  der  grösseren  Bahn 
müssen  natürlich  Ucbcrgaboglcibe  für  die 
hingehenden  und  für  die  rückkehrenden 
Wagen  angelegt  werden,  ebenso,  als  wenn 
die  Eisenbahnwagen  auf  ihren  eigenen 
Rudern  weiterlaufen  sollten;  dieser  Theil 
der  Anlage  bleibt  daher  in  der  Gesammt- 
anordnung  derselbe,  nur  durch  die  Ein- 
schiebung  der  Uebcrfuhrgruben  von  der 
Vollspur  auf  die  Schmalspurrollböcke  wird 
eine  etwas  andere  Ausgestaltung  bedingt. 

Ein  besonders  bekannt  gewordenes  Bei- 
spiel einer  solchen  Anlage  bildet  die  dem 
öffentlichen  Verkehr  dienende  Stadtbahn 
in  Forst  in  der  Niedcrlausitz,  welche  im 
Jahrgang  1894  dieser  Zeitschrift,  Seite 
104.  beschrieben  ist;  diese  hat  eine  Spur- 
weite von  1  in  und  geht  mit  einem  Halb- 
messer von  15  m  um  recht  scharfe  Ecken 
herum;  sie  vermittelt  die  IJeberführung  der 
Staatsbahnwagen  in  die  Fabrikhofe  der 


Stadt  und  bringt  namentlich  die  Kohlen- 
wagen, bei  denen  die  Empfänger  besonders 
auf  die  Vermeidung  von  Umladung'  zu 
sehen  pflegen,  bis  unmittelbar  vor  die 
Kohlenlager  der  Maschinenhäuser  in  den 
Tuchfabriken. 

Ob  nun  die  unmittelbare  Ueberführung 
der  Wagen  der  grösseren  Bahn  auf  einem 

'  Privatanschlussgleise  nach  dem  Werke,  oder 
die  Anwendung  der  Rollböcke  vorzuziehen 
ist,  kann  nur  nach  den  besonderen  Ver- 
hältnissen der  Eisenbahn  und  der  anzu- 
schließenden Fabrik  entschieden  werden; 
ausser  den  Anlagekosten  sind  dabei  die 

j  Betriebskosten  von  gleicher  Bedeutung,  und 
ihre  vorherige  Berechnung  ist  von  derselben 
Wichtigkeit,  wie  die  vergleichende  Zusam- 
menstellung der  Aufwendungen  für  ein 
Voll-  oder  Schmalspurgleis. 

VII.  Schlussworte. 

Aus  den  vorstehenden  Betrachtungen 
ergiebt  sich,  dass  für  die  Anlage  von  An- 
schlüssen an  bestehende  grössere  Bahnen 
sich  allgemein  giltige  Regeln  nicht  geben 
lassen.  Die  Unterschiede  sind  ebenso  durch 
die  Verhältnisse  der  angeschlossenen  Werke, 
als  durch  die  Verhältnisse  der  Bahn  be- 
dingt, an  die  der  Anschluss  erfolgen  soll. 
Es  ist  daher  ziemlich  überall  davon  Ab- 
stand genommen  worden,  allgemeine  Vor- 
schriften für  solche  Anlagen  zu  erlassen, 
vielmehr  muss  jeder  einzelne  Antrag  nach 
dem  zu  erwartenden  Verkehr,  dessen  Rich- 
tung und  dergleichen,  besonders  behandelt 
werden.  In  der  Praxis  hat  sich  her- 
ausgestellt, dass  auf  eine  Vermehrung  des 
Verkehrs  schon  bei  Aufstellung  des  Ent- 
wurfs und  des  Vertrages  Rücksicht  ge- 
nommen werden  muss,  damit  über  die  Rich- 
i  tung,  nach  der  eine  Erweiterung  erfolgen 
soll,  später  nicht  Meinungsverschieden- 
heiten und  Streitigkeiten  entstehen.  Hierbei 
wird  in  der  Regel  eine  bestimmte  tägliche 
I  Anzahl  von  Wagen  festzusetzen  sein,  für 
welche  die  einmal  hergestellte  Anlage  als 
|  ausreichend  angesehen  wird;  wird  diese 
,  überschritten,  so  muss  die  Erweiterung  in 
der  vorher  bestimmten  Weise  ausgeführt 
werden,  bei  einer  weiteren  Zahl  von  Wagen 
erfolgt  dann  eine  weitere  Ausdehnung. 
Da  die  Werke  vermöge  des  Eisenbahn - 
anschlusses  erst  leistungsfähig  werden,  so 
sind  sie  meiBt  gern  geneigt,  diese  ver- 
mehrten Aufwendungen  zu  machen,  zumal 
wenn  diese  nur  einen  bereits  vorher  be- 
kannten Umfang  annehmen  dürfen. 

Die    grosse    Zahl    der  vorhandenen 
Privatanschlüsse,  die  ja  in  jedem  Jahre 
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eine  Vermehrung  erfährt,  beweist,  wie 
wichtig  diese  Einrichtung  für  die  Verfrachter 
und  für  die  Bahnen  ist,  weshalb  auch  eine 
Bestimmung  darüber  in  das  Kleinbahngesetz 
aufgenommen  ist.  Hoffentlich  tragen  die 
vorstehenden  Ausführungen  dazu  bei,  bei 
den  betheiligten  Gewerbetreibenden  die 
Anschauungen  Uber  die  zu  stellenden  Be- 
dingungen aufzuklären  und  zu  erweitern. 


lTeber  billige  Entladevorrichtungen  für 
Kleinbahnen. 

Von 

Otto  Schilling, 
lügi-nii-ur  in  Kattowity. 

Es  ist  ein  Häupter  fordern  iss  zur  Er- 
zielung billiger  Frachtsätze  für  Klein- 
bahnen, dass  die  Entladung  oder  Umladung 
der  Güter  in  die  Wagen  der  anschliessen- 
den Hauptbahn  in  möglichst  einfacher  Weise 


Klappen  ein  Theil  in  die  unterhalb  der 
Kutschen  haltenden  Fuhrwerke  gestürzt. 

Dass  diese  einfachen  und  sinnreichen 
Einrichtungen,  die  man  auch  in  Holland 
allenthalben  antrifft,  sich  auf  unseren 
Staatsbahnen  nur  vereinzelt  eingeführt 
haben,  ist  nicht  recht  erklärlich.  Um  so 
mehr  sollten  diese  Anlagen  bei  Klein- 
bahnen überall  da  ins  Auge  gefasst  wer- 
den, wo  die  örtlichen  Verhältnisse  ihre 
Anwendung  gestatten.  Wenn  nun  diese 
einfache  Kohlenrutsche  schon  den  Vortheil 
bietet,  dass  der  Bahnwagen  nicht  so  lange 
nutzlos  stehen  zu  bleiben  braucht,  bis  die 
Landfuhrwerke  zur  Stelle  sind,  und  die 
Entladung  in  diese  einzeln  stattgefunden 
bat,  so  geht  auch  hier  noch  immer  durch 
das  Abladen  mit  der  Schaufel  Zeit  und 
Geld  verloren,  und  vollkommen  wäre  eine 
solche  Entladevorrichtung  erst  zu  nennen, 
wenn  auch  die  Eisenbahnwagen  so  gebaut 
wären,  dass  ihre  Entleerung  schnell  und 
selbstthätig  von  statten  ginge. 


erfolge.  Daher  ist  auf  die  Anl«ge  zweck- 
mässiger und  billiger  Entladevorrichtun- 
gen für  Kleinbahnen  grosser  Werth  zu 
legen. 

Besondere  Beachtung  verdienen  in 
dieser  Beziehung  die  in  Oesterreich  und 
England  vielfach  angewandten  und  belieb- 
ten Kohlenrutschen,  deren  Anordnung  in 
Abb.  1  dargestellt  ist. 

Es  sind  dies  kastenförmige  hölzerne 
Behälter,  die  an  den  Entladestellen  für 
Kohlen  auf  dem  Eisenbahndamm  seitlich 
in  der  Weise  angebracht  sind,  dass  die 
Kohlen  aus  dem  höher  gelegenen  Wagen 
in  dieselben  abgestürzt  werden  können. 
Die  Kohle  wird  alsdann  bis  zur  Ankunft 
der  Frachtwagen  darin  aufbewahrt,  und 
mittels    am   unteren   Ende  angebrachter 


Deshalb  sind  schon  seit  vielen  Jahren 
und  in  allen  Ländern,  namentlich  aber  in 
den  Vereinigten  Staaten  Nordamerikas, 
Kohlenwagen  in  Gebrauch,  die  zwischen 
den  Achsen  mit  Bodenklappen  versehen 
sind,  so  dass  das  Ladegut  zwischen  die 
Schienen  entleert  werden  kann.  Die  An- 
wendung dieser  Wagen  setzt  jedoch  vor- 
aus, dass  die  Gleise  nicht  auf  einem  Eisen- 
bahndamm, sondern  auf  steinernen,  eisernen 
oder  hölzernen  Pfeilern  liegen,  zwischen 
denen  hindurch  das  Ladegut  in  die  oben 
beschriebene  Rutsche  hineinfällt.  Durch 
derartige  kostspielige  Einrichtungen  würde 
natürlich  die  Anlage  einer  Kleinbahn 
wieder  vertheuert  und  somit  der  Vortheil 
der  billigeren  Entladung  theilweise  aufge- 
hoben werden. 
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l'eber  billig-e  Entladevorrichtungen  für  Kleinbahnen. 


I  Zeitschrift 
I  fur  Kleinbahnen. 


Auch  der  Gebrauch  der  Wagen  mit 
dreieckförraigem  Boden  und  Seitenklappen 
(sog.  E8el8rllcken)  setzt  das  Vorhandensein 
einer  Sturzpfeilerbahn  voraus.  Diese  hat 
ausserdem  den  Nachtheil,  dass  das  Lade- 


zwischen  Kasten  und  Untergestell  her- 
stellen, sind  so  stark  geneigt,  dass  der 
weitaus  grösste  Theil  der  Ladung  Uber  sie 
einseitig  abrutscht  und  neben  dem  Gleise 
liegen  bleibt,   sofern  nicht  eine  Kohlen- 


Ahb.  2 


gut  zu  beiden  Seiten  herausfällt,  wHhrend 
meist  nur  das  Entladen  nach  einer  Seite- 
erwünscht  ist. 

Eine  Anordnung,  die  bisher  wenig  be- 
kannt sein,  sich  für  Kleinbahnen  jedoch  in 
Verbindung  mit  den  Kohlenrutschen  eignen 


lutsche  oder  ein  Fuhrwerk  das  Material 
aufnimmt.   (Abb.  3.) 

Die  Verwendung  solcher  Wagen  auf 
Kleinbahnen  scheint  der  Erwägung  werth 
zu  sein,  um  so  mehr,  als  sie  den  gleich- 
zeitigen Gebrauch  gewöhnlicher  Kasten- 
wagen nicht  ausschliesst.  Auch  könnte  mit 
solchen  Wagen  ein  Umladen  von  Kohlen 
oder  dergl.  in  die  ITauptbahnwagen  selbst- 
thätig  erfolgen;  es  ist  dazu  nichts  weiter 
nöthig,  als  dass  der  KIcinbahndamm  um 
2400  mm  höher  liege,  als  das  parallel  daneben 
laufende  Hauptbahngleis;  dagegen  brauchte 
das  Kleinbahngleis  nur  1070  mm  tiefer  zu 
liegen,  als  das  daneben  befindliche  Haupt- 


dürfte, ist  der  der  Firma  Gust.  Talbot 
&  Co.  in  Aachen  patentirte  „Selbstent- 
lader" nach  Abb.  2. 

Der  Wagen  besteht  im  wesent- 
lichen aus  einem  eisernen  Kasten  von 
trapezförmigem.  Querschnitt,  dessen  un- 
tere Grundlinie  die  kürzere  ist.  Der 
Kasten  ist  über  dem  Radgestell  erhöht 
angebracht,  und  seine  Seitenwände  sind 
so  schräg  gestellt,  dass  die  in  letzteren 
angebrachten  Thüren  sich  durch  den 
Druck  der  Ladung  öffnen,  sobald  sie 
freigegeben  werden.  Die  Rutschbleche, 
welche     gleichzeitig    die  Verbindung 


Ahl».  3. 
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bahngleis,  falls  aus  dem  Hauptbahnwagen  dazu,  die  Steinkohlen  von  einer  entfernt 

in  den  Kleinbahnwagen  umgeladen  werden  liegenden  Grube  nach  den  Zinkhütten  zu 

soll.  (Abb.  4.)  befördern.   Die  Entladung  gebt  ungemein 

Im  Betriebe  sind  derartige  Wagen  bis  rasch  vor  sich,  da  nach  dem  Herumdrehen 

jetzt  nur  auf  einigen  Privatwerken.    So  eines  Hebels  sofort  der  ganze  Inhalt  nach 


AM,.  4. 


soll  die  Vereinigungsgesellsehaft  bei  Aachen  Belieben  auf  die  rechte  oder  linke  Seite 

mit  11  vollspurigen  Selbstentladern  zu  15  herausfällt.     Sie  wird  dadurch  erheblich 

Tonnen  Ladegewicht  den  Bergetransport  billiger,  als  es  bei  Wagen  der  gewöhnlichen 

von  einer  Grube  zu  deren  entfernt  liegen-  Bauart  der  Kall  sein  kann,  auch  findet  eine 

der  Halde  bewirken.  bessere  Ausnutzung  der  Fahrzeuge  statt. 

Sechs  schmalspurige  Wagen  zu  785  mm  Die  Wagen  gestatten   übrigens  vermöge 

Spurweite  und  je  4,3  cbm  Inhalt  sind  bei  ihrer  eigenartigen  Bauart   einen  kurzen 

der    Schlesischen    Aktiengesellschaft    für  Radstand,   was   bei    den   meist  scharfen 

Bergbau  und  Zink  huttenbetrieb  in  Lipine  Krümmungen  der  Kleinbahnen  von  nicht 

in  Oberschlesien  im  Betriebe  und  dienen  zu  unterschätzendem  Vortheil  ist. 


Die  badischen  Lokal-  und  Nebenbahneu  im 
Privatbetrieb. 

\  Uli 

Dr.  Z  e  1 1  e  r , 
Olicrrechnun^rütli  itt  Ttarni.-<i;itlt. 

Mit  dem  im  MJIrz  1886  den  Landstlin- 
den  vorgelegten  Gesetzentwurf  über  die 
Erbauung  einer  Lokalbahn  von  Zell  i.  W. 
nach  Todtnau1)  begann  die  badische  Re- 
gierung die  Anlage  von  Schmalspurbahnen 

>/  Beilage  zum  Protokoll  der  39.  üflent- 
lichen  Sitzung  der  ü.  Kammer  vom  11.  Marz 
1886. 


nach  dem  Vorbilde  anderer  Staaten,  wie 
Preusscn,  Sachsen,  Hessen  u.  s.  w.  Alle 
bisher  in  Baden  auf  Rechnung  des  Staates 
gebauten  und  betriebenen  Bahnen  sowohl, 
als  auch  die  vom  Staat  in  Betrieb  über- 
nommenen Privatbahnen  hatten  die  volle 
Spurweite  (1,435  m)  und  erforderten  einen 
durchschnittlichen  Bauaufwand  einschliess- 
lich Betriebsmaterial  von  318 157  M  für  das 
Kilometer.  Die  wider  Erwarten  geringen 
Betriebsorgebnisse  einiger  Seitenbahnen 
veranlassten  die  Regierung  vor  einigen 
Jahren,  den  Neben bahnbetrieb  bei  denselben 
einzuführen,  obwohl  sie  als  Vollbahnen  ge- 
baut waren.    Gerade  diese  theueren  Seiten- 

I 
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bahnen  nuch  verkehrsreichen  Gegenden 
mit  theilweise  so  niedrigem  Ertrag,  dass 
bei  einigen  die  Betriebskosten  nicht  ge- 
deckt wurden,  bei  andern  nur  eine  geringe 
Verzinsung  erreicht  war,  hatten  nach  dem 
Bericht  der  Kommission  für  Strassen  und 
Eisenbnhnen  die  früher  günstigen  Ergeb- 
nisse des  badischen  Staatsbahn  netzes  auf 
einen  Stand  herabgedrückt,  dass  seit  dem 
Jahre  1880  ein  Staatszuscuuss  von  V/,  Millio- 
nen Mark  jährlich  zur  Eisenbahnschulden- 
tilgungskasse nöthig  wurde.  Unter  diesen 
Umständen  ergaben  sich  hinsichtlich  des 
Eisenbahnbaues  für  die  Regierung  und  die 
Volksvertretung  drei  verschiedene  Wege: 
entweder  den  Staatsbau  und  -Betrieb  in 
bisheriger  Weise  fortzusetzen,  dabei  aber 
auch  den  Staatszuscuuss  in  gleichem  Ver- 
höltniss  zu  erhöhen,  oder  zu  einem  billi- 
geren Eisenbahnsystem  Uberzugehen,  oder 
aber  den  Eiseubahnbau  ganz  einzustellen. 
Der  erste  Weg  erwies  sich  vom  Stand- 
punkteeiner vorsichtigen  Staatsverwaltung 
als  verwerflich  und  hätte  den  ganzen 
Staatshaushalt  nach  und  nach  in  eine  be- 
denkliche Lage  versetzt.  Auf  der  andern 
Seite  erschien  es  nicht  gerecht  und  billig, 
aber  auch  im  Interesse  der  Volkswirt- 
schaft nicht  rathsam.  im  Eisenbahnbau 
einen  vollständigen  Stillstand  eintreten  zu 
lassen,  damit  grössere  Landestheile  vom 
Verkehr  auszuseblicssen  und  ihre  Bewohner 
ohne  Eisenbahnen  einem  ungleichen  Kon- 
kurrenzkampfe auszusetzen,  in  dem  sie 
nach  und  nach  einen  unvermeidlichen 
Rückgang  ihres  Wohlstandes  und  damit 
auch  ihrer  Stcuerkraft  erfahren  müssten. 
Nach  dem  Beispiele  anderer  deutscher 
Staaten  entschlossen  sich  deshalb  die  ge- 
setzgebenden Körperschaften,  den  Eisen- 
bahnbau zwar  fortzusetzen,  aber  für  die 
noch  übrigen,  minder  wichtigen  Verkehrs- 
gebiete das  System  der  wohlfeileren  Lokal- 
und  Strassenbahnen  in  Anwendung  zu 
bringen.')  InBaden  hatte  derStaat  bisher don 
Bau  solcher  sogenannten  Lokalbahnen  mit 
schmaler  Spurweite  und  billigem  Oberbau 
oder  von  Strassenbahnen  dadurch  gefördert, 
dass  er  entweder  die  Herstellung  der  Bahn 
auf  Stnntsrechnung  mit  Betheiligung  der 
Interessenten  oder  auf  Rechnung  der 
Lokalinteressenten  ausführte,  bei  wel- 


1  Bericht  der  Kommission  für  Strassen 
und  Eisenbahnen  über  den  Gesetzentwurf,  die 
Erbauung  einer  Lokalbahn  von  Zell  i.  W.  nach 
Todtnau  betr.  Erstattet  von  dem  Abgeord- 
neten Burg. 


cbonbahneii  imVrivatbetrieb.  LAmÄSu^ 

ehern1)  letzteren  Systeme  er  auch  den  Be- 
trieb übernahm  und  zwar  unter  mehr  oder 
weniger  begünstigenden  Bedingungen.  Jetzt 
wurde,  entgegen  der  bisherigen  Uebung, 
der  freie  Privatbau  und  -Betrieb  innerhalb 
der  durch  die  Bahnordnung  für  deutsche 
Eisenbahnen  von  untergeordneter  Bedeu- 
tung gezogenen  Grenzen,  als  Regel  ange- 
nommen, und  zugleich  solchen  Unterneh- 
mungen unter  gewissen  Voraussetzungen 
Staatsbeihilfe  in  Aussicht  gestellt. 

Auch  die  Frage  des  Erlasses  eines  all- 
gemeinen Gesetzes  über  den  Bau,  Betrieb 
I  und  die  Unterstützung  von  Lokalbahnen 
zog  die  Regierung  in  Erwägung.  Mit  Rück- 
sicht auf  die  Verschiedenartigkeit  der 
Neben-  und  Lokalbahnen  unter  sich  nach 
Ausdehnung,  technischer  Beschaffenheit  und 
Verkehrszwecken  hielt  man  jedoch  eine 
Festsetzung  gesetzlicher  Normen  für  eine 
zweckmässige  Behandlung  des  einzelnen 
Falles  eher  hinderlich  als  förderlich  and 
wählte  den  Weg  des  Erlasses  von  Sonder- 
gesetzen. Auch  die  Kommission  hielt  die 
auf  dem  Landtag  1881/82  niedergelegten 
Grundsätze  vorerst  als  allgemeine  Richt- 
schnur zur  Behandlung  der  einzelnen  Fälle 
für  genügend,  welche  dahin  gingen,  dass 

a)  die  Frage,  ob  und  unter  welchen  Be- 
dingungen seitens  des  Staates  ein 
verlorener  Beitrag  geleistet  werden 
soll,  nur  nach  eingehendster  Prüfung 
aller  Verhältnisse,  sowie  der  von  den 
Interessenten  vorzulegenden  Voran- 
schläge über  die  Anlagekosten  und 
Rentabilitätsrechnungen  im  einzelnen 
Falle  entschieden  werden  könne,  und 
dass  es 

b)  als  unetiässlich  zu  betrachten  sei, 
wenn  eine  solche  Forderung  von  den 
Bethciligten  gestellt  wird,  dass  in  den 
Anlagekosten  zum  mindesten  keine 
Kosten  für  Geländeerwerb  enthalten 
sind,  vielmehr  diese  Kosten  im  vor- 
aus als  Gegenleistung  für  die  vom 
Staat  verlangte  Unterstützung  von 
den  Interessenten  getragen  werden, 

c)  endlich  eine  aus  allgemein  wirtschaft- 
lichen Gründen  gerechtfertigte  Unter- 
stützung seitens  des  Staates  gewährt 
werden  solle  durch  die  Erlaubniss.die 
Landstrasson  zur  Legung  derSchienen- 
gleise  Uberall  da  ohne  Entgelt  mitzu- 

l)  Beilage  zum  Protokoll  der  34.  Sitzung: 
der  badischen  2.  Standekammer  vom  0  Marz 
1K82.  Beilage  zum  Protokoll  der  39-  öffent- 
lichen Sitzung  der  •>.  Kammer  vom  11.  Marx 
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benutzen,  wo  es  ohne  Benachteili- 
gung des  Strassenverkehrs  geschehen 
kann. 

Unter  Beachtung  obiger  allgemeiner 
Grundslitze  wurde  nachstehender  Gesetz- 
entwurf über  den  Bau  und  Betrieb  einer 
Lokalbahn  von  Zell  nach  Todtnau  aus- 
gearbeitet, dessen  Wortlaut  wir  deshalb 
mittheilen,  weil  er  für  spatere  Sondergesetze 
als  Vorbild  diente. 

Artikel  1.  Der  Bau  und  Betrieb  einer  an 
die  hintere  Wiesenthalbahn  sich  anschliessen- 
den und  der  Bahnordnung  für  deutsche  Eisen- 
bahnen untergeordneter  Bedeutung  zu  unter- 
stellenden Eisenbahn  von  Zell  i.  W.  nach 
Todtnau  kann  der  Gemeinde  Todtnau  oder 
anderen  Unternehmern  überlassen  werden. 

Artikel  2.  Die  Rechte  und  Verbindlichkeiten 
-des  Unternehmers  der  Bahn  werden  in  einer 
besonderen,  vomFinanzmiuisterium  mit  Unserer 
Genehmigung  zu  ertheilenden  und  alsdann  zu 
veröffentlichenden  Konzession  festgestellt. 

Artikel  3.  In  der  Konzession  ist  dein  Staat 
das  Kecht  zu  wahren,  das  Eigenthum  der 
Bahn  nach  Ablauf  von  fünfundzwanzig  Jahren 
vom  Zeitpunkte  der  Betriebseröffnung  an  jeder- 
zeit anzukaufen. 

Ausserdem  ist  der  Staatsanfsichtsbchörde 
darin  vorzubehalten: 

1.  die  Feststellung  der  Bahnlinie,  die  Be- 
stimmung der  Zahl  und  Lage  der  Statio- 
nen, die  Feststellung  der  Projekte  für 
die  baulichen  Anlageu  und  Einrichtun- 
gen, sowie  für  die  Betriebsmittel  und 
ihrer  Anzahl  vor  und  nach  Inbetrieb- 
nahme der  Bahn; 

2.  die  Genehmigung  und  Abänderung  des 
Fahrplans; 

3  die  Genehmigung  des  Tarifs  der  Beför- 
derungspreise, sowie  die  Abänderung 
derselben. 

Artikel  4.  Dem  Unternehmer  können  fol- 
gende Rechte  zugesichert  werden: 

1.  Tax-  und  SjK)rtelfreiheit  in  allen  den 
Bau  und  den  Betrieb  der  Bahn  betreffen- 
den Angelegenheiten. 

2.  In  Bezug  auf  die  Zwaugsabtretungen 
des  für  die  Bahn  sammt  Zubehör  erfor- 
derlichen Geländes  die  Anwendbarkeit 
der  bei  dem  Bau  von  Staatsbahnen 
massgebenden  gesetzlichen  Bestimmun- 
gen, wobei  der  Unternehmer  zn  der  Ex- 
propriationskommission (Artikel  8  des 
Gesetzes  vom  29.  März  1838  einen  Be- 
vollmächtigten zu  ernennen  hat. 

%.  Befreiung  des  Unternehmers  bezüglich 
derjenigen  Grundstücke  und  Gebäude 
aller  Art,  deren  Erwerbung  für  die 
Eisenbahn  und  «leren  Bauwerke  erfor- 
derlich ist,  von  der  Entrichtung  der 
Liegenschafts-  und  Sehenkungsaccise, 
sowie  der  Kaufbriefgebühren. 

4.  Befreiung  des  Unternehmers  in  Bezug 
auf  die  Eisenbahn  und  deren  Beiwerke 


von  der  bestehenden  Grund-,  Häuser- 
und  Gewerbesteuer,  sowie  der  sich  daran 
knüpfenden  Gemeindeumlagen. 
Das  bei  dem    Unternehmen  verwendete 
Personal  unterliegt  bezüglich  der  Besteuerung 
den  allgemeinen  gesetzlichen  Bestimmungen. 

Auf  die  Kautionen,  welche  der  Unternehmer 
nach  den  Konzcssionsbedingungen  bei  der 
Amortisationskasse  zu  hinterlegen  haben  wird, 
ist  das  Gesetz  vom  22.  Juni  1837  anwendbar. 

Artikel  5.  Unter  der  Voraussetzung,  dass 
der  gesammte  zur  Herstellung  der  Bahn  er- 
forderliche Grund  und  Boden,  insoweit  nicht 
öffentliche  Wege  mitbenutzt  werden  dürfen, 
von  den  betreffenden  Gemeinden  oder  sonsti- 
gen Interessenten  unentgeltlich  und  lastenfrei 
zur  Verfügung  gestellt  wird,  kann  neben  den 
Vergünstigungen  in  Artikel  4  zu  den  Bau- 
kosten der  Bahn  noch  eine  staatliche  Beihilfe 
durch  Gewährung  eines  einmaligen  unver- 
zinslichen Beitrags  aus  der  Ainortisatiouskasse 
geleistet  werden,  welche  jedoch  für  den  Fall, 
dass 

a)  auf  längere  Strecken  die  Mitbenutzung 
der  Landstrasse  zur  Gleisanlage  ge- 
stattet wird,  den  Betrag  von  12000  M 
pro  Kilometer  oder 

b)  die  Bahn  mit  eigenem  Bahnkörper  und 
einer  Spurweite  von  mindestens  1  m 
ausgeführt  wird,  den  Betrag  von  17OU0 
Mark  pro  Kilometer 

nicht  überschreiten  soll. 

Der  Staatsbeitrag  kommt  erst  mit  Vollen- 
dung des  Baues  und  zwar  unmittelbar  nach 
erfolgter  Betriebseröffung  zur  Auszahlung. 

Artikel  6.  Nur  mit  Zustimmung  der  Staats- 
regierung können  die  Bahnanlagen  im  ganzen 
und  einzelnen  veräussert,  verpachtet,  ver- 
pfändet oder  sonst  belastet,  auch  Vorzugs-, 
gesetzliche  oder  richterliche  Unterpfandsrechte 
daran  erworben  werden. 

Artikel  7.  Die  Wirksamkeit  des  Gesetzes 
erlischt  mit  Ablauf  des  Jahres  1889,  wenn  bis 
dahin  ein  Unternehmer  nicht  vorhanden  oder 
der  Bau  nicht  vollendet  ist.  Mit  Unserer  Ge- 
nehmigung kann  die  Wirksamkeit  desselben 
jedoch  auf  ein  weiteres  Jahr  erstreckt  werden. 

Die  Regierung  hatte  zwei  Entwürfe  für 
die  Bahn  ausarbeiten  lassen ;  nach  Entwurf 
a  sollte  bei  einer  Spurweite  von  0,75  m, 
einer  Höcbststeigung  von  2,5%  und 
scharfen  Krümmungen,  wovon  der  kürzeste 
Halbmesser  40—50  m  betragen  würde,  so- 
weit thunlich  die  6  m  breite  Landstrasse 
benutzt  werden;  die  zulässige  Fahrge- 
schwindigkeit sollte  20  km  in  der  Stunde  be- 
,  tragen.  Der  Entwurf  b  nimmt  einen  selbst- 
ständigen Bahnkörper  auf  der  rechten  Seite 
der  Wiese  in  Aussicht,  mit  1  m  Spurweite, 
einer  Höchststeigung  von  2,5%  und  Krüm- 
mungen von  80  m  Halbmesser  im  Mindest- 
betrag; die  zulässige  Fahrgeschwindigkeit 
beträgt  30  km  in  der  Stunde. 
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r  ZettschriR 

I  lur  Kleinbahnen. 


Knt- 

MUtf 

Lange  der 
Bahn 

Spurweite 

Anlage- 
k  osten 

Staats- 
zusehuss 

a 
b 

18,8*0  km 

18,270  „ 

0.  75  m 

1,  <»  „ 

750000  M  218400  M 
1030  000  „  310590  „ 

bleibt  für 
den  Unter- 
nehmer 

Gcländc- 
wexth 

Gesammt- 
ciunahme 

Ge- 
samrat- 
ausgäbe 

a 
b 

531  fiOO  M 
719  410  „ 

100000  M 
211000  » 

67  800  M 
96600  „ 

44  000  M 
66000  „ 

Reinein- 
nahme 

°/o  vom 
Anlage- 
kapital 

bleiben  % 
für  den  Un- 
ternehmer 

l 

1 

a 
b 

23  800  M 
30500  . 

8,«. 

4,4*»/« 

4,s«„ 

Die  Kommission  sprach  sich  mit  Rück- 
sicht darauf,  dass  eine  Bahn  nach  Entwurf  b 
vermöge  ihrer  vollkommeneren  technischen 
Anlage  leistungsfähiger  sein  würde,  für  die 
Ausführung  dieses  Entwurfs  aus. 

Die  Konzession  zum  Bau  und  Betriebe 
dieser  Nebenbahn  wurde  unterm  7.  Februar 
1888  (St.-Anz.  8.  87,  IV)  einem  Konsortium 
unter  den  üblichen  Bedingungen  er- 
theilt.  Artikel  18  des  Gesetzes  vom  12.  Mai 
1886  sicherte  aus  der  Amortisationskasse 
einen  einmaligen  unverzinsliche»  staat- 
lichen Zuschuss  von  17000  M  für  das  Kilo- 
meter zu. 

Weitere  Verhandlungen  im  Jahre  1888 
führten  zur  Erbauung  einer  Bregthal- 
bahn.1)  Die  Wünsche  der  Bewohner  des 
Bregthals,  insbesondere  von  Furtwangen 
und  Vöhrenbach,  beschäftigten  die  badi- 
schen Kammern  wiederholt  seit  vielen 
Jahren.  Anfangs  hoffte  man  in  jener 
Gegend,  dass  die  geplante  Schwarzwald- 
bahn vom  Kinzigthale  aus  durch  das  Breg- 
thal  geführt  werden  könnte.  Als  sich  dies 
als  unausführbar  erwies,  hegte  man  die 
Hoffnung  auf  eine  Bahnverbindung  von 
Donaueschingen  über  Furtwangen  nach 
Freiburg.  Auch  dieser  Wunsch  konnte 
nicht  erfüllt  werden.  Dagegen  war  die 
Kammer  1871  dem  auf  eine  Seitenbahn 
Donauesch  ingen — Hammereisenbach — Furt- 
wangen gerichteten  Antrage  günstiger  ge- 
stimmt. Ein  Entwurf  nahm  als  Ausgangs- 
punkt Hülingen  an,   weil  dieses  damals 


*)  Beilage  /um  Protokoll  der  22-  öffent- 
lichen Sitzung  der  2.  Kammer  vom  31.  Januar 
1888-  Beilage  zu  No.  219  zum  Protokoll  der 
16.  Sitzung  vom  27.  April  1888.  Genetzent- 
■wurf  in  Beilage  No.  1H7  zum  Protokoll  der 
13.  Sitzung  vom  12-  April  1888. 


durch  die  in  Aussicht  genommene  Wutach- 
thalbahn mit  Donaueschingen  in  Verbindung 
kommen  sollte.    Es  fand  sich  jedoch  kein 
leistungsfähiger  Unternehmer.    Im  Jahre 
1884  baten  die  Gemeinden  zum  Zwecke  des 
Baues  um  einen  Staatsbeitrag  von  900000  M; 
das  Unternehmen  wäre  vielleicht  zu  Stande 
gekommen,  wenn   nicht  ein  neuer  Plan, 
Furtwangen  -  Vöhrenbach  —  Pfaffen weiler— 
Villingen,  Aufgetaucht  wäre,  und  so  Kammer 
und   Regierung  nicht  gehindert  worden 
wären,  sofort  vor  Prüfung  der  beiderseiti- 
gen Verhältnisse  eine  entscheidende  Stellung 
einzunehmen.   Inzwischen  fanden  sich  für 
zwei  Bregthalbahncntwürfe  leistungsfähige 
Bewerber:  für  den  früheren  Thalentwurf 
mit  1  m   Spurweite  und  theilweiser  Be- 
nutzung der  Strasse  von  Hülingen  nach 
Furtwangen    über  Bräunlingen,  Wolter- 
dingen, Hammereisen bach  und  Vöhrenbach 
(30  km)  und  für  eine  vollspurige  Bahn 
untergeordneter  Bedeutung  von  Furtwangen 
über  Vöhrenbach  und  weiter  über  Herzogen- 
weiler und  Pfaffenweiler  nach  Villingen, 
mit  einer  Steigung  bis  l/i0.  Die  Regierung 
entschied  sich  für  die  Thallinic  als  die  na- 
türlichste und  mit  Rücksicht  auf  den  leich- 
teren Betrieb  wegen  der  günstigsten  Gefäll- 
verhältnisse, sowie   auf  die  Möglichkeit 
einer  späteren  unmittelbaren  Verbindung 
mit  der  Höllentbalbahn.   Artikel  1  des  Ge- 
setzentwurfs bestimmte:   Der  Bau  und  Be- 
trieb einer  der  Bahnordnung  für  deutsche 
Eisenbahnen  untergeordneter  Bedeutung  zu 
unterstellenden,  vollspurigen  Eisenbahn  von 
Hüflngen  über  Hamtnereisenbach  nach  Furt- 
wangen (Brcgthalbahn)  kann  den  betheilig- 
ten  Gemeinden  oder  anderen  Unternehmern 
Uberlassen  werden.   Zugleich  wird  die  Re- 
gierung ermächtigt,  die  Bregthalbahn  von 
Hüflngen  nach  Donaueschingen  zur  Ein- 
führung  in   den   dortigen   Bahnhof  der 
Schwarzwaldbahn  auf  Staatskosten  weiter 
zu  bauen.   Dem  Unternehmer  der  Bregthal- 
bahn kann  der  mit  dieser  gemeinsam  zu 
führende  Betrieb  der  Strecke  Hüflngen — 
Donaueschingen  auf  eine  von  der  Regie- 
rung zu  bestimmende  Zeitdauer  ohne  Ver- 
gütung an  die  Staatsbahnverwaltung,  jedoch 
mit  der  Pflicht  der  Unterhaltung  der  Bahn- 
anlage, auf  eigene  Rechnung  überlassen 
werden.   Artikel  5  sicherte,  unter  der  Vor- 
aussetzung  unentgeltlicher   Stellung  des 
Geländes  durch  die  Gemeinden  und  sonsti- 
gen  Interessenten  und  der  Aufbringung 
eines  entsprechenden  Baukostenzuschusses, 
einen  einmaligen  unverzinslichen  und  nicht 
rückzahlbaren  Beitrag  aus  staatlichen  Mitteln 
bis  zu  20  000  M  für  das  Kilometer  zu.  (Ge- 
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setz  vom  9.  Mai  1888,  Gesetz-  uud  Ver- 
ordnungsblatt von  1888,  IV.)  M 
Der   Baukostenanschlag   für  die 
ganze  Linie  Furtwangen — Donau- 
eschingen betrug  nach  dem  Vor- 
anschlag   2720000. 

Hierzu  waren  noch  zu  rechnen  die 
Beschaffungskosten  des  Betriebs- 

materials  mit   145000, 

zusammen  2865000. 
Von  diesem  Aufwand  sollten 
gedeckt  werden:  M 

a)  durch  unentgeltliche Ge- 
ländestellung  von  Seiten 
der  Lokalinteresscnten 

der  Werthanschlag  mit  263  300, 

b)  durch  die  vorgeschla- 
gene Herstellung  der 
Strecke  Hüfingen—  Do- 
naueschingen auf  Staats- 
kosten; Baukosten  ohne 
Grunderwerb    ....  425000, 

c)  durch  einen  für  die 
Strecke  Furtwangen— 
Hüfingen  vom  Staat  zu 
gewährenden  verlore- 
nen Beitrag  mit  20  (MX)  M 
für  das  Kilometer,  d.  i. 

30  X  20000  M    .   .   .  =  600000 

1288300 

blieben  noch  zu  beschaffen  .   .    .  1Ü76700. 

Die  Einnahmen  betru- 
gen :  M 
Aus  dem  Personen- 
verkehr  ....  84  725, 
aus  dem  Güterver- 
kehr   ....   .  83  187, 

167  012. 

Hiervon  ab  die  Ausgaben  115  596. 

blieb  Reinertrag  zur  Ver- 
zinsung des  Anlagekapi- 
tals   52  316. 

Dieser  Reinertrag  reichte  aus  zur 
vierprozentigen  Verzinsung  eines 
Kapitals  von  1307000. 

Es  wären  somit  von  den  Lokal- 
interessenten  als  baarer  Geld- 
beitrag nur  noch  aufzubringen 
gewesen   268  800. 

Der  Personenverkehr  war  berechnet 
auf  eine  Bevölkerung  von  26  Ortschaften 
mit  18020  Bewohnern,  und  es  sind  dabei 
die  Ortschaften  bis  zu  4  km  Entfernung 
mit  der  vollen  Zahl,  die  übrigen  bis  zu 
8  km  nur  zur  Hälfte  gerechnet.  Person  und 
Kilometer  zu  3  Personenkilometern 
und  als  Grundtaxe  für  diesen  4,5  Pf  ange- 


nommen, ist  auf  eine  Einnahme  von  84  725  M 
vom  Personenverkehr  nebst  Gepäck  ge- 
rechnet. Beim  Güterverkehr  wird  nach 
der  Berechnung  bei  Annahme  von  s/«  der 
Strecke  der  Bregthalbahn  auf  25228  t  und 
uusserdem  auf  15  000  t  vom  Holzverkehr  ge- 
rechnet, somit  (wie  oben)  eine  Einnabrae 
von  83  187  M  erwartet.1)  Die  Konzession 
wurde  unterm  27.  April  1891  (St.  Anz. 
S.  155)  einem  Konsortium  ertheilt,  das  die 
Bahn  erbaut  und  in  Betrieb  genommen  bat. 
Die  Eröffnung  erfolgte  bis  Hammereisen- 
bach am  20.  Oktober  1892,  bis  Furtwangen 
am  1.  August  1893. 

Unter  dem  15.  Mai  1888  (Gesetz-  und  Ver- 
ordnungsblatt vom  19.  Mai,  XIV)  erschien 
ein  weiteres  Gesetz  über  die  Erbauung 
einer  Lokalbuhn  von  Kehl  nach  Bühl.*) 
Das  Bahnprojekt  verfolgte  den  Zweck, 
einem  ausgedehnten  Landbezirk  mit  starker 
Bevölkerung  (sogen.  Hanauerland)  die  Ver- 
werthung  seiner  Bodenprodukte  und  die 
Nutzbarmachung  seiuer  überschüssigen  Ar- 
beitskräfte zu  ermöglichen.  Von  Anfang 
an  bestand  ein  Widerstreit  der  Wünsche 
der  Betheiligten  bei  der  von  Kehl  bis  Rhein- 
bischofsheira  einzuschlagenden  Linie,  ob 
diese  nämlich  der  Landstrasse  folgend  die 
Orte  Bodersweier  und  Linx  mit  Hohbühn 
berühren  oder  über  die  dem  Rhein  entlang 
liegenden  Gemeinden  Auenheim,  Leutes- 
heim, Hönau,  Diersheim  führen  sollte.  Die 
Regierung  entschied  sich  für  die  Wahl  der 
Rheinlinie,  hauptsächlich  aus  Rücksicht  auf 
die  Bevölkerung  der  Rheinorte,  die  darauf 
angewiesen  ist,  in  Kehl  und  Strassburg 
regelmässig  Arbeit  und  Verdienst  zu  suchen. 

Nach  Artikel  1  geht  die  Bahn  von  Kehl- 
Stadt  Uber  Auenheim,  Leutesheim,  Diers- 
heim, Rhcinbischofsheira,  Neufreistett, 
Memprechtshofen  und  Scherzheim  nach 
Lichtenau.  Die  Bedingungen  sind  die  üb- 
lichen; Artikel  5  sichert,  unter  der  Vor- 
aussetzung unentgeltlicher  Stellung  des 
Grund  und  Bodens  durch  Gemeinden  und 
Interessenten  und  der  Leistung  eines  Bau- 
zuschusses von  4000  M  für  das  Kilometer, 
einen  staatlichen  Zuschuss  bis  zum  Betrage 
von  10000  M  für  das  Kilometer  zu.  Nach 
Artikel  7  kann  den  Unternehmern  auch  der 
Bau  und  Betrieb  der  Fortsetzung  der  Bahn 
von  Lichtenau  zum  Anschluss  an  den  Bahn- 

l)  Beilage  zum  Protokoll  der  22.  öffent- 
lichen Sitzung  der  2-  Kammer. 

•)  Beilage  zum  Protokoll  der  14.  öffent- 
lichen Sitzung  der  2.  Kammer  vom  lt>.  .Januar 
1888.  Desgl.  Beilage  zum  27.  Protokoll.  Bei- 
lage No.  220  zum  Protokoll  der  IG.  Sitzung 
vom  27.  Oktober  1888. 
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hof  der  Staatsbabu  bei  Bühl  überlassen 
werden.  Nach  dem  bearbeiteten  Entwurf 
beträgt  die  Sparweite  1  ra.  Die  Bahn 
nimmt  ihren  Anfang  am  westlichen  Ende 
der  Stadt  Kehl,  läuft  durch  die  Haupt- 
strasse, wendet  sich  dann  nördlich  mit 
Ueberschreitung  der  Schutter  und  Kinzig 
und  der  Hauptbahn  am  alten  Bahnhof. 
Bald  darauf  verlässt  sie  die  Landstrasse 
und  gelangt  nach  Auenheim,  durchschneidet 
diesen  Ort  und  folgt  der  Yizinalstrasse  nach 
Leutesheim;  von  hier  bewegt  sie  sich 
zum  Theil  unter  Benutzung  von  Gemeinde- 
wegen nach  Diersheim  mit  Durchschneidung 
des  Ortes,  erreicht  unmittelbar  vor  Rbein- 
bischofsheim  wieder  die  Landstrasse  und 
folgt  dieser  sodann  ununterbrochen  mit 
Durchscbneidung  oder  Berührung  der  Orte 
Rheinbischofsheim,  Neufreistett,  Memp- 
rechtshofen,  Scherzheim  bis  nach  Lichtenau. 
Die  Bahnlänge  von  Kehl  bis  Lichtenau  be- 
trägt rd.  25  km,  die  Entfernung  von 
Lichtenau  nach  Bühl  etwa  14  kin.  Aus  der 
Ertragsberechnung  ist  von  Interesse: 

Einnahmen  aus  Personen-  und 

Güterverkehr  66  000  +  17  500  =  82  500  51, 

die  Betriebsausgaben  ....  r>3  100  ,. , 

Ueberschuss  der  Einnahmen  29400  M. 

Hiernach  ist  in  den  Erneuerungs- 
und Reservefonds  jährlich  zu- 
rückzulegen 400  M  für  das  Kilo- 
meter, also   .    .   .   400  x  25  =    10  000  =  , 

bleiben  übrig  zur  Verzinsung  des 
Aktienkapitals   19  400  M. 

Wenn  zu  dem  Unternehmen  vom  Staat 
ein  verlorener  Beitrag  von  10000  M  für  das 
Kilometer,  also  im  ganzen  250000  M,  und 
von  den  Gemeinden  ein  solcher  von  4000  M 
für  das  Kilometer  —  100000  M  gegeben  wird» 
so  reicht  der  Ueberschuss  hin,  den  vom 
Unternehmer  selbst  aufzubringenden  Rest 
des  Baukapitals  von  800000  M  —  850000  M 
=  450  000  M  zu  4,81  °/u  zu  verzinsen. 

Die  Konzession  zum  Bau  und  Betriebe 
der  Lokalbahn  Kehl  — Lichtenau  — Bühl 
wurde  am  80.  April  1890  (St.-Anz.  S.  143)  der 
Strassburger  Strassenbahugesellschaft  unter 
den  üblichen  Bedingungen  erthcilt.  Nach 
§  8  der  Konzession  erhält  der  Unternehmer 
nach  Fertigstellung  der  Bahnlinie  vier 
Wochen  nach  Eröffnung  des  Betriebs  einen 
unverzinslichen,  nicht  rückzahlbaren  Bau- 
kostenzuschuss  von  10000  M  für  das  Kilo- 
meter Bahnlänge. 

Inzwischen  war  im  Juli  1887  der  Ab- 
schluss  eines  Staatsvertrags  zwischen  Baden 
und  Württemberg  wegen  Herstellung  einer 


Eisenbahn  von  Schramberg  nach  Schil- 
tach erfolgt1)  Es  gestattete  hiernach  die 
badische  Regierung  der  wUrttembergischen 
innerhalb  des  badischen  Staatsgebietes  den 
Bau  und  Betrieb  jener  Bahnlinie  zum  An- 
schluss  an  die  Verbindungsbahn  von  Freu- 
denstadt nach  Hausach.  Nach  Artikel  8 
wird  die  Bahn  als  Sekundärbahn  hergestellt 
und  betrieben,  die  Spurweite  der  Gleise 
soll  1,485  m  im  Lichten  der  Schienen  be- 
tragen. Baden  gestattet,  soweit  es  die  Rück- 
sichten auf  den  Strassenverkehr  zulassen, 
für  die  Bahnanlage  die  Benutzung  der  von 
Schramberg  nach  Schiltach  führenden 
Strasse  unentgeltlich  und  ohne  besondere 
Entschädigung  für  die  Dauer  des  Bestehens 
und  Betriebes  der  Bahn. 

Am  29.  März  1890  erschien  das  Gesetz 
über  die  Nebenbahn  Gernsbach-Weisen- 
bach»), wonach  der  Bau  und  Betrieb  einer 
an  die  Murgthalbahn  sich  anschliessenden 
vollspurigen  Nebenbahn  von  Gernsbach 
nach  Weisenbach  der  Murgthalbahngesell- 
schaft  oder  andern  Unternehmern  über- 
lassen werden  kann.  Hierbei  räumte  der 
Staat  dem  Unternehmer  die  Begünstigung 
ein,  die  Bahn  auf  der  theilweise  neu  zu 
erbauenden  rechtsseitigen  Murgthal Strasse 
zwischen  Gernsbach  und  Weisenbach  anzu- 
legen, unter  Zusicherung  eines  nicht  rück- 
zahlbaren staatlichen  Baukostenbeitrags 
von  100000  M,  welcher  später  auf  140000  M 
erhöht  wurde.  Die  Eröffnung  der  Bahn 
erfolgte  am  1.  Mai  1894.  Der  Bau  und  Be- 
trieb wurde  durch  Konzession  vom  28.  No- 
vember 1890  der  Murgthalbabngesellschaft 
in  Gernsbach  übertragen  (St.-Anz.  1890, 
S.  375). 

Im  Februar  1890  erfolgte  die  Vorlage 
eines  neuen  Gesetzentwurfs,  betr.  die  Er- 
bauung einer  Kaiserstuhlbahn*),  wolche 
die  bevölkertsten  und  wichtigsten  Theile 
des  Kaiserstuhlgebiets  in  den  Bahnverkehr 
einbeziehen  sollte.  Im  ganzen  sind  es  18 
Gemeinden  mit  19605  Einwohnern,  welchen 
eine  Eisenbahn  damals  noch  fehlte.  Der 
hauptsächlichste  Erwerbszweig  der  Bevöl- 
kerungauf der  152  Quadratkilometer  grossen 
Fläche  ist  die  Landwirtschaft,  deren  her- 
vorragendste Zweige  der  1830  ha  um- 
fassende Rebbau  und  der  Obstbau  sind.  Ein 


')  Gesetz-  und  Verordnungsblatt  188S.  No. 
XXV. 

')  Gesetz-  und  Verordnungsblatt  1890,  S.  XI. 
Konzession  im  Staatsanzeiger  1890,  S.  376,  No. 
XXXIX. 

')  Beilage  zum  Protokoll  der  18.  Sitzung 
der  2.  Kammer  vom  24.  Februar  1P90. 


Digitized  by  Googl£ 


II.  J&hrg.mg  I 
Joni  I&6  J 


271 


leistungsfähiges  Eisenbahn konsortium  erbot 
sich  zum  Bau  und  Betrieb  einer  vollspuri- 
gen Lokalbahn  von  Gottenheim  über  Eich- 
stetten nach  Riegel  und  von  du  Uber  En- 
dingen, Sasbach,  Jcchtingcn  nach  Burk- 
heim-Rothwcil,  sofern 

1.  die  Staatsregicrung  eine  Unterstützung 
in  Form  eines  verlorenen  Beitrags  von 
20000  M  für  das  Kilometer  gewährte, 

2.  die  bet  heil  igten  Gemeinden  sich  zur 
unentgeltlichen  Stellung  des  Geländes, 
sowie  zu  einem  weiteren  Kostenbeitrag 
von  5000  M  für  dus  Kilometer  ver- 
pflichteten, 

3.  die  Befreiungen  bezüglich  der  Steuern 
und  Gebühren  —  wie  bisher  üblich  — 
gewährt  würden  und 

4.  die  Staatsverwaltung  auf  den  An- 
schlussstationen der  Hauptbahn  die  Be- 
sorgung des  8tations-  und  Expeditions- 
dienstes ohne  Entgelt  übernehmen 
und  die  unentgeltliche  Mitbenutzung 


der  vorhandenen  Stationsanlagen  ge- 
statten würde. 
Artikel  1  des  Gesetzes  vom  17.  Mai  1890, 
die  Erbauung  einer  Kaiserstuhlbahn 
botr.,  (Gesetz-  und  Verordnungsblatt  1890, 
No.  XIV,  Konzession  im  St.-Anz.  von  1893, 
S.  16,  No.  II)  erlheilte  der  Regierung  die 
Ermächtigung,  die  vollspurige  Bahn,  die, 
von  der  Staats  bah  nstation  Riegel  ausge- 
hend, einerseits  am  Ostlichen  Kaiserstuhl 
über  Eichstetten  nach  Gottenheim  (Station 
der  Fretburg-Breisacher  Bahn)  und  andrer- 
seits am  nordwestlichen  Kaiserstuhl  über 
Endingen  und  Sasbach  bis  in  die  Nähe 
von  Rothweil  geführt  wird,  den  betheiligten 
Gemeinden  oder  anderen  Unternehmern 
zum  Bau  und  Betrieb  zu  überlassen.  Das 
Konsortium  wählte  den  Bau  einer  voll- 
spurigen Bahn.  Zum  Zwecke  der  Ent- 
scheidung über  die  Frage  der  Spurweite 
wurden  Kosten  Voranschläge  über  eineVoll- 
unti  eine  Schmalspurbahn  gefertigt.  Die 
Berechnung  ergab  als  Aufwand: 


Voll- 
spurbahn 
M 

Schmal- 
spurbahn 

M 

Unterschied 
M 

vou  Gottenheim  nach  Riegel  und  von  da  bis  Burkhcim- 

Rothweil.  31  km  

nnd  die  gleiche  Strecke  bis  nach  Altbreisach  fortgesetzt, 

2029000        1853  200 

i 

235*000  2145000 

176800 
213000 

Für  das  Kilometer  berechnet  sich  im  [ 
Durchschnitt  der  Unterschied  also  nur  auf 
5400-5700  M. 

Was  die  Führung  der  Bahn  anbelangt, 
so  ist  die  Strecke  von  der  Station  Riegel 
bis  in  den  Ort  gemeinschaftlich.  Von  der 
Ortsstation  Riegel  verzweigt  sich  die  Bahn 
und  zieht  einerseits  über  Bahlingen,  Eich- 
stetten, Betzingen  und  Oberschaffhausen 
nach  Gottenheim,  andererseits  Uber  Endin- 
gen, Königschaffhausen,  Sasbach,  Jechtin- 
gen  bis  über  Burkheim  hinaus.  Die  vor- 
läufige Endstation  ist  zwischen  Burkheim 
und  Rothweil  in  der  Nähe  des  Henkelberges 
bei  der  Strasse  nach  Oberrothweil  angelegt 
Von  hier  aus  kann  die  Bahn  später  direkt 
bis  Breisach  weitergeführt  werden. 

Die  Steigungs-  und  KrUmmungsverhält- 
nisse  der  Bahn  sind  günstig.  Der  schärfste 
Halbmesser  beträgt  200  m,  die  Steigungen 
gehen  auf  der  Strecke  Riegel -Gottenheim 
nicht  über  1:106  und  Riegel— Sasbach  nicht 
über  1 : 138,  nur  zwischen  Sasbach  und  j 
ßurkheim  kommen  Steigungen  von  1 : 64  j 
und  1:69  vor.   Nach  den  Ueberschlägen 


stellen  sich  die  Herstellungskosten,  ohne 
Beschaffung  des  Betriebsmaterials,  für  die 
Strecke  Gottenheim— Riegel— Rothweil  im 
Durchschnitt  auf  58  500  M  für  das  Kilo- 
meter und  für  die  ganze  Linie  Gottenheim — 
Riegel— Altbreisach  auf  55100  M  für  das 
Kilometer.  Die  höhereu  Durchschnittskosten 
der  ersteren  Strecke  rühren  von  der  kost- 
spieligen Durchführung  der  Bahn  zwischen 
Sasbach,  Jechtingen  und  Burkheim  her, 
während  die  Strecke  Roth  weil— Breisach 
wegen  der  günstigen  Geländeverhält- 
nisse im  Bau  sehr  billig  ist.  Der  Aufwand 
steht  übrigens  im  richtigen  Verbältniss  zu 
den  Anlagekosten  ähnlicher  Bahnen.  Ar- 
tikel 6  des  Gesetzes  ertheilte  der  Regierung 
die  Ermächtigung,  bei  freier  Stellung  des 
Geländes  durch  die  betheiligten  Gemeinden 
und  sonstigen  Interessenten,  einen  einmali- 
gen unverzinslichen,  nicht  rückzahlbaren 
Beitrag  aus  Staatsmitteln  bis  zu  20000  M 
für  das  Kilometer  zu  gewähren.  Das  Kon- 
sortium erbot  sich  auch,  die  Theilstrecke 
Rothweil— Breisach  (8  km  Länge)  unter  den 
im  Gesetze   enthaltenen  Voraussetzungen 
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dann  zur  Ausführung  zu  bringen,  wenn  die 
zuerst  hergestellten  Linien  eine  Verzinsung 
des  Anlagekapitals  von  4'/8%  erbracht  haben 
würden.  Die  Konzession  zum  Bau  der  seit 
15.  Dezember  1894  von  Endingen  nach 
Gottenheim  in  Betrieb  befindlichen  .  Bahn 
wurde  am  9.  Januar  1893  dem  Konsortium 
übertragen,  und  der  im  Gesetz  vorgesehene 
8taatszuschuss  zugesichert. 

Bin  weiteres  Gesetz  vom  22.  Juni  1890 
enthält  die  Genehmigung  zur  Erbauung' 
einer  Lokalbahn  von  Ettenheimmün  ster 
bis  an  den  Rhein  (Gesetz-  und  Verord- 
nungsblatt 1890.  No.  XXVIII,  Konzession 
im  St.-Anz.  1893,  No.  V).  Die  Lokalbahn 
soll  die  8,6  km  von  der  Staatsbahn  ent- 
fernte Amtsstadt  Euenheim,  sowie  die  Ge- 
meinden östlich  und  westlich  der  Haupt- 
bahn in  das  Eisenbahnnetz  hineinziehen 
und  ihren  Verkehr  mit  den  Kcichslauden 
fördern.  Die  Bahn  führt  als  Schmalspur- 
bahn von  Ettenheimmüneter  Uber  Münch- 
weier, Ettenheim,  Altdorf  zur  Bahnstation 
Orschweier,  von  hier,  die  Staatsbahnlinic 
Uberschreitend,  Uber  Grafenhausen  und 
Kappel  bis  zur  Schiffbrücke  am  rechten 
Rheinufer.  Zur  Verbindung  der  Bahn  mit 
den  elsässischen  Bahnen  (von  Kappel  bis 
Rheinau)  wurde  die  Ueberführung  der 
Eisenbahnwagen  Über  die  Schiffbrücke  ge- 
plant. Nach  den  ersten  Berechnungen 
waren  die  Baukosten  für  eine  Gesaramt- 
länge  der  Bahn  von  16  km  auf  800000  M, 
die  Reineinnahmen  auf  20000  M  oder2.67o 
des  Anlagekapitals  veranschlagt.1)  Eine 
Bauge6ellschaft  in  Hannover  erklärte  sich 
gegen  unentgeltliche  Stellung  des  Geländes 
und  Zusicherung  eines  verlorenen  Beitrags 
von  10000  M  für  das  Kilometer,  im  ganzen 
160000  M,  zum  Bau  und  Betriebe  bereit 
Das  Angebot  wurde  später  zurückgezogen, 
und  die  Konzession  unterm  4.  Februar  1893 
(St.-Anz.  S.  49)  einem  anderen  Unternehmer 
übertragen.  Statt  des  ursprünglich  in  Aus- 
sicht genommenen  Zuschusses  von  120000  M 
(für  1  km  7500  M)  wurde  drr  Betrag  von 
240000  M  gewJibrt  (für  das  Kilometer  der 
Bahnlänge  15  000  M). 

Im  November  1893  erschien  der  Gesetz- 
entwurf wegen  Erbauung  einer  Neben- 
bahn von  Haltingen  nach  Kandern, 
im  Interesse  des  gewerbreichen  Städtchens 
Kandern.  Die  Vorlage  nahm  die  volle 
Spurweite  in  Aussicht,  die  Herstellungs- 
kosten  wurden   ohne  Geländeerwerbung, 


')  Beilage  zum  Protokoll  der  47.  Sitzung 
der  2.  Kammer  vom  28.  April  1890. 


jedoch  einschliesslich  der  Beschaffung  des 
Betriebsmaterials  auf  rund  660000  M  ver- 
anschlagt. Die  von  den  Gemeinden  zu 
übernehmende  Erwerbung  des  Bodens  ist 
auf  82000  M  geschätzt;  das  Kilometer  kostet 
sonach  im  Durchschnitt  rund  57000  M.  Auf 
der  nördlichen  Seite  der  Station  Haltingen 
abzweigend,  führt  die  Bahn  längs  des 
Kanderlaufes  Uber  die  Orte  Binzen,  RUm- 
mingen,  Wittlingen,  Wollbach  und  Hammer- 
steig nach  Kandern  in  einer  Länge  von 
13  km.  Die  stärkste  Steigung  beträgt  1 :66 
und  der  kleinste  Krümmungshalbmesser 
200  ra.  Die  Betriebskosten  wurden  für  das 
Kilometer  Bahnlänge  auf  2500  M,  also  im 
ganzen  auf  13x2500  =  32500  M  berechnet. 
Der  verbleibende  Ueberschuss  genügt,  um 
ein  Kapital  von  287  500  M  zu  4%  zu  ver- 
zinsen1). Die  Konzession  wurde  unterm 
3.  Februar  1894  (Gesetz-  und  Verordnungs 
blatt  1894,  No.  V.  8t.-Anz.  No.  XI,  S.  119) 
einem  Berliner  Unternehmer  übertragen. 
Die  8tadt  Kandern  gewährte  neben  dem 
freien  Gelände  einen  nicht  rückzahlbaren 
Bauzuschuss  von  40000  M,  der  Staat  eine 
Unterstützung  von  20000  M  für  das  Kilo- 
meter. Die  Bahn  ist  im  Bau  vollendet,  ihre 
Eröffnung  ist  am  1.  Mai  d.  Js.  erfolgt. 

Ein  weiteres  Gesetz  vom  24.  März  1894 
(Gesetz-  und  Verordnungsblatt  vom  2.  April 
1894,  No.  XVI)  brachte  die  Nebenbahn 
von  Krozingen  über  Staufen  nach 
Sulzburg. *)  Die  Gemeinde  Staufen  Hess 
schon  im  Jahre  1881  für  eine  schmalspurige 
Bahn  von  Staufen  nach  Krozingen  einen 
Entwurf  bearbeiten  und  petitionirte  um 
einen  Staatszuschuss  von  150000  M.  Bei 
näherer  Prüfung  ergab  sich,  dass  das  Unter- 
nehmen wegen  der  Höhe  der  Betriebskosten 
nicht  lebensfähig  sei.  Ein  späterer,  eben- 
falls gescheiterter  Entwurf  nahm  eine  Seiten- 
bahn von  Heitersheim  nach  Sulzburg  in 
Aussicht.  Zuletzt  kam  die  Linie  Krozingen 
Uber  Staufen  nach  Sulzburg  in  Anregung, 
für  welche  sich  die  Beithciligten  einigten. 
Den  Konzessionaren  wurde  ein  Staatszu- 
schuss von  20000  M  für  das  Kilometer 
zugesichert,  während  die  betheiligten  Ge- 
meinden neben  der  unentgeltlichen  Ge- 
ländestellung im  Anschlag  von  82000  M 
noch  einen  Geldzuschuss  von  10000  M  für 
das  Kilometer  oder  für  11  Kilometer  zu- 


l)  Beilage  zum  Protokoll  der  2.  Sitzung 
der  2.  Kammer  vom  24.  November  1893.  Bei- 
lage No.  507  zum  Protokoll  der  11.  Sitzung 
vom  12.  Marz  1892. 

')  Beilage  zum  Protokoll  der  2.  Sitzung 
der  2.  Kammer  vom  24.  November  1893. 
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sammen  11O00O  M  leisteten.  (St-Anz.  1894, 
No.  XI,  Gesetz-  und  Verordnungsblatt  1894. 
No.  XIV,  S.  123.)  Die  Bahn  iet  mit  voller 
Spurweite  hergestellt,  der  Betrieb  begann 
am  20.  Dezember  1894.  Die  Linie  zweigt 
von  der  Bahnstation  Krozingen  in  nord- 
östlicher Richtnng  ab  und  führt  an  Ober- 
krozingen vorüber  zunächst  nach  Staufen 
(5  km),  von  hier  über  den  Neamagcnfluss 
nach  Grnnern  (6,8  km)  und  weiter  nach 
Ballrechten  (8,9  km),  wo  zugleich  für  das 
benachbarte  Döttingen  eine  gemeinschaft- 
liche Station  angelegt  ist,  und  nach  Sulz- 
burg (11  km).  Eine  Mitbenutzung  von  öffent- 
lichen Wegen  findet  nicht  statt.  Die  Krüm- 
mungsverhältnisse sind  günstig,  da  69,5% der 
Bahnlänge  in  grader  Linie,  nur  etwa  10°/0  in 
Krümmungen  von  180— 200  m  Halbmesser 
und  etwa  20%  in  solchen  von  900  m  Halb- 
messer und  darüber  liegen.  Weniger  günstig 
sind  die  Sleigungs  Verhältnisse;  es  liegen  in 
Steigungen  von  1 : 50  rund  24%,  von  1 : 70 
bis  1 : 120  rund  39%,  von  1 : 200  rund  18% 
und  nur  etwa  19%  in  horizontaler  Strecke. 
Die  Erbauungskosten  waren  berechnet  mit 
Einschluss  der  Betriebsmittel  und  des 
Grunderwerbs  zu  785  000  M  und  ohne  den 
letzteren  zu  703000  M,  also  für  das  Kilo- 
meter zu  71  363  M  oder  63909  M.1) 

Am  4.  Juni  1894  erschien  das  Gesetz 
ühor  die  Erbauung  einer  Nebenbahn  von 
Bühl  nach  Bühlerthal  (Gesetz-  und 
Verordnungsblatt,  1894,  No.  XXIX,  S.  263). 
Die  Bahn  sollte  die  Verkehrsverhfiltnisse 
der  erwerbsreichen  und  jährlich  von  Tau- 
senden von  Touristen  und  Kurgästen  be- 
sachten Gemeinde  Bühlerthal  und  der  Um- 
gegend durch  Verbindung  mit  der  Haupt- 
eisenbahnlinie umgestalten.  Auch  hier  er- 
klärte sich  eine  leistungsfähige  Firma  zum 
Bau  und  Betrieb  bereit,  wenn  ihr  ausser 
der  freien  Stellung  des  Geländes  gegen 


bevor.  Die  Bahn  wird  eine  vollspurige,  die 
Linie  zweigt  von  der  südlichen  Seite  des 
Bahnhofs  Bühl  ab,  wendet  sieb  in  einem 
Bogen  um  die  Stadt  Bühl  in  nördlicher 
Richtung  nach  dem  Eingang  des  Bühler- 
thales  und  zieht  von  hier,  im  wesentlichen 
die  bestehende  Strasse  verfolgend,  durch 
die  Orte  Altschweier  und  Bühlerthal  und 
endigt  vor  Oberthal.  Die  Länge  beträgt 
6  km.  Bei  dem  starken  Sohlengefälle  des 
Thaies  sind  die  Steigungsverhältnisse  der 
Bahn  Kehr  ungünstig.  Es  werden  Steigun- 
gen auf  längere  Strecken  von  über  3%  er- 
forderlich, wodurch  der  Betrieb  sehr  er- 
schwert und  vertheuert  wird.  Infolge  der 
Schwierigkeiten,  die  das  Gelände  geboten, 
mussten  auch  die  Baukosten  verhältniss- 
mässig  hoch  veranschlagt  werden,  und  zwar, 
mit  Einschluss  des  Grunderwerbs  und  des 
Betriebsmaterials,  auf  650  000  M,  d.  h.  für 
das  Kilometer  auf  108333  M. 

Es  folgte  das  Gesetz  vom  4.  Juni  1894 
über  die  Erbauung  einer  Lokalbahn  von 
dem  Hauptbahnhof  Müllheim  nach 
Badenweiler  (Gesetz-  und  Verordnungs- 
blatt 1894.  No.  XXIX,  S.  263).  veranlasst 
durch  das  Bedürfniss  einer  besseren  Ver- 
bindung des  Kur-  und  Badeortes  Baden- 
weiler mit  der  Staatsbahn.  Nachdem  sich 
ein  Unternehmer  zum  Bau  und  Betrieb  be- 
reit gefunden,  ist  die  Ertbeilung  der  Kon- 
zession demnächst  zu  erwarten.  Die  Bahn 
erhält  eine  Spurweite  von  1  m;  die  Länge 
beträgt  7,5  km.  Sie  beginnt  auf  der  Nord- 
seite des  Bahnhofs  Müllheim,  führt  auf  der 
rechten  8eite  des  Klemrabachs  nach  der 
Stadt  MUllheim,  hier  durch  die  Haupt- 
strasse bis  zum  Ende  der  Stadt,  von  wo 
sie  auf  der  Landstrasse  durch  den  Ort 
Niederweiler  nach  Oberweiler  gelangt 
Oberhalb  dieses  Ortes  wendet  sie  sich  in 
einer  Biegung  nach  rechts  und  endet  bei 


Hergabe  von  100000  M  in  Stammaktien  ein    dem  sogen.  Brühl  unterhalb  Badenweiler, 


verlorener  Beitrag  von  230000  M  gewährt 
würde.  Die  Betheiligten  stellten  nun  das 
Ansuchen,  es  möge  von  jenem  Zuschüsse 
der  Staat  die  Summe  von  160000  M  über- 
nehmen; das  weitere  sollte  gedeckt  werden 
durch  einen  Beitrag  der  Gemeinde  Bühler- 
thal von  30000  M  und  Beiträge  der  Gemeinde 
Altschweier,  des  Kreises  Baden  und  der 
Privatinteressenten.  Artikel  6  des  Gesetzes 
sicherte  den  staatlichen  Zuschuss  von 
160000  M,  die  Konzessionsertheilung  steht 


»)  Bei  lag«  zum  Protokoll  der  8.  Sitzung 
der  2.  Kammer  vom  24.  November  1993.  Bei- 
lage No.  636  zum  Protokoll  der  23.  Sitzung 
vom  27.  Mai  1892. 


wo  der  Endbahnhof  angelegt  werden  soll. 
Haltestellen  sind  7  vorhanden.  Die  Her- 
stellungskosten sind  auf  500000  M  veran- 
schlagt, wovon  auf  den  Grunderwerb 
40  000  M,  auf  den  eigentlichen  Bau  360 000  M 
und  auf  die  Beschaffung  der  Betriebsmittel 
100000  M  fallen.  Es  befinden  sich  77% 
der  Bahnlänge  auf  der  Strasse,  23%  auf 
eigenem  Bahnkörper.  Nach  der  Begrün- 
dung des  Gesetzes  wird  sich  der  Gesamrat- 
aufwand  auf  450000  M,  d.  h.  auf  60000  M 
für  das  Kilometer  stellen,  was  bei  einer 
Schmalspurbahn,  die  zu  77  %  auf  der  Strasse 
sich  bewegt  und  auch  im  übrigen  keine 
schwierigen  technischen  Verhältnisse  auf- 
weist, immerbin  noch  als  ein  ziemlich  hoher 
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71  360  „, 
G0000„, 

57  811  „, 

51  820  „ , 
46800  „, 


Aufwand  bezeichnet  werden  muss.  Ver- 
gleichsweise wird  angeführt,  dnss  die  ge- 
samintcn  Anlagekosten  auf  das  Kilometer 
berechnet  sind  oder  betrugen: 
für  die  vollspurige  Bahn  Hal- 

tingen-Kandern   57  077  M, 

für  die  vollspurige  Krozingen- 
Salzburger  Bahn  

für   die   vollspurigc  Bruchsal- 

Odenheimer  Bahn  

für  die  Schmalspurbahnen : 

von  Mannheim  nach  Hoidel- 
borg   

für  die  Lahrer  Strasscnbahn  . 

die  Karlsruher  Lokalbahnen  . 

die     Zell  -  Todtnauer  Bahn 

(schwierige  Gebirgsbahn)1) .   83  760  „ . 
Nach  Artikel  0  des  Gesetzes  betrügt 
der  Staatszuschuss  17000  M  für  das  Kilo- 
meter Balmlänge. 

Das  letzte  Gesetz  vom  1.  Juni  1894  be- 
trifft die  Erbauung  einer  Nebenbahn  von 
Bruchsal  nach  Odenheim  und  von 
Ubstadt  nach  Menzingen  (Gesetz-  und 
Verordnungsblatt  1894.  No.  XXIX,  S.  263. 
Konzession  im  Staatsanz.  1894.  No.  XXXI). 
Die  Verhandlungen  der  Gemeinden  des 
Kotzbach-  und  Kraichbachthales  zur  Er- 
langung einer  Bahnverbindung  mit  der 
Hauptbahn  und  der  Stadt  Bruchsal  be- 
gannen bereits  im  Jahre  1888.  Die  Vor- 
arbeiten hatten  zuerst  die  Herstellung  einer 
Seitenbahn  von  Bruchsal  über  Ubstadt  und 
Odenheim  nach  Eisenz,  und  eine  Abzwei- 
gung von  Ubstadt  über  Unteröwisheim 
nach  Gochsheim  in  Aussicht.  Nach  näherer 
Prüfung  der  VerhUltnisse  einigten  sich  die 
Gemeinden  dahin,  dass  die  eine  Linie  mit 
Rücksicht  auf  die  Schwierigkeiten,  die  das 
Gelände  der  Strecke  Odenheim— Eisenz  bot, 
und  die  dadurch  verursachte  Erhöhung  der 
Bau-  und  Betriebskosten  nur  bis  Odenheim, 
die  andere  Linie  von  Gochsheim  bis  Men- 
zingen weitergeführt  werden  sollte.  Im 
Verkehrsgebiete  der  Bahn  liegen,  von 
Bruchsal  abgesehen,  12  Gemeinden  mit 
einer  Bevölkerung  von  etwa  14  600  Ein- 
wohnern. Die  Bahn  ist  eine  vollspurige, 
die  Hauptlinie  beginnt  in  Bruchsal,  läuft 
parallel  mit  der  badischen  Staatsbahn  7  km 
weit  bis  nach  Stettfeld:  von  dort  wendet 
sie  sich  ostwärts  über  Zcuthern  nach  Oden- 
heim, wo  sie  ihren  Abschluss  findet.  Die 
Seitenlinie  in  das  Kraichbachthal  zweigt  in 
Ubstadt  ostwärts  ab  über  Unteröwisheim, 
Münzesheim,  Gochsheim,  wo  sie  sich  nord- 


östlich nach  Menzingen  wendet.  Die  Bau- 
kosten der  im  ganzen  30  km  langen  Bahn- 
strecke wurden  auf  1  800000  M  veranschlagt, 
so  dass  auf  1  km  Bahn  60000  M  Bau- 
kosten entfallen.  Die  an  der  Bahn  intcr- 
essirten  Gemeinden  verpflichteten  sich  zu 
einem  Gesammtbeitrag  von  288400  M.1)  Die 
Konzession  wurde  unter  folgenden  Zu- 
sicherungen ertheilt:  Freie  Stellung  des 
Geländes  durch  die  Gemeinden,  Beitrag 
von  795000  M  (288400  M  durch  die  Inter- 
essenten, 506600  M,  d.  i.  16900  M  für  das 
Kilometer  Bahnlange  seitens  des  Staates). 

Eine  von  der  Stadt  Lahr  ins  Leben  ge- 
rufene Strassenbahn  Reichenbach  — 
Lahr-Rhcingrenze  wurde  am  20.  De- 
zember 1894  dem  Betriebe  übergeben.  Hier 
wird,  wenn  das  Unternehmen  bei  zweck- 
entsprechendem Betriebe  nicht  zu  3,5  "/<> 
rentirt,  der  Aktiengesellschaft  eine  staat- 
liche Beihilfe  nachträglich  zu  Theil.2) 

Zum  Schluss  sei  noch  darauf  hinge- 
wiesen, dass  bezüglich  der  Lokalbahnen 
Mannheim— Weinheim,  Heidelberg— Mann- 
heim, Weinheim— Heidelberg  und  Spöck — 
Karlsruhe— Durmersheim  von  der  Regierung 
keine  Gesetzentwürfe  vorgelegt  wurden, 
da  zu  diesen  Lokalbahnen  der  Staat  Zu- 
schüsse nicht  leistet.  Unsere  Darstellung 
enthält  nur  eine  Uebersicht  über  die  staat- 
lich unterstützten  Nebenbahnen. 


„Der  Wahrheit  die  Ebre." 

Unter  dieser  Ueberschrift  unterzieht 
nerr  C.  Froitzheim  in  No.  2  der  Zeitschrift 
„Die  Schmalspurbahn"  die  von  mir  in  No.  1 
bis  3  des  laufenden  Jahrgangs  der  Zeit- 
schrift für  Kleinbahnen  veröffentlichte  Be- 
schreibung der  mecklenburg-pommerschen 
Sch  m  alspurbahnen  einer  Besprechun  g,welch  e 
mich  zu  der  nachstehenden  Entgegnung  ver- 
anlasst. 

In  dem  Absätze  „Vorgeschichte  der 
Bahn"  habe  ich  unter  anderem  auch  die 
Ziffern  mitgetheilt,  die  seiner  Zeit  bei 
Gründung  des  Unternehmens  der  Ver- 
anschlagung und  Ertragsberecbnung  zu 
Grunde  gelegt  worden  sind.  Diese  Ziffern 
sind,  wie  ich  anzuführen  nicht  unter- 
lassen habe,  dem  Prospekte  der  im  Jahre 


')  BeiInge  zum  Protokoll  der  54.  Sitzung 
der  2.  Kammer  vom  4.  April  is<»4. 


l)  Beilage  zum  Protokoll  der  34.  Sitzung 
der  ->.  Kammer  vom  16.  Februar  1894.  Bei- 
lage No.  281  zum  Protokoll  der  22.  Sitzung 
vom  25.  Mai  1894. 

sj  S.  f.  Beilage  No.  376  zum  Protokoll  der 
22.  Sitzung  vom  14.  Juni  1890, 
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gebildeton  Aktiengesellschaft  entnom- 
men worden.  leb  durfto  bei  ihrer  Wieder- 
gabe annehmen,  dass  sie  insofern  eine 
gewisse  Beachtung  verdienten,  als  sie  der 
ersten  offiziellen  Kundmachung  der  Ver- 
waltungsorgane der  Bahn  entstammten  und 
thatsächlich  bestimmend  für  die  Entstehung 
dieser  Kleinbahn  gewesen  sind.  Anderer- 
seits durfte  ich  cino  Missdeutung  derselben 
wohl  mit  Recht  für  ausgeschlossen  halten, 
indem  ich  folgende  kritischen  Bemerkungen 
hinzufügte  (8.  10  der  Zeitschrift): 

„Von  diesen  Zahlen  fallen  wegen  ihrer 
geringen  Höhe  besonders  die  für  den  Ober- 
bau (Position  2,  4  und  5)  auf,  der  denn 
auch  ursprünglich  viel  zu  schwach  koustruirt 
worden  und  bis  jetzt  eine  reiche  Quelle  des 
AergernisHes  gewesen  ist." 

und  ferner  S.  11: 

„Ob  die  Betriebsergebnisse  diesen  Zahlen 
seither  entsprochen  haben,  konnte  nicht  in 
Erfahrung  gebracht  werden.  Die  Baukosten 
dürften  sich  bis  jetzt  nicht  unwesentlich 
hoher  stellen,  als  sie  veranschlagt  waren, 
sobald  man  die  Kosten  für  die  nachträg- 
lich erforderlich  gewordenen  Verbesserungen 
und  KrgÄnzungen  zum  Baukapital  hinzu- 
rechnet" 

Endlich  habe  ich,  um  Uberhaupt  der 
vielfach  verbreiteten  irrthümlichen  An- 
schauung entgegenzutreten,  als  ob  es  mög- 
lich sei,  tüchtige  Kleinbahnen  für  Pcrsonen- 
und  Güterverkehr  für  10000  M  für  1  km 
herzustellen,  in  den  „Schlussberacrkungen" 
noch  ausgeführt  (S.  112): 

„Der  Oberbau  ist  in  Bezug  auf  den  : 
Kostenpunkt  der  bedeutendste,  in  Bezug  auf 
die  Sicherheit  des  Betriebes  der  cinfluss- 
reichste  Theil  einer  Bahnanlage.  Dass  man 
der  zweiten  Hälfte  dieses  Satzes  bei  der  An- 
lage der  inecklenburg-pommcrschcn  Schmal- 
spurbahn nicht  genügend  Beachtung  ge- 
schenkt hat,  ist  oben  bei  Besprechung  des 
Oberbaues  bereits  bemerkt  worden.  Ver- 
drückungen des  Gleises,  mannigfache  Be- 
triebsstörungen und  schliesslich  hohe  Unter- 
haltungskosten sind  denn  auch  als  Folgen 
dieses  MissgrifTs  nicht  ausgeblieben.  Ein 
guter,  solider  Unterbau  mit  Kies-  oder  Stein- 
sebotterbettung  und,  bei  Qucrschwellcnobcr- 
bau,  die  Anwendung  einer  15—18  kg  auf 
Im  schweren  Schiene  mit  schwebendem,  durch 
kräftige  Winkellaschen  zu  deckendem  Stoss 
dürften  sich  für  0,6  m  weite  Kleinbahnen, 
welche  für  den  öffentlichen  Personen-  und 
Güterverkehr  bestimmt  sind,  nicht  minder 
nothwendig  erweisen,  als  für  Kleinbahnen 
mit  0,75  und  1,0  m  Spurweite.  Bei  hölzernen 
Querschwellen  erscheint  zur  besseren  Er- 
haltung derselben  eine  gute  Tränkung  und 
die  Anbringung  von  Unterlagsplatten  auf 
jeder  Schwelle   durchaus  wünschenswert!!. 


Der  leichtere  Oberbau  mag  für  die  an- 
schliessenden Feldbahnen,  auf  welchen  kein 
Lokomotivbetrieb  stattfindet,  verwendet  wer» 
den.  Dass  unter  diesen  Umständen  eine 
Kleinbahn  nicht  für  IOOOOt— 11000  M  für  das 
Kilometer  hergestellt  werden  kann,  wie  es 
wiederholt  in  die  Welt  hinausposaunt  wor- 
den ist,  ergiebt  sich  von  selbst." 

Der  aufmerksame  Leser  —  und  für 
diesen  werden  derartige  Veröffentlichungen 
doch  nur  geschrieben  —  konnte  hiernach 
nicht  wohl  zweifelhaft  sein,  dass  meiner- 
seits den  mitgetheilten  Ziffern  des  Prospekte 
ein  anderer  als  rein  geschichtlicher  Werth 
nicht  beigemessen  wurde. 

Herr  Froitzheim  hat  mich  aber  dennoch 
völlig  missverstanden.  Denn  anders  wäre 
es  nicht  zu  verstehen,  wenn  er  erklärt,  dass 
ich  die  Behauptung  aufgestellt  habe,  die 
Herstellungskosten  der  mecklcnburg-pom- 
nicrschcn  Schmalspurbahnen  betrügen 
10000  M  für  1  km  ihrer  Länge. 

Nach  der  Uebcrschrift,  welche  Herr 
Froitzheim  seiner  Besprechung  gegeben 
hat,  hätte  man  nun  annehmen  sollen,  er 
werde  uns  zuverlässige  Angaben  über  die 
Anlagekostcn  der  Bahn  maefaen.  —  Weit 
gefehlt!  —  Er  beschränkt  sich  darauf,  uns 
mitzutheilen,  dass  in  dem  Geschäftsbericht 
der  Bahnverwaltung  über  das  Betriebsjahr 
1898/94  diese  Kosten  mit  1 337  956,22  M  oder 
rd.  12  600  M  für  1  km  verzeichnet  stehen, 
schlägt  aber,  da  ihm  dieser  Betrag  noch 
zu  niedrig  erscheint,  schätzungsweise  noch 
„mindestens  600000  M"  hinzu,  welche  der 
Bauunternehmer  zugesetzt  haben  soll,  und 
glaubt,  durch  diesen  einfachen  Kunstgriff 
den  Beweis  erbracht  zu  haben,  die  Bahn 
koste  nicht  12  600  M,  sondern  17  300  M  für 
1  km.  Dein  gütigen  Leser  bleibt  es  über- 
lassen, darüber  zu  entscheiden,  wem  er 
mehr  vertrauen  will,  dem  offiziellen  Be- 
richte der  Bahnverwaltung  oder  den 
schätzungsweisen  Angaben  des  Herrn 
Froitzheim. 

Die  Untcrhaltungs-  und  Betriebskosten 
waren  in  dem  Voranschläge  zu  190000  M 
für  das  Jahr  berechnet.  Dieselben  haben 
nach  dem  Geschäftsbericht  im  Jahre  1893/94 
einschliesslich  derPrioritätszinseu  undRück- 
lagen  in  den  Erneuerungsfonds  182 161,56  M 
betragen.  Diese  Ziffern  zeigen  eine  so 
merkwürdige  Uebereinstimraung,  dass  man 
sich  versucht  fühlen  könnte,  sie  für  beson- 
ders zuverlässig  und  werthvoll  zu  halten. 
Dies  wäre  jedoch  ein  Irrthum  und  müsste 
zu  Trugschlüssen  führen.  Die  mecklenburg- 
pommerschen  Schmalspurbahnen  waren  im 
Jahre  1893/94  noch  vollständig  in  der  Ent- 
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wicklang  begriffen.  Der  Oberhau  erwies 
sich  zu  schwach  und  musste  Ergänzungen 
an  Schwellen  und  BettungBmaterial  erfah-  , 
ren;  die  Unterhaltungskosten  stellten  sich 
infolge  dessen  verhältnissmässig  hoch;  die 
Betriebsmittel  musaten  mehrmals  geändert  I 
werden,  was  gleichfalls  nicht  unbedeutende 
Kosten  verursachte.  Welcher  Theil  der  für 
Veränderungen  und  Ergänzungen  aufge- 
wendeten Mittel  aber  auf  den  Fonds  für 
die  laufende  Unterhaltung  verrechnet  oder 
nachträglich  dem  Baukapital  zugeschlagen 
worden  ist,  entzieht  sich  für  den  Ferner- 
stehenden vollständig  der  Berechnung.  Die 
Angaben  über  die  Bau-  und  Betriebskosten 
sind  also  jedenfalls  mit  Vorsicht  aufzu- 
nehmen. 

Nicht  mindere  Vorsicht  ist  der  Ziffer 
über  die  Betriebseinnahmen  gegenüber  ge- 
boten. Wenn  diese  in  dem  Voranschlage 
zu  300000  M  das  Jahr  berechnet  waren,  in 
dem  Betriebsjabre  1893/94  dagegen  nur 
157441,27  M  betragen  haben,  so  erscheint 
dies  Ergebniss  auf  den  ersten  Blick  aller- 
dings wenig  erfreulich. 

Es  würde  aber  verfehlt  sein,  aus  dem- 
selben ohne  weiteres  pessimistische  Folge- 
rungen zu  ziehen.  Bedarf  es  schon  bei 
jeder  Bahnanlage  eines  längeren  Zeitraumes, 
bis  sich  der  Verkehr  ihr  zuwendet  und  zur 
vollen  Entwicklung  gelangt,  um  wie  viel 
mehr  muss  dies  der  Fall  sein  bei  einem 
Eisenbahnunternehmen,  das  sich,  wie  die 
mecklenburg  -  pommerschen  Schmalspur- 
bahnen, gewissennassen  noch  in  dem  Sta- 
dium des  Versuchs  befindet.  Es  braucht 
nur  bemerkt  zu  werden,  dass  eine  regel- 
mässige  Personenbeförderung    erst  seit 


August  vorigen  Jahres  stattfindet,  so  dass 
Einnahmen  aus  dieser  dem  Betriebsjahre 
1893/94  noch  so  gut  wie  gar  nicht  zuge- 
flossen sind,  —  dass  ferner  das  Gewicht 
der  seewärts  ein-  und  ausgehenden  Güter 
jeweilig  nur  schätzungsweise  ermittelt  wer- 
den konnte,  weil  es  an  geeigneten  Wiege- 
vorrichtungen mangelte,  und  es  wird  ein- 
leuchten, dass  der  Einnahmeziffer  des  Jah- 
res 1893/94  ein  allzu  grosser  Werth  nicht 
heigemessen  werden  kann.  Die  Aktionäre 
der  Bahn  haben  diese  Ansicht  jedenfalls 
getheilt,  sonst  würden  sie  sich  schwerlich 
dazu  verstanden  haben,  das  Bahnnetz  im 
vergangenen  Jahre  erheblich  zu  erweitern 
und  die  Mittel  zu  Vorarbeiten  für  fernere 
Erweiterungen  zu  bewilligen. 

Dass  durch  die  Presse  vielfach  Nach- 
richten über  das  Kleinbahnwesen  verbreitet 
werden,  welche  geeignet  sind,  die  Gemtither 
in  Verwirrung  zu  bringen,  ist  im  Interesse 
der  Sache  gewiss  zu  bedauern.  Es  liegt 
dies  aber  nicht  zum  geringsten  daran,  dass 
sich  der  Dilettantismus  derselben  allzu  sehr 
bemächtigt  hat.  Hierin  ist  auch  die  Ur- 
sache zu  erblicken,  dass  man  in  Broschüren 
und  Aufsätzen  über  Kleinbahnen  nur  noch 
I  zu  oft  mehr  allgemeinen  Redewendungen 
als  positiven  Vorschlagen  begegnet.  Herr 
Froitzheim  würde  sich  ein  Verdienst  er- 
werben, wenn  er  mit  brauchbaren  Vor- 
schlägen hervorträte.  Er  mag  es  mir  aber 
nicht  verargen ,  wenn  ich  mich  seinen 
Rathschlägen  gegenüber  vorläufig  noch  ab- 
lehnend verhalte. 

Peters, 
Regierungs-  und  Baurath. 


Gesetzgebung. 


Preusten. 


Allerhöchster  Erlass  vom  8.  April  1895, 
betr.  die  Verleihung  des  Enteignungsrechts  J 
an   den  Kreis  Bleckede  zum  Bau  und 
Betriebe  einer  Kleinbahn  vom  Bahnhofe  ' 
Dahlenborg  über  Bleckede  bis  zur  Halte- 
stelle Echem. 
Auf  Ihren  Bericht  vom  27.  März  d.  J.  j 
will  Ich  dem  Kreise  Bleckede  im  Regie- 
rungsbezirke Lüneburg,  welcher  den  Bau 
und  Betrieb  einer  Kleinbahn  vom  Bahnhofe 
Dahlenburg  der  Wittenberge  -  Buchbolzer 
Eisenbahn  über  Bleckede  bis  zur  Haltestelle 


Echem  der  LUncburg-Bttchener  Eisenbahn 
beschlossen  hat,  das  Enteignungsrecht  zur 
Entziehung  und  zur  dauernden  Beschrän- 
kung des  für  diese  Anlage  in  Anspruch 
zu  nehmenden  Grundeigenthums  verleihen. 
Die  eingereichte  Uebersichtskarte  erfolgt 
anbei  zurück« 
Berlin,  den  8.  April  1896. 

gez.  Wilhelm  R. 
gegengez.  Thielen. 

An  den  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten. 
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Erlas»  des  Minister«  der  öffentlichen  Ar-  i 
beiten  vom  22.  April  1895  —  HC  2838  —  ' 
an  die  königlicüe  Eisenbahndirektion  zu  | 
Magdeburg  und  nachrichtlich  an  die  I 
übrigen  königlichen  Eisenbahndirektionen, 
betr.  UeberführunpBRebfthr  für  Stückgut  j 
im  Verkehre  mit  Kleinhahnen. 

Für  die  Ueberführung  von  Stückgut  im 
Verkehre  mit  Kleinbahnen  ist,  wie  ich 
auf  den  Bericht  vom  80.  v.  M.  —  II  A 
1112  z  —  erwidere,  eine  Gebühr  nur  inso- 
weit zu  erheben,  als  unter  gleichen  Voraus- 
setzungen, beispielsweise  bei  grösserer  Lange 
der  Verbindungsbahn,  auch  im  Verkehre  der 
Eisenbahnen  untereinander  eine  Ueber- 
fUhrungsgebühr  für  Stückgut  berechnet  wer- 
den würde.  Der  Geb  Öhren  betrag  würde  die  , 
uugefahren  Selbstkosten  der  Ueberführung 
decken  müssen. 


Erlass  des  Minister*  der  öffentlichen  Ar- 
beiten vom  26.  April  1895  —  u"1*«*  — 
an  die  königlichen  Oberpräsidenten  und 
abschriftlich  an  den  königlichen  Regierungs- 
präsidenten zu  Sigmaringen,  sowie  an 
die  königlichen  Eisenbahndirektionen,  betr. 
staatliche  Unterstützung  von  Kleinbahnen. 

Eure  Excellenz  ersuche  ich  im  Einver- 
nehmen  mit  dem  Herrn  Finanzminister  und 
dem  Herrn  Minister  für  Landwirtschaft, 
Domänen  und  Forsten  ergebenst,  Sich  der  | 
Vorprüfung  und  Begutachtung  der  Gesuche 
um  Bewilligung  einer  Staatsbeihilfe  aus 
dem  Fonds  von  5  Millionen  Mark  zur 
Förderung  des  Kleinbahnwesens  (Gesetz 
vom  a  April  1895,  G.-8.  8.  91  ff.)  für  die 
dortige  Provinz  gefälligst  zu  unterziehen, 
weil  Eure  Excellenz  mit  der  Provinzialver- 
waltung  in  unmittelbarer  Verbindung  stehen, 
und  die  Stellung  der  Provinz  zu  der  Frage  j 
der  Unterstützungswürdigkeit  und  Unter-  j 
Stützungsbedürftigkeit  des  Bahnunterneh- 
mens für  die  Beschlussfassung  über  die 
Gewährung  einer  Staatsbeihilfe  von  grOsster 
Bedeutung  ist. 

Die  bezüglichen  Berichte  wollen  Eure 
Excellenz  der  Beschleunigung  wegen  an 
mich  allein  richten. 

Bei  der  Prüfung  werden  folgende  Punkte 
zu  beachten  sein: 

1.  Der  5  Millionenfonds  ist  ausschliess-  i 
lieh  zur  Förderung  von  Kleinbahnunter-  ; 
nehmungen  bestimmt;  der  Frage  der  finan- 
ziellen Betheiligung  des  Staates  an  einem 
Bahnunternehmen  kann  daher  erst  näher 


getreten  werden,  wenn  dasselbe  gemäss 
§  1  des  Gesetzes  vom  28.  Juli  1892  als 
Kleinbahn  anerkannt,  und  den  Behörden 
die  Ermächtigung  ertheilt  ist,  es  als  solche 
zu  genehmigen. 

2.  Die  erste  Voraussetzung  für  die 
Unterstützung  mit  Staatsmitteln  ist,  dass 
die  Bahn  dem  öffentlichen  Interesse,  ins- 
besondere dem  Verkehrsinteresse,  ent- 
spricht. Für  deren  Beurtheilung  lassen 
sich  der  Natur  der  Sache  nach  bestimmte 
positive  Regeln  nicht  angeben,  vielmehr 
wird  die  Entscheidung  nach  Lage  des  ein- 
zelnen Falles,  insbesondere  nach  dem  Ver- 
kehrsbedürfniss  der  Gegend  und  dem 
Masse  und  der  Art  der  Befriedigung  des- 
selben durch  die  geplante  Bahn  zu  ent- 
scheiden sein.  Bahnen,  welche  lediglich 
dem  Personenverkehr  der  Grossstädte 
und  ihrer  Vororte  dienen,  oder,  wenn  auch 
für  den  öffentlichen  Verkehr  bestimmt,  in 
der  Hauptsache  thatsächlich  dem  Vortheile 
einzelner  Verkehrsinteressenten  dienen,  wer- 
den sich  nicht  zur  Gewährung  staatlicher 
Beihilfen  eignen. 

3.  Wie  das  öffentliche  Interesse,  ist 
auch  die  Wirtschaftlichkeit  eines  Bahn- 
unternehmens die  Voraussetzung  für  die 
Anerkennung  seiner  Unterstützungswürdig- 
keit; die  Kosten  müssen  in  einem  richtigen 
Verhältnis  zu  dem  zu  erwartenden  wirt- 
schaftlichen Nutzen  stehen.  Dies  wird  in 
der  Regel  nur  dann  anzuerkennen  sein, 
wenn  wenigstens  nach  Ueberwindung  der 
ersten  Schwierigkeiten  die  Verkebrseinnah- 
men  nicht  nur  die  Deckung  der  Betriebs- 
ausgaben, sondern  auch  eine,  wenngleich 
nur  massige  Rente  für  das  Anlagekapital 
in  Auseicht  stellen.  Wo  ausnahmsweise  die 
Unterstützung  eines  Unternehmens  befür- 
wortet wird,  bei  welchem  die  Betriebsein- 
nahmen keinen  Ueberschuss  über  die  Be- 
triebsausgaben ergeben,  werden  die  be- 
sonderen Gründe,  aus  denen  gleichwohl 
der  wirtschaftliche  Nutzen  die  Kosten  der 
Babnanlage  rechtfertigt,  im  einzelnen  dar- 
zulegen sein.  Sofern  gewerbsmässige  Unter- 
nehmer betheiligt  sind,  wird  ferner  ein 
Kleinbahnunternehmen  nur  dann  als  unter- 
stützungswürdig anzusehen  sein,  wenn  diu 
Vortheile,  welche  jenen  Unternehmern  zu- 
gestanden sind,  in  richtigem  Verhältnisse 
zu  ihren  Leistungen  stehen  und  nicht  den 
Charakter  einer  Uebervorteilung  der  übri- 
gen Beteiligten  haben.  Eine  solche  Ueber- 
vorteilung würde  insbesondere  in  dem 
Falle  anzunehmen  sein,  wenn  die  Unter- 
stützungsbedürftigkeit  der  übrigen  Betei- 
ligten in  ursächlichem  Zusammenhange  mit 
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übermässigen  Vortheilen  stünde,  welche  den 
gewerbsmässigen  Unternehmern  zugestan- 
den sind. 

4.  Der  Staat  kunn  nur  da  mit  seinen 
Mitteln  eintreten,  wo  ohne  seine  Beihilfe 
das  Unternehmen  nicht  zu  Stande  kommen 
könnte.  Voraussetzung  ist  daher  die  Lei- 
stungsunfähigkeit  der  Unternehmer  zur 
vollständigen  Aufbringung  der  durch  Vor- 
leistungen der  Zunächstbetheiligten  (No.  C) 
und  Beihilfen  höherer  Kommunalverbände 
nicht  gedeckten  Kosten  der  Anlage. 

Soweit  Kreise  und  Gemeinden  in  Frage 
kommen,  bedarf  es  zur  Bcurtheilung  der 
Leistungsfähigkeit  insbesondere  der  Angabe 
des  Aufkommens  an  Einkommen-  und  Er- 
gänzungssteuer, des  Veranlagungssolls  der 
Grund-,  Gebäude-  und  Gewerbesteuer,  der 
öffentlichen  Lasten  (Gemeinde-,  Kreis-,  Pro- 
vinzial-,  Schul-  und  Kircbenabgaben)  und 
des  Vermögens,  sowie  der  Verschuldung. 

5.  Sowohl  um  bei  der  rein  örtlichen 
Bedeutung  der  Kleinbahnen  einen  sicheren 
Anhalt  für  dio  Beurthcilung  der  Unter- 
stützungswiirdigkcit  und  Unterstützungs- 
bedürftigkeit eines  Unternehmens  zu  ge- 
winnen, als  mit  Rücksicht  auf  den  Grund- 
satz, dass  bei  solchen  Unternehmungen 
örtlicher  Natur  zunächst  die  höheren  Kom- 
munalverbändc  des  betreffenden  Landes- 
theiles  (Kreis,  Provinzial-  und  Kommunal- 
vorband) aushelfend  einzutreten  haben,  ist 
davon  auszugehen,  d»ss  der  Staat  nur  dann 
Hilfe  leisten  kann,  wenn  Kreis  und  Pro- 
vinz (Kommunal verband),  ausnahmsweise 
wenigstens  einer  von  beiden,  und  wenn 
Kreise  Unternehmer  der  Bahn  sind,  dio 
Provinz  (Kommunalverband)  zunächst  das 
ihrige  getban  haben.  Soweit  dies  noch 
nicht  geschehen,  ist  vor  der  Weiterreichung 
des  Unterstützungsgesuchs  zunächst  eine 
entsprechende  Beschlussfassung  der  bethei- 
ligten Kommunalvcrbände  herbeizuführen. 

6.  Aus  demselben  Grunde  wird  an  einer 
entsprechenden  Vorleistung  der  zunächst 
Betheiligten,  und  zwar  in  der  Regel  an  der 
auch  von  einem  Theil  der  Provinzen  als 
Vorbedingung  für  ihre  finanzielle  Bcthcili- 
gung  festgestellten  unentgeltlichen  Horgabe 
des  Grund  und  Bodens  oder  der  Kosten 
des  Grunderwerbs  h  fonds  perdu  oder  oincr 
gleichwertigen  Pauschsumme  durch  die 
Gesammtheit  der  Zunächstbetheiligten  fest- 
zuhalten sein.  Wo  die  Vorleistung  auf  an- 
derem Wege,  z.  B.  durch  Vorbelastung  mit 
Kreis-  und  Gcmcindcabgaben,  Beiträgen 
nach  dem  Kommunalabgabengesetz,  in 
Aussicht  genommen  ist,  wird  wenigstens 
darauf  zu  achten  sein,   dass  diese  Vor- 


belastungen nicht  hinter  den  Kosten  des 
I  Grunderwerbs  zurückbleiben. 

7.  Die  Höhe  der  Staatsbeihilfe  wird 
nach  der  Unterstützungswürdigkeit  und 
•Bedürftigkeit  des  Unternehmens  im  ein- 
zelnen Falle  zu  bemessen  sein;  sie  wird  in 
angemessenem  Verhältniss  zu  den  Leistun- 
gen der  höheren  Kommunalverbändc  stehen 
müssen. 

8.  Die  Form  der  Zins-  oder  Ertrags- 
garantic  ist  ausgeschlossen;  auch  die  Ge- 
währung von  Darlehen  wird  nur  da  statt- 
finden können,  wo  besondere  Gründe  grade 
für  diese  Form  der  Beihilfen  sprechen.  In 
den  meisten  Fällen  wird  die  Beteiligung 
des  Staates  an  dem  Unternehmen  unter 
Gleichberechtigung  mit  den  anderen  Zeich- 
nern des  Anlagekapitals  in  Aussicht  zu 
nehmen  sein.  Sofern  einzelnen  Theilen 
des  Anlagekapitals  ein  Vorzugsrecht  ein- 

'  geräumt  ist  (Obligationen,  Prioritätsaktien), 
wird  auf  eine  angemessene  Betheiligung 
des  Staates  auch  an  dem  bezüglichen  Theil 
|  des  Kapitals  Bedacht  zu  nehmen  sein.  Der 
,  Staat  soll  nicht  schlechter  gestellt  werden, 
1  als  die  betheiligten  höheren  Kommunal- 
verbände. 

Die  Gewährung  der  Beihilfe  ä  fonds 
perdu  wird  nur  in  ganz  besonderen  Fällen 
und  auch  dann  nur  in  mässigen  Beträgen 
!  in  Aussicht  zu  nehmen  sein. 

9.  Die  Zahlung  der  staatlichen  Beihilfe 
wird  von  dem  Nachweise  abhängig  gemacht 
werden,  dass  die  Beschaffung  des  im  übri- 
gen erforderlichen  Anlagekapitals  und  des 
Grund  und  Bodens  seitens  leistungsfähiger 
Personen  oder  Korporationen  in  rechtsver- 
bindlicher Weise  sicher  gestellt  ist. 

Dem  Gutachten  wollen  Eure  Excellenz 
die  zur  Bcurtheilung  erforderlichen  that- 
sächlichen  Angaben  anschlicssen,  insbeson- 
dere über  Art  und  Bedeutung  des  Unter- 
nehmens, über  das  Anlagekapital  und  dessen 
j  Aufbringung  (Vorleistung  der  Zunächst- 
betheiligten, Beihilfe  höherer  Kommunal- 
verbäude  u.  s.  w.),  über  den  zu  erwartenden 
Verkehr  und  die  Rentabilität  des  Unter- 
nehmens, sowie  über  die  Leistungsfähigkeit 
der  Unternehmer. 

Um  ein  Übersichtliches  Bild  von  der 
Entwicklung  des  Klcinbahnwcsens  in  der 
dortigen  Provinz  zu  erlangen,  ersuche  ich 
Eure  Excellenz  schliesslich  ergebenst,  mir 
eine  Uebersichtskarte  in  Skizzenform,  in 
welcher 

a)  die  im  Betriebe  befindlichen  Klein- 
bahnen, 

b)  die  genehmigten,  aber  noch  nicht  in 
Betrieb  gesetzton  Kleinbahnen, 
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c)  die  noch  nicht  genehmigten,  aber  als 
Kleinbahnen  staatlich  anerkannten 
Linien, 

d)  die  als  Kleinbahnen  geplanten,  aber 
noch  nicht  als  solche  anerkannten 
Linien 

besonders  kenntlich  gemacht  sind,  und,  so- 
weit diese  Bahnen  nicht  bereits  in  den 
Halbjahrsnachweisen  der  Regierungspräsi- 
denten aufgenommen  sind,  ein  tabellarisches 
Verzeich niss  der  dort  aufgeführten  Linien 
nuch  dem  Schema  jener  Nachweisung  ge- 
fälligst einzureichen. 


Frankreich. 

Gesetz  vom  4.  Mai  1895,  betr.  den  Bau 
von  schmalspurigen  Lokalbahnen  im  De- 
partement Karthe. 

Im  Departement  Sarthc  sollen  die  fol- 
genden schmalspurigen  Bahnen  erbaut 
werden: 


1.  von  Mans  nach  Saint-Cosrac-de-Vnir; 

2.  „    Mans  nach  Foullotourte; 

3.  „    Foulletourte  nach  Mayet; 

4.  „    Mainers  nach  Ferte  Bernard. 
Die  Anlage  dieser  Bahnen  erfolgt-  auf 

Orund  der  Bestimmungen  des  Gesetzes  vom 
11.  Juni  1880  (vergl.  Zeitschrift  für  Klein- 
bahnen 1894,  S.  573),  sie  werden  eine  Spur- 
weite von  1  m  und  eine  Gesammtlünge  von 
123,i;h  km  haben. 

Das  erste  Anlagekapital  (Art.  13  aVs 
Gesetzes  vom  11.  Juni  1880)  ist  auf  4  809856 
Frcs.  festgestellt  worden.  Der  Ilöchstbetrag 
der  staatlichen  Beihilfe  (Art.  14  des  Gesetzes 
vom  11.  Juni  1880)  beläult  sich  auf  166  209 
Frcs. 

Die  Konzession  verfällt,  wenn  die  für 
die  Herstellung  der  Bahn  erforderliche  Ent- 
eignung von  Grundstücken  nicht  binnen 
4  Jahren  vom  Tage  der  Veröffentlichung  des 
Gesetzes  zu  Kndc  geführt  ist.  (Journal 
ofheiel,  1895,  No.  122,  S.  -J581). 


Kleine  Mitteilungen. 


Neuere  Projekte,  Vorarbeiten,  ] 
erthellungen,     Betrietaeroffnungen  von 
Kleinhahnen. 

1.  Neuere  Prujekte. 

1.  Im  Kreise  Licbenwerda  ist  die  Herstel- 
lung einer  Kleinbahn  von  Elsterwerda  nach 
Gross-Thiemig,  nötigenfalls  auch  nach  Or- 
trand in  Anregung  gekommen. 

2.  Die  der  Aktiengesellschaft  Strassenbahn 
Hannover  gehörige  elektrische  Strassenbahn 
Linden— Körtiugsdorf  soll  von  letzterem  Orte 
bis  Badenstedt  verlängert  werden. 

8.  Von  der  Stadt  Schwelm  und  der  Ge- 
meinde Langerfeld  wird  der  Bau  einer  elek- 
trisch zu  betreibenden  Kleinbahn  zwischen 
Schwelm  und  Barmen  geplant. 

4.  Zur  Verbindung  der  südlichen  Berliner 
Vororte  unter  einander  und  mit  Berlin  wird 
die  Herstellung  einer  elektrischen  Strassen- 
bahn  vom  Halleschen  Thor  in  Berlin  uach 
Schöneberg,  Tempelhof,  Mariendorf,  Britz, 
Rixdorf  und  Treptow  mit  einer  Verbindungs- 
linie von  Kixdorf  durch  die  Urban-,  Tempel- 
herren- und  Johannitcrstrassc  über  das  Water- 
looufcr  nach  dem  Blücherplatz  in  Berlin  ge- 
plant. 

5.  Die  Linie  Essen—  Nordstern  der  Essener 
elektrischen  Strassenbahn  soll  über  Horst  bis 
zur  rheinisch  -  westfälischen  Provinzialgrcnzc 
bei  Carnap  verlängert  werden.  (Vergl.  Zeit- 
schrift für  Kleinbahnen,  im,  S.  5!W  und  59» 
und  1895,  S.  241.) 


G.  Es  ist  in  Aussicht  genommen,  die  mit 
Akkumulatorwagen  betriebene  Hagener 
Strassenbahn  von  der  Grenze  des  Stadtbezirks 
nach  Haspe  fortzuführen.  \ Vergl.  Zeitschrift 
für  Kleinbahnen,  1895,  S.  98.) 

7.  Die  Herstellung  einer  vollspurigen 
Kleinbahn  von  der  Station  Locweuberg  an 
der  preus8ischen  Staatsbahnstrecke  Berlin- 
Stralsund  nach  Lindow  ist  in  Aussicht  ge- 
nommen. 

8.  Im  Kreise  Waldenburg  in  Schlesien 
wird  die  Herstellung  einer  schmalspurigen 
Kleinbahn  von  Dittersbach  über  Waldenburg, 
Altwasser,  Sorgau,  Salzbrunn,  Hartau,  Weiss- 
stein, Hermsdorf  nach  Waldenburg  geplant. 

9.  Die  erste  Gesellschaft  für  Erbauung 
von  Zufuhrbuhnen  in  liussland  hat  um  die 
Genehmigung  zum  Bau  einer  schmalspurigen 
Bahn  von  der  Stadt  Starokonstantinow  zur 
Eisenbahnstation  Schepetowka  (etwa  74  Werst) 
nebst  einer  Abzweigung  zur  Stadt  Saslawl 
(etwa  20  Werst)  nachgesucht. 

2.  Vorarbeiten. 

Die  Vornahme  von  technischen  Vorarbeiten 
ist  gestattet  worden: 

1.  Für  eine  A"ollspurige,  mechanisch  zu 
betreibende  Kleinbahn  in  Budweis,  vom  Staats- 
bahuhof  zum  Koinmunalfriedhofe  daselbst. 
(Verordnungsblatt  des  k.  k.  Handelsministe- 
riums für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt,  1896. 
No.  44,  S.  G97.) 
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2.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Laim  nach  Libochowitz.  (Verordnungsblatt 
des  k.  k.  Handelsministeriums  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.   1895.   No.  45,  S.  721.) 

3.  Für  eine  Lokalbahn  von  Rosic  nach 
Bohdanec.  (Verordnungsblatt  des  k.  k. 
Handelsministeriums  für  Eisenbahnen  und 
Schiffahrt.    1896.   No.  46.  S.  787.) 

4.  Für  eine  vollspurige,  elektrisch  zu  be- 
treibende Kleinbahn  in  Keichenberg.  (Ver- 
ordnungsblatt des  k.  k.  Handelsministeriums 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1895.  No.  46, 
S.  737.) 

5.  Für  eine  vollspurigo  Lokalbahn  von 
Scdlitz,  Haltestelle  der  Staatsbahnlinie  Prag- 
Brüx— Moldau,  nach  Deutsch-Zlatnik.  (Verord- 
nungsblatt des  k.  k.  Handelsministeriums  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1895.  No.  47, 
S.  755.» 

6.  Für  eine  Lokalbahn  von  Dobrowitz 
nach  Kuttcnthal.  (Verordnungsblatt  des  k.  k. 
Handelsministeriums  für  Eisenbahnen  und 
Schiffahrt.   1695.   No.  48,  S.  769.) 

7.  Für  eine  mit  elektrischer  Kraft  zu 
betreibende  Lokalbahn  von  Gablonz  nach 
Reichenau.  (Verordnungsblatt  des  k.  k.  Han- 
delsministeriums für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt.  1895.   No.  58,  S.  841.) 

8.  Für  eine  schmalspurige  Schleppbahn 
von  Fohnsdorf,  Station  der  Linie  Zeltweg— 
Pohnsdorf,  nach  Wasendorf,  Helzendorf  und 
Gebelhofen.  (Verordnungsblatt  des  k.  k. 
Handelsministeriums  für  Eisenbahnen  und 
Schiffahrt.   1895.   No.  58,  S.  841.) 

9.  Für  eine  Dampftrambahn  oder  Zahn- 
radbahn von  Triest  nach  Sessana.  (Verord- 
nungsblatt des  k.  k.  Handelsministeriums  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1895.  No.  54, 
S.  857.) 

10.  Für  eine  mit  elektrischer  Kraft  zu  be- 
treibende Zahnradbahn  von  Heiligenblut  zum 
Glocknerhause.  (Verordnungsblatt  des  k.  k. 
Handelsministeriums  für  Eisenbahnen  und 
Schiffahrt.  1895.  No.  56,  S.  898.) 

11.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Karbitz  der  k.  k.  priv.  Aussig- 
Tcplitzer  Eisenbahn  zur  Stadt  Karbitz.  (Ver- 
ordnungsblatt des  k.  k.  Handelsministeriums 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1895.  No.  56, 
S.  878  ) 

12.  Für  eine  Lokalbahn  von  der  Station 
Schwanenstadt  der  k.  k.  Staatsbahnlinie  Wien- 
Salzburg  nach  Taufkirchen  bei  Grieskirchen 
oder  bis  zur  Station  Neumarkt-Kallham  der 
k.  k.  Staatsbahn linie  Wels— Passau.  (Verord- 
nungsblatt des  k.  k.  Handelsministeriums  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1896.  No.  55, 
S.  873.) 

13.  Für  eine  elektrisch  zu  betreibende 
schmalspurige  Lokalbahn 

a)  von  Hermannstadt,  Station  der  königl. 
Ungar.  Staatseisenbahnstrecke  Kis  -  Ka- 
pus— Hermannstadt  und  «1er  im  Betriebe 
der   königl.   ungar.  Staatseisenbahneu 


stehenden  Lokalbahneu  Hermannstadt — 
Felek  —  Fogaras  und  Hermanustadl  — 
Nagy  •  Disznöd,  durch  das  Innere  der 
Stadt  Hermannstadt  bis  Resiuar; 
b)  abzweigend  von  der  Linie  a  beim  Hotel 
Junger  Wald  über  Nagy-Diszu6d  nach 
Kis-Disznöd. 
(Vasuti  es  közl.  közlöny.  1895.  No.  45.) 

14.  Für  eine  Lokalbahn  mit  Dampfbetrieb 
von  Lekencze,  Station  der  im  Betriebe  der 
königl.  ungar.  Staatseisenbahneu  stehenden 
Lokalbahn  Marosludas— Beszterczc,  nach  Teke. 
(Vasuti  es  közl.  küzlüny.  1895.  No.  46.) 

16.  Für  eine  Lokalbahn  mit  Dampfbetrieb 
von  Carlstadt,  Station  der  königl.  ungar. 
Staatseisenbahnstrecke  Budapest— Fitune,  bis 
zur  österreichischen  Grenze  in  der  Richtung 
gegen  Knin.  (Vasuti  es  közl.  közlöny.  1895 
No.  45.) 

16.  Für  eine  Lokalbahn  mit  Dampfbetrieb 
von  Kis-Czelk  Station  der  königl.  ungar.  Staats- 
bahnstrecken Budapest  —  Szombathely  und 
Szekes— Fehervar— Kis-Czell,  über  Repcze-Lak 
nach  Parndorf,  Station  der  königl.  ungar. 
Staatseisenbahnstrecke  Budapest -Bruck  a.  L. 
(Vasuti  es  közl.  közlöny.   1896.  No.  46.) 

17.  Für  eine  Lokalbahn  mit  Dampfbetrieb 
von  Karlova,  Station  der  im  Betriebe  der 
königl.  ungar.  Staatseisenbahnen  stehenden 
Lokalbahn  Nagy  -  Kikinda  — Nagy  -  Becskerek, 
bis  Szeged,  Station  der  königl.  ungar.  Staats 
bahnstrecken  Budapest— Szeged — Temesvar 
uud  Grosswardein— Szeged— Essegg.  (Vasuti  es 
közl.  közlöny.   1895.  No.  46  ) 

18.  Für  eine  Lokalbahn  mit  Dampfbetrieb 
von  Neu-Hatzfeld,  Station  der  im  Bau  befind- 
lichen Lokalbahn  Pardany— Hatzfeld,  nach 
Lovrin.  (Vasuti  es  közl.  közlöny.  1895.  No.  46.) 

19.  Für  eine  Lokalbahn  mit  elektrischem 
Betrieb  von  Olah-Toplicza  nach  dem  Bade 
Borszek.  (Vasuti  es  közl.  közlöny.  1895.  No.  53.) 

20.  Für  eine  Lokalbahn  mit  Dampfbetrieb 
von  der  Haltestelle  Stadtwäldchen  der  königl. 
ungar.  Staatsbahnstrecke  Budapest — Czegled 
oder  von  der  Station  Rakos  der  königl.  ungar. 
Staatseisenbahnstrecken  Budapest  —  Hatvan 
und  Budapest— Szoluok  nachVacz-Kis-Hartyan. 
(Vasuti  es  közl.  közlöny.   1896.   No.  68.) 

21.  Für  eine  Lokalbahn  mit  Dampf-  oder 
Pferdebetrieb  von  der  Station  Somorja-Uzor 
der  im  Bau  befindlichen  Lokalbahn  Pressburg — 
Dunaszerdahely  in  das  Innere  der  Stadt  So- 
morja.  (Vasuti  es  közlekedesi  közlöny.  1896. 
No.  63.) 

22.  Für  eine  Lokalbahn  mit  Dampfbetrieb 
von  Krapina,  Station  der  im  Betriebe  der 
königl.  ungar.  Staatseisenbahneu  stehenden 
Zagorianer  Lokalbahn,  bis  zur  österreichischen 
Grenze  gegen  Rohitsch.  (Vasuti  es  közl.  köz- 
löny. 1896.  No.  64.) 

28.  Für  eine  Lokalbahn  mit  Dampfbetrieb 
von  Zabok-Krapina-Teplitz,  Station  der  im 
Betriebe  der  königl.  ungar.  Staatseisenbahnen 
stehenden  Zagorianer  Lokalbahn,   oder  von 
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einem  geeigneten  Punkte  zwischen  der  ge- 
nannten und  der  Station  Veliko-Trgoviste 
durch  das  Krapina-Thal  nach  dem  Bade 
Krapina-Teplitz.    (Vasuti  es   közl.  közlöny. 

1895.  No.  55.) 

24.  Für  Lokalbahnstrecken  mit  Dampf- 
betrieb 

a)  von  Oedenburg,  Station  der  k.  k.  priv. 
Südbahnstrecke  Wiener  Neustadt — Ka- 
nizsa  •  Bares  und  der  Raab— Olden- 
burg —  Ebenfurther  Eisenbahn,  bis  zur 
Einmündung  iu  die  Strecke  der  west- 
ungarischen Lokalbahn  vor  Pressburg; 

b)  abzweigend  von  der  Linie  a  einestheils 
bei  Boldogaskony  nach  Neusiedel  a.  See, 

c)  andererseits  von  Kuszt  nach  Szent-Margit 
zu  den  dortigen  Kohlengruben. 

(Vasuti  es  közl.  közlöny.  1895.  No.  55.) 

25.  Für  eine  elektrisch  zu  betreibende 
Strassenbahn  von  der  Zentralstroinerzeugungs- 
stelle  der  im  Bau  befindlichen  elektrischen 
Strassenbahn  Budapest  -  Neu-Pest  (vergl.  Zeit- 
schrift für  Kleinbahnen,  1895,  Seite  82  Kon- 
zessionen No.  l)  im  Innern  der  Gemeinde  Neu- 
Pest  bis  zur  Zweiglinie  nach  Rakos  -Palota. 
(Vasuti  es  közl.  közlöny.   1895.   No.  56.) 

28.  Für  eine  Lokalbahn  mit  Dampfbetrieb 
als  Fortsetzung  der  geplanten  Lokalbahn 
Yulka — Pordany — Paindorf  (siehe  Zeitschrift 
für  Kleinbahnen,  1894,  Seite  615)  nach  der 
Station  Ligetfalu  der  im  Betriebe  der  königl. 
ungar.  Staatseisenbahnen  stehenden  westunga- 
rischen Lokalbahn.  (Vasuti  es  közl.  közlöny. 

1896.  No.  66.) 

27.  Für  eine  Lokalbahn  mit  Dampfbetrieb 
von  Belovar,  Endstation  der  im  Betriebe  der 
königl.  ungar.  Staatseisenbahnen  stehenden 
Lokalbahn  Körös  (Kroat. -Kreutz)  — Belovar, 
nach  der  Station  Veröcze  (Virovitica)  der  im 
Betriebe  der  k.  k.  priv.  Südbahn  stehenden 
Lokalbahn  Bares— Pakräcz.  (Vasuti  es  közl. 
közlöny.   1895.  No.  66.) 

3.  Konzessionen 

sind  ertheilt  worden: 

1.  Am  4.  März  1893  für  die  Lokalbahn 
von  Modran,  Station  der  Staatsbahnlinie 
Nusle  —  Modran,  nach  Cercan,  Station  der 
Staatsbahnlinie  Wien — Prag,  nebst  einer  Ab- 
zweigung von  Mechenic  nach  Dobris.  Die 
Bahn  Modfan  -  Cercan  wird  43  km,  die  Zweig- 
bahn Mechenic— Dobris  27,6  km  lang.  Beide 
Linien  werden  mit  Lokomotiven  betrieben 
werden.  (Reichsgesetzblatt  Tür  die  im  Reichs- 
rathe  vertretenen  Königreiche  und  Länder, 
XXVII.  Stück  vom  12.  April  1896,  No.  54,  S.  121 
und  Verordnungsblatt  des  k.  k.  Handels- 
ministeriums für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1886,  No.  46,  S.  718.) 

2.  Am  16.  März  1896  für  eine  elektrisch 
zu  betreibende,  vollspurige  Lokalbahn  von 
Prag  gegen  Vysocan  mit  einer  Abzweigung 
von  Lieben  zum  Liebener  Schlosse.  (Reichs- 
gesetzblatt für  die  im  Rcichsrathe  vertretenen 
Königreiche  und  Länder,   XXVI.  Stück  vom 


12.  April  1896,  S.  117,  No.  62  und  Verordnungs- 
blatt des  k.  k.  Handelsministeriums  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt,  1895,  No.  47,  S.  753.) 

3.  Am  1.  Januar  1896  für  eine  Lokalbahn 
mit  Lokomotivbetrieb  von  Lemberg  (Kleparöw) 
nach  Janow;  die  Bahn  soll  vollspurig  erbaut 
und  17,3  km  lang  werden.  Gleichzeitig  ist 
den  Konzessionaren  das  Recht  vorbehalten, 
als  Fortsetzung  die  folgenden  Theilstrecken 
zu  bauen:  von  Janow  nach  Jaworöw  und  von 
der  Station  Lemberg  (Kleparow)  nach  Lem- 
berg (St.  Anna).  (Reichsgesetzblatt  für  die  im 
Reichsrathe  vertretenen  Königreiche  und  Län- 
der, XXVIII.  Stück  vom  17.  April  1896,  No.  56, 
S.  126  und  Verordnungsblatt  des  k.  k.  Han- 
delsministeriums für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt. 1896,  No.  60,  S.  797.) 

4.  Am  5-  Mai  1895  für  eine  mit  elektrischer 
Kraft  zu  betreibende  schmalspurige  Kleinbahn 
von  Bielitz  nach  Zigeunerwald.  (Reichsgesetz- 
blatt für  die  im  Reichsrathe  vertretenen  König- 
reiche und  Läuder,  XXXIII.  Stück  vom  11.  Mai 
1896,  No.  64,  S.  163.) 

4.  Betriebserüffnmigen. 

1.  Am  6.  Mai  1896  die  65,9t  km  lange,  der 
Aktiengesellschaft  Franaburger  Kreisbahnen 
gehörige  Kleinbahn  Stralsund— Barth— Dam- 
garten mit  Abzweigung  von  Alten  Pleen  nach 
Clausdorf  i.  Pomiu.  (Spurweite  1  in).  Die 
Betriebsleitung  ist  der  Gesellschaft  mit  be- 
schränkter Haftung  Lenz  &  Co.  in  Stettin 
übertragen.  (Vergl.  S.  602  der  Zeitschrift  für 
Kleinbahnen,  1894.) 

2.  Am  12.  Mai  1895  die  Bahnstrecken  Alt- 
Damerow  —  Kannenberg  und  Nörenberg  — 
Grassee  der  Saatziger  Kleinbahnen.  (Vergl. 
Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1895,  S.  98,  Be- 
triebseröffnungen No.  8.) 

8>  Am  16.  Mai  1895  die  Kleinbahn  Ziller- 
thal—  Krummhübel.  (Vergl.Zeitschrift  für  Klein- 
bahnen, 1894,  S.  604/6.) 

4.  Am  18.  Mai  1895  die  80,»  km  lange, 
vollspurige  Kleinbahn  von  Velgast  nach  Trib- 
sees  der  Franzburger  Südbahn-Aktiengesell- 
schaft. Die  Betriebsleitung  hat  die  zu  1  ge- 
nannte Gesellschaft  übernommen.  (Vergl. 
S.  602  der  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1694.) 


Die 

im  Jahre  1898/94.  •) 

Ueber  die  Betriebs-  und  Verkehrsverhält- 
nisse der  schmalspurigen  Eisenbahnen  Deutsch- 
lands im  Betriebsjahre  1893/94  ergeben  sich  — 
nach  der  vorliegenden  amtlichen  Quelle»)  — 
nachstehende  Hauptzahlen. 

»)  Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1894, 
S.  626  u.  ff.  (für  das  Betriebsjahr  1892/98). 

')  Statistik  der  im  Betriebe  befindlichen 
Eisenbahnen  Deutschlands,  nach  den  Angaben 
der  Eisenbahnverwaltungen  bearbeitet  im 
Reichseisenbahnamt,  Band  XIV,  Betriebsjahr 
1693/94,  Berlin  1894. 
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Ks  betrugen: 
1893/94  (1898/93)1) 


Davon   kommen  auf: 


Gesammt- 
netz 


Staats- 
bahnen 


I'rlvatbahnen 
anter 

Staat«-  eigener 
Verwaltung  Verwaltung 


Betriebslänge  im  Jahresdurchschnitt    .  kin 

Verwendetes  Anlagekapital: 

überhaupt   M 

für  1  km   „ 

Befördert  sind: 

Personen  

Oütertounen  

Geleistet  wurden: 

Personenkilometer  

Gütertonuenkilometer  

Kinnahmen: 

aus  Personen-  und  Gepliekverkehr  .  M 

auf  1  km   „ 

aus  Güterverkehr   „ 

auf  1  km   „ 

aus  sonstigen  Quellen   „ 

auf  1  km   „ 

überhaupt   ,. 

auf  1  km   „ 

„   1000  Nutzkilometer    ....  „ 

„   1000  Wagenachskilometer.   .  „ 

Ausgaben: 

für  die  allgemeine  Verwaltung    .   .  „ 

„   Bahnverwaltung   „ 

„     „   Transportverwaltung    ...  „ 

überhaupt   „ 

in  Proz.  der  Belriebseiuuahme  ...  % 

auf  l  km   M 

„  1000  Nutzkilometer   ,. 

„  1000  Wagenachskiloineter   .   .   .  „ 


1267,93») 

(1  202,«) 


587,70 


76286131     40  899220 
(66  386003)   < 35  952  589) 
56916  70088 
(54  713)  :  (66785) 


14  371  671 
(19779  779J 
4  025064 


2849950 
(2  662125) 
8  336817 


(3  766  517)     (8181  801) 

i 

104  429784  28551  719 
195  280  244)   (26  801992) 


47  688  583 
(43  236  2761 

3  259  242 
(2968248) 
2  884 
(2  754) 
2  882  840 
(2  607  767) 
2  398 
(2  271  > 

207  749 
(181 349) 
166 
(151) 
6349831 
(5  752364) 
6047 
(4  786) 
1214 
(1  148) 
85 


571792 
(SM  501) 
1041  471 

(986  335) 
2725  536 
(2703466) 
4  442972 
(4  299172) 
69,'w 
(74,7t) 
3  532 
(3  576! 
850 
(858) 
60 
(62: 


38  787  385 

(M  024  398) 

912584 

(866086) 
2133 
(2 140^ 
1786204 
(1682282) 
8  338 
'3286) 
108  G73 
(98  834i 
193 
(192) 
2  802461 
(2  617  202) 
6  212 
(5  146) 
1368 
U  829) 
66 
(64) 

141  451 

(122  359) 
695  137 
(566956' 
1  162  136 
(U4626H 
1  898  724 
(1  825  576) 
67,Jr, 
(68,w) 
3  531 
(3  549' 
927 
(917- 
44 
(44) 


21,45 

(21f») 


698,7* 
(666,Ji) 


1  798  575     38  588  336 
(1798  575)  i  (28  634  839  > 
88  850  1        45  677 
(83  8501         (43  813i 


279421 
(280  576) 
13  573 
(140291 

2  314  318 
(2  319979) 
118932 
(125  618) 

89884 
(89908) 
4190 
(4  192) 
16659 
(17  226) 
777 
(803) 
3095 
(2858) 
144 
(133) 
109  638 
(109  992) 
5111 
(5128) 
1203 
(1088) 
109 
(99) 


11242  300 
^9  887  079) 
674  674 

(570  687) 

73  563  752 
66  108273^ 
8782  266 
(6  485  260) 

2  256  774 
(2007  254) 

3  310 
(3088) 

1 079  477 
(908  259  > 
1666 
(1  476 
100981 
(79  657) 
145 
(120) 
8  437  282 
(2995170) 

4  919 
(4  495) 

1112 
(1026) 
IIS 
(112) 


8063 
(8  437) 
19  824 
(26  886) 
64  814 
(75  801) 
92  231 
(110624) 
84,13 

(100,57) 

4  300 
(5  157) 
1012 

(1  094^ 
92 

'  (99) 


422  278 
(373  705) 
427010 
(402  493) 
1498666 
(1481904J 
2  452017 
(2  362  972) 

71,3» 

(78,*») 
8  509 
(3  54«  i 
794 
(809) 
81 
(8* 


i;  Diu  Klatumeraüilen  bezieben  Aich  auf  da»  Itetriebsjahr 
'i  Di.-  ISettU-nalange  am  .laliret.H.clilus*  -  31.  Mar/.  1894 
31.  Mar*  1803 1. 

*)  +  104  173  (104  870)  M  für  die  Fllderbalin. 


-  -teilte  -ich  auf  1340.34  km  (CeBcn  1268.72  km  am 
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r-  s  ueirugcn: 

Davon   kommen  auf: 

Gesain  in  t- 

Staats- 

um  i  ii  i_u 

1893/94  <  1.-92  93  » 

netz 

m 

Staats- 

tcr 

eißener 

Verwaltung 

Verwaltung 

lTeberschuss: 

überhaupt   

M 

1906  359 

903  737 

17  407 

986215 

(1 453  192) 

(821  626) 

(—632) 

(632  198) 

i» 

1515 

1681 

812 

1410 

(1209) 

(1  597) 

(-) 

(949) 

in  Proz.  des  verwendeten  Anlage- 

«/.» 

2,*» 

2,)i 

0,57 

2,»S 

<*,**:• 

(-) 

'2,si> 

Betriebsmittel: 

Stück 

276 

129 

7 

140 

(264) 

(122i 

(7) 

(135) 

Personenwagen  

756 

284 

20 

452 

712) 

i278) 

(20) 

(414. 

124 

46 

2 

76 

Güterwagen  (mit  Arbeitswagen)  .  . 

971 

(45) 

(2) 

(50) 

•• 

5  336 

4  253 

27 

1066 

4  958) 

(4113) 

(27) 

(818) 

Durchschnittliche  Beschaffungskosten: 

M 

19  153 

21 981 

17  057 

17521 

(18  287) 

'20  210) 

(17  057) 

(17  207) 

11 

3  899 

3096 

4  826 

4  358 

(3  767) 

(2  827^ 

(4  825) 

(4  343) 

2  585 

1969 

3  760 

2983 

(2  356) 

(2  071) 

(3  750) 

(2556) 

1  417 

1004 

2078 

1897 

il 429 ^ 

(10921 

i2078) 

(1 903) 

Durchschnittliche  Anzahl  der  Plätze  der 

Personenwagen  

•  » 

17-62 

23-47 

31-40 

17-62 

(15—62) 

(23-47) 

1 

(31  -40) 

(15-62) 

Durchschnittliches    Ladegewicht  der 

t 

2-11 

2—11 

5 

4—10 

(2-11) 

..2-11) 

1 

(5) 

(4-8) 

Leistungen  der  Betriebsmittel: 

> 

Lokomotivnntzkilometer  

•  • 

5229592 

2048795 

91  107 

3  089  6!I0 

Personcnwagcnachskilometer    .   .  . 

(5011  757 ) 

(1  991  674) 

(1010*41 

(2919099) 

•  • 

29  265  29S 

9  858  326 

734  558 

18  672414 

(27  169704) 

(9  291  142; 

(H20  222) 

(1705*340) 

Gcpäckwagenachskilometcr  .... 

5  917  938 

2  570277 

116241 

3  225  420 

Güterwagenaehskiloineter   (mit  Ar- 

(5806752) 

2  378  8611 

(140274) 

(3286697) 

:9  368  202 

30  809  588 

152680 

8406934 

(36187  646)    (29  526941) 

(156  125)      6504  680) 

Wagenachskilomett'r  zusammen   .  . 

74  551  438 

43244  191 

1003479 

30303  768 

'69163  082) 

(41  196  944 1 

(1  116  621) 

(26  849  617  J 

Beamte  und  Arbeiter  im  Jahresdurchschnitt: 

Anz. 

1  OSO.w 

361,os 

16,66 

663,30 

(979,3s) 

(353,u) 

(20,oo) 

(606,5i) 

i» 

147,87 

131,*; 

51,79 

(49,«d  , 

5,16 

(5,96) 

90.3« 

(76,40) 

>» 

1  276.<w 

6<>7,oi  i 

24,03 

645,oi 

(l  137,** 

(581,651 

l'81j»i 

(524,«) 

2  454,3  i 

lOt'O.M  , 

46,»5 

1  398,5« 

(2249,ib) 

(994,  w) 

(57,21) 

(1  207,46) 

M 

2  375  244 

1  105  329 

48277 

1221638 

(2  300  564  t 

(1060201) 

(56672) 

(1  193  691) 

')  Die  Klamnierzahlen  beziehen  »ich  auf  das  Betriebsja  hr  1892/33. 
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Es  betrugen: 
1893/94  (1892/98)1) 


Davon   kommen  auf: 


Gesammt- 
netz 


Staata- 


PriTitbihnen 
unter 

Staat»-  eigener 
Verwaltung  Verwaltung 


Betriebsunfälle: 

Entgleisungen   Anz. 

Zusammenstöße   „ 

Sonstige  Betriebsunfälle   „ 

Dabei  sind  verunglückt  Personen: 

überhaupt:  getödtet   „ 

„         verletzt   „ 

darunter:  Reisende  getödtet .    .  .  „ 

„        verletzt   .   .  .  „ 


(82) 
4 

(8) 
63 
(44) 

10 

(7) 
48 
(36) 
2 

(2) 
12 

(II 


12 

(U) 
2 

(8) 
15 

(6) 

3 

(2) 
10 
(10) 

1 

(1) 

2 

(-) 


(-) 

(-> 

H 

(-) 
(-) 
(-} 
(-) 


10 

<2'> 
2 

(-) 
48 

(38) 

7 

(6) 
38 
(26) 
1 

(1) 
10 

(1) 


')  Die  Klatnmeraihlen  beriehen  sich  auf  das  Betriebsjahr  1892,03. 


Im  Betriebe  befinden  sich  36  Linien,  von 
denen  9  Linien  (mit  683,n  km)  auf  Staats- 
bahnen,  2  Linien  (mit  21,«  km)  auf  Privat- 
bahnen unter  Staatsverwaltung  und  26  Linien 
(mit  736,34  km)  auf  Privatbahnen  unter  eigener 
Verwaltung  entfallen. 

Der  Botriebsüberschuss  verzinste  das  An- 
lagekapital der  Schmalspurbahnen  in  1893/94, 
wie  folgt: 

der  überschlesischcn  Schmalspurbahn  mit 

7.  u°/o  'gegen  6,s»%  im  Vorjahre), 

der  württembergischen  Staatsbahnen  mit 

8,  »°/n  (gegen  4.ao%  im  Vorjahre?, 

der   sächsischen   Staatsbahnen    mit  0,4i% 

(gegen  0,ts%  im  Vorjahre), 
der  bayerischen   Staatsbahnen    mit  6,tt% 

(dieselben  hatten  einen  Fehlbetrag  im 

Vorjahre). 

Von  den  Privat  -  Schmalspurbahnen  er- 
brachten : 

die  Darmstädter  Strassenbahnen  9,77%  (ge- 
gen 7,77«y0  im  Vorjahre  , 

die  Ravensburg  -  Weingartener  Eisenbahn 
6.4»%  (gegen  7,5s%  im  Vorjahre), 

die  Strassburg-Truchtersheimer1)  Strassen- 
bahn  ll,7i%  (gegen  7,»a%  im  Vorjahre), 

die  Mülhausen  -  Wittenheimer  Strassenbabn 
6,*»%  'gegen  5,si%  im  Vorjahre), 

die  Kreiseisenbahu  Flensburg-Kappeln  4,n% 
(gegen  3,64%  im  Vorjahre). 
Die  durchschnittliche  Verzinsung  stellte 
sich  für  1893/94  (1892  93): 

für  die  Staatsbahnen  u.  s.  w.  auf  2,ai  (2,»)%, 

für  die  Privatbahnen  unter  Staatsverwaltung 
auf  0,97  (-)  % 

•)  Statt  Markolsheim,  wie  im  Vorjahre  an- 
gegeben. 


für  die  Privatbahnen  unter  eigener  Verwal- 
tung auf  2,93  <2  si)  %, 
überhaupt  auf  2,m  (2,i9)  %. 


Die  Trambahnen  der  australischen  Kolonie 
Neusndwales  im  Jahre  1894.») 

Am  30.  Juni  1894  hatte  das  staatliche  Tram- 
bahnnetz von  Neusüdwales  eine  Länge  von 
rund  68»/i  Meilen  (94  km\  die  sich,  wie  folgt, 
auf  die  einzelnen  Linien  vertheilen.  Es 
kommen: 

auf  die  Stadt-  und  Vorortlinien  40%  engl.  Meilen 
„    „  North  Shorc-Seilbahn .  2'/»  ■ 
„    „  Ncweastle-Plattsburg- 

Linic  12  „ 

„    B  Ashfield-Enfield-Linio  2  „ 
„    n  North  Shore-  Military 

Road-Electric-Linie  .  2'/»  ■ 

zusammen  rund  68% engl.  Meilen. 
Für  dies  Gesammtnetz  ergeben  sich  für 
die  Jahre  1894  und  1898  gegenüber  1888  nach- 
stehende Vergleichszahlen. 


')  Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1894, 
S.  320  u.  ff.  »Die  Trambahnen  der 
australischen  Kolonie  Neusüdwales  im  Jahre 
1893*.  Die  nachstehenden  Angaben  sind  dem 
Jahresberichte  der  Eisenbahnkommissare  für 
das  Jahr  1H98/94  entnommen.  „New  South 
Wales  Government  Hailways  and  Tramways. 
Annual  report  of  tlie  Railway  Commissioners 
for  the  year  ending  30.  June  1894.  Sydney 
1894. 


Digitized  by  Google 


II.  Jahrtanij. 
Juni  18b6. 


Kleine  MiUheilun<reti 


285 


Es  betrugen: 


30-  Juni 
1888 "  1893  1894 


88Vj 
22  786 
63  967  395 
1388786 

6224 
6768 

92.«: 


4» 

22826 
69403094 
1 


t>  oyo 
4821 


79,15 


56'  , 
21  314 
66346097 
2060781 

6104 
4207 

82,» 


Betriebslänge  Meilen 

Anlagekapita)  nuf  1  Meile  Lstr. 

Beförderte  Personen  

Geleistete  Trannneilru  

Auf  die  Betriebsineile  entfallen: 

an  Einnahme  Lstr. 

an  Ausgabe   . 

Verhältniss  von  Au9Sabc  

Einnahme 

Auf  die  Trammeile  kommen: 

an  Einnahme   d 

B  Ausgabe  

„  Ueberschuss   B 

Verzinsung  des  Anlagekapitals   % 

Betriebsmittel : 

Dampfwagen  und  dergl.  (motors)   .   .  .  Stück 

Personenwagen  

Sonstige  Wagen  

Personal  : 

Uberhaupt   

darunter  Angestellte  (salaried  stafT)  .  .  „ 

Für  die  Stadt-  und  Vorortlinien  (City  and  suburban  tramways)  ergiebt  sich  für  den 
gleichen  Zeitraum  nachstehende  Uebersicht: 


40«. 

87>/4 

32VS 

9VU 

29», 

26»/4 

3 

7»/« 

5V* 

1.»» 

6,41 

4,07 

!'6 

121 

120 

169 

268 

268 

19 

21 

22 

1060 

1248 

1216 

43 

41 

38 

Es  betrugen: 


1888 


30.  Juni 
1893  _ 


1894 


Bahnlänge  Meilen 

Anlagekapital  Lstr. 

Zahl  der  beförderten  Personen  

„      „   geleisteten  Wagenmeileu  

Auf  die  Wagenmcilc  kommen: 

an  Einnahme   d 

„  Ausgabe  

Verhältniss  von   Au8£*De   o; 

Einnahme 

Verzinsung  des  Anlagekapitals   „ 

Gesammteinnahinc   Lstr. 

Gesammtausgabe   „ 

Ueberschuss   „ 


I 


29V» 
74'»  556 
51 663 197 
1246  543 


38 

947  775 
63  688886 
1681232 


40V4 
964  < '36 
68  773  094 
1737  846 


42,w 

88,B9 

34,«4 

89,3* 

30,«t 

28,w 

92,3* 

79,»4 

82,ü 

2,s» 

6,M 

4,ü4 

221060 

271 041 

250809 

204  227 

214  824 

206  664 

16838 

1 

66  217 

44  266 

Die  Anznhl  der  auf  den  Trambahnen  im 
Laufe  des  Betriebsjahres  189:-/94  verunglückten 
Personen  stellte  sich  auf  16,  davon  7  getödtet. 
An  Reisenden  wurden  2  getödtet  und  2  ver- 
letzt, an  sonstigen  Personen  sind  4  getödtet 
und  5  verletzt. 


Die  niederländischen  Trambahnen  im  Jahre 

1893.1) 

Nach  amtlichen  Quellen2)  bestand  das 
niederländische  Trambahnnetz  am  81.  Dczem- 

>)  Vergl.  Zeitschrift  f.  Kleinbahnen.  1994, 
S.  530  u.  ff.:  „Die  niederländischen  Train- 
bahuen  im  Jahre  1892." 

*)  »Statistiek  van  het  vervoer  op  de  spoor- 


I  ber  1893  aus  49  Unternehmungen  mit  einer 
'  Betriebslänge  von  rund  1061  km,  davon  hatten 
'  19  Unternehmungen  (mit  176  km)  Pferdebetrieb, 
1  22  Unternehmungen  (mit  486  km)  Lokomotiv- 
betrieb und  8  Unternehmungen  (mit  489  km) 
sowohl  Pferde-  als  Lokomotivbetrieb.  Doppel- 
gleisig waren  106  km.   Von  obigen  1061  km 
hatten  rund  438  km  eine  Spurweite  von  l,«sin 
und  darüber,  rund  464  km  1,%7  in  Spur  und 
79  km  l,oo  m  Spur,  sowie  80  km  0,r>  m  Spur. 
Befördert  wurden  in  1893  (gegen  1892)1): 

wegen  en  tramwegen  over  het  jaar  1893."  Uit- 
gegeven  door  het  Departement  van  Water- 
staat, Handel  en  Nijvcrhcid. 

l>  Die  Klammerzahlen  beziehen  sich  auf 
das  Jahr  1892. 
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r  Zeitschrift 
I  für  Kleinbahnen. 


an  Personen  .  .  . 
„  Gütern  (rund)  t 
„  Gepäckstücken  . 
,  Wagenladungen 
Frachtgut  .  .  . 
,   Vieh  .   .  Stck. 


41  209  097  (39  225  681) 
268559  (282608,6) 
6074     (8005  t 


565 
7  8sü 


(608)  und 
(10491t. 


Die   Gesnmmtcinnahme   betrug    in  1893 
(1892i: 
im  Personenverkehr  ü. 
.   Güterverkehr   .  „ 


4  063  211  (3  926  146) 
338629  (332060) 


im  Gesammtverkehr   fl.  4  461067  (4  306152). 
An  Betriebsmitteln  waren  vorhanden,  Ende 
1893  (1892): 

an  Lokomotiven   232  (228) 

„  Pferden   1  266  (1  187) 

„  Personenwagen     ....     984  (948) 

,  Guterwagen   596  (555). 

Einen  vergleichenden  Ueberblick  über  die 
Betriebsverhältnisse  einiger  Hauptlinien  bietet 
nachstehende  ITebcrsicht: 


Bahn- 
lange 

Spur- 
weite 

Beforderte 

Erzielte  Einnahme 

Ver- 
kebrs- 

Es  betrugen: 
1893  ilöeS)1) 

Betriebs- 
kran 

Personen 

Wüter 

j  in 

Personen  Güter- 
verkehr 

über- 
haupt 

nahme 
für  da« 
Tagkm 

km 

in 

Anzahl 

fl. 

n. 

a. 

Niederländische  Trambahn  . 

96,o 

1,435 

Pferde  und 
Dampf 

desgl. 

481242  14  799 

144  706  41430 

207  830 

5,60 

(9B,o 

1,136 

420934  13  289 

138  600  37  113  198402 

5,«) 

Nymwegische  Trambahn  .  . 

15,6 

1,067 

Dampf 

255000 

Afeh"iC 

35170  1485 

38  605 

6,43 

(15,c 

1,067 

desgl. 

240  000 

30997  1673 

82570 

5,8>) 

Ooster  Dampftrauibahn   .  . 

61,8 

1,067 

Dampf  und 
i  lerne 

585829 

10834 

125  8041 

19868 

145  674 

6,4« 

(61,8 

1,067 

desgl. 

554602 

8  8-16 

120O15 

18  102 

138  147 

7,60) 

Amsterdamer  Omnibusge- 

sellschaft   

28.2 

1,13 

I'ferde 

19274  422 

1285560 

1285  560 

126,9» 

(27,i 

1,42 

desgl. 

18625472 

1  243  162 

1 243  162 

130,66) 

Rotterdamer  Trambahn  .  . 

51,1 

1,435 

Dampf  nnd 
Pferde 
desgl. 

0  526114 

784 

516  748")  2  744 

529  611 

27,ss) 

<5M 

1,43* 

5  961947 

617 

471217 

2160 

478877»>58^>) 

Haag'schc  Trambahn  .   .  . 

49,a 

h 

4) 

5616  760 

573  223 

573  223 

(48,3 

5228518 

552  167 

552 167 

-  ) 

Haag— Scheveningen   .   .  . 

4,-J 

1,435 

1  >ampf 

581661 

837 

68111 

1086 

69  197 

39,91 

(4,:* 

1,435 

desgl. 

686982 

1098 

8104H 

2114 

83622 

48,<w) 

Holländische  Eiscnbahnge- 

sellschnft     (Haag  [Bhf.|  — 

Angabe 
fehlt 

Scheveningen  [Strand} )  . 

9,o 

1,433 

desgl. 

83  648 

Angaben  fehlen 

(y,o 

1,131 

de*gl. 

480  082 

71225 

61906  17  851 

88  452 

25,33) 

Süd-Niederländische  Dampf- 

trainbahn   

72,o 

1,067 

Dampf  und 
Pferde 

312780 

9671 

62522  12482 

76248 

2,»s 

(68,6 

1,067 

de*gl. 

222  200 

43  496 

7  456 

61521 

3,40) 

Kerkrade-Simpelveld .   .  . 

8,oo 

1,435 

Dampf 

47  144 

12289 

12289 

5,3» 

uVachcn-Masirichter  E.-O.» 

(6,oo 

1,435 

desgl. 

39665 

11018 

11  018 

4,63) 

')  Die  Klammerzahlen  beziehen  sich  auf  das  .lahr  1802.  —  »1  Ohne  Caniionaec.  —  Ji  Für  31  kin  Betrich»lan«c.  - 
•i  Davon  28.2  km  (1.446  ml  mit  Pferde-,  10.3  km  (1.445  m)  mit  ElektrlültAt-  und  9.7  km  (1.435  m)  mit  Dampfbetrieb. 


Der  Plan  einer  untermliBcben  Stadt- 
balniverbindung  in  Paria  scheint  gegen- 
wärtig, wie  wir  einer  Mittheilung  des  Engi- 
neering, 1895,  Bd.  59,  Xo.  1517,  S.  101,  ent- 
nehmen ,  nach  langen  Schwierigkeiten  der 
Vollendung  näher  gerückt.  Es  handelt  sich 
zunächst  allerdings  nur  um  eine  etwa  6200  Fuss 
(rd.  2  km)  lange  Strecke  von  Station  Denfcrt 
durch  und  unter  Uue  Denfert,  dann  unter  dem 
Boulevard  Saint  -  Michel  nach  der  Station 
Du  Luxembourg,  hinter  der  die  Bahn  bald 
endet.  Im  Schnittpunkt  mit  der  Avenue 
de  l'<  »bservatoire  ist  noch  die  Station  Port 
Boyal  «replant.   Diese  Bahn  wird  als  ein  Vor- 


läufer der  Pariser  Untergrund-Verbindungs- 
bahn angesehen,  die  zur  Zeit  der  Grossen 
l  Weltausstellung   des   Jahres   1900  angeblich 
schon  weit  vorgeschritten  sein  soll.   Die  Ar- 
beiten an  der  bezeichneten  kurzen  Strecke 
sind  jetzt  der  Vollendung  nahe.  Die  erwähnte 
Station  Denfert  ist  zugleich  bekannt  als  Bahn- 
hof von  Sceatix  oder  Denfert-Rochereau,  und 
!  war  seither  Endpunkt    der  von  Süden  her 
I  einmündenden   Linie    der   Orleansbahn,  die 
|  wichtige  Vororte  von  Paris  durchzieht  und 
i  nach  Sceaux.  Orsay  und  Limours  führt.  Die 
;  alte  Station  Denfert  ist  bemerkenswerth  wegen 
|  einer  dort  noch  bestehenden  Kehrschleife,  die 
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dazu  dient,  die  angekommenen  und  eutlcerteu  handenen  Katakomben,  deren  Decken  89  bis 
Personenzüge  geschlossen,  ohne  Abtrennung  72  Fuss  unter  den  Schienen  liegen,  machte 
der  Maschine,  auf  die  andere  Seite  umzusetzen,  ganz  besonders  vorsichtige  und  kostspielige 
wo  sie  zur  demnächstigen  Abfahrt  bereitge-  Bauausführung  nothwendig.  Die  NMbe  des 
stellt  werden.  Diese  Kehrschleife  war  nach  Observatoriums  gab  Veranlassung  zu  Befürch- 
einem  Halbmesser  von  82  Fuss  =  25  tn  ange-  tungen  und  Einspruchserhebungen  wegen  vor- 
legt. Die  Bahn  von  Paris  nach  Soeaux,  Orsay  aussichtlich  eintretender  Störungen  für  die 
und  Limours  hatte  Uberhaupt  sehr  scharfe  feinen  physikalischen  und  mathematischen  In- 
Krümmungen, steile  Steigungen,  bis  zu  1:50,  strumente;  die  Besorgnisse  erwiesen  sich  aber 
und  eine  etwas  breitere  Spurweite,  die  spater-  im  allgemeinen  als  unbegründet,  jedoch  wur- 
hin  auf  die  gewöhnliche  Vollspur  umgebaut  den  die  Tunnelwiderlager  gegen  die  Garten 
wurde.  Auch  an  der  Strecke  selbst  sind  seit  des  Observatoriums  hin  zur  grösseren  Vorsicht 
dem  Jahre  1887  zahlreiche  Veränderungra  vor-  mit  einer  starken  Snndhinterfüllung  versehen, 
genommen  worden,  die  im  allgemeinen  eine  Für  die  Station  Denfert  ist  das  alte  Gebäude 
Beseitigung  der  aussergewöhnlichen  Anlagen  benutzt,  die  Station  Port  Royal  ist  in  der 
bezweckten.  Auch  die  Betriebsmittel,  insbe-  Mitte  der  Avenue  de  l'Observatoire  über  den 
sondere  die  Lokomotiven,  dieser  Bahn  waren  Gleisen  errichtet;  da  für  die  Station  du  Lüxem- 
ursprünglich  in  vieler  Hinsicht  eigenartig.  bourg  die  Genehmigung  nicht  zu  erlangen 
Der  Bau  der  neuen  Untergrundstrecke  bot  war,  ein  Gebäude  auf  dem  Gelände  des 
besonders  grosse  Schwierigkeiten,  weil  die  in  Luxemburggartens  zu  errichten,  und  Raum  auf 
Betracht  kommenden  Strassen  ziemlich  eng  dem  Boulevard  Saint-Michel  nicht  zu  Gebote 
und  verkehrsreich  und  zum  Theil,  wie  die  Rue  stand,  so  musste  man  hier  ein  Privathaus  an- 
Denfert,  mit  Pferdebahnlinien  besetzt  waren,  kaufen,  um  in  dessen  Kellergeschoss  die  er- 
nuf  denen  eine  Sperrung  des  Verkehrs  nicht  forderlichen  Anlagen,  wie  Warteräume,  Fahr 
zulassig  war.  Die  Untergrundstreckeu  liegen  kartenverkauf,  Treppen,  Aufzüge  und  deren 
zum  grössten  Theil  (79,7  %)  in  gewölbten  Maschinerie  u.  dgl.  unterzubringen.  Für  ans- 
Tunneln  ziemlich  nahe  der  Strasscnobernttche  reichende  Lüftung  der  Tunnelstrecken  soll 
zum  Theil  auch  zwischen  gemauerten  Seiten-  durch  eine  elektrisch  betriebene  Vetitilations- 
wänden,  die  oben  durch  einen  Rost  von  Decken-  anläge  Sorge  getragen  werden, 
triigeru  für  den  ("nterbau  der  darüber  liegen-  Bezüglich  der  Kosten  wird  angegeben, 
den  Strasse  abgedeckt  sind  (16,s  "<»,  der  Rest  dass  sie  auf  6960000  M  veranschlagt  waren, 
von  5,i  7n  fällt  auf  offene  Einschnitte.  Auch  sich  aber  voraussichtlich  höher  stellen  werden, 
der  Untergrund  mit  den  zum  Theil  dort  vor- 


Den  vorliegenden  Geschäftsberichten  über  Kleinbabnonternelimungen   sind  nachfol- 
gende Angaben  entnommen: 


Krankfurier 

Halle  »eh« 

Tratul»ahngc*ell- 
nchali 

Straßenbahn 

vmn   ■/,.-»/„.  1894 

vom  '/,.-»/„.  1894 

6,wo 

38,^7 

.   .  m 

1.4XS 

1,(100 

OeNamaitbanaiifwaiid  Knde  cl (;»•»«  liartsjnhif»: 

2704000 

676000 

1250000 

._ 

120000 

Vom  Baukapital  wind  anncHirarlit: 

vom  Unternehmer  

Alles 

Alle» 

Pferde 

Pferde 

Retrtebu-  and  Koilniaierial : 

582 

91 

114 

26 

51 

3  903530 

Befiirdert  wardra: 

10240866 

2072708 

175  499 

1603  855 

152979 

468853 

22520 

10,0») 

Von  den  Einnahmen  kamen: 

2060586 

172  675 

•  Ausserdem  no.-h  für  die  Vollaktien  und  (ieiiusisaktlcn  eine  2.  Superdividende  von  2J5 v, 
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Verkehrsergebnisse. 


Von  den  nachfolgenden  Kleinbahnuntemehmungen  sind  Nachweise  über  die  Verkehrs- 
«rgebuisse  eingegangen,  denen  zufolge  die  Einnahmen  betrugen: 


Name  der  Kleinbahnunternehtiiung 

1894  1895 

Im  Monat  April 

Be-                  I  Be- 
trieb»- triebx- 
l:inc«  Iftnc« 

km          H          k>n  M 

1894  1895 

1.  Januar  bis 
80.  April 

i 

M  II 

Frankfurter  Trambahngesellschaft  .... 

24,519 

177  746^0  24,415  185  747,30 

048  449,31 

639  (106,70 

23  219,«» 

23  755,8» 

66 192,71 

60  859,50 

Breslauer  Strasseneisenhahn-Gesellschaft .  . 

27,.Tt5 

97  704,30  27.MS 

102704,15 

340  660,35  354  648,90 

Hamburger  Strasseneisenbahn-Gesellschaft  . 

463  018,73 

495  886,9:. 

Magdeburger  Strassencisenbahn-Gesollschaft 

18,160 

64077,35  18,8W 

65759,10 

246  182,»:.  287928,45 

Aktiengesellschaft      l  Pferdebetrieb  . 

36,050 

82  761,50  38,385 

90  827,90 

290  312,05  295  475,60 

Straasenbahn  Hannover  /  Elektr.  Betrieb 

10,330 

20  555,55 

13,371 

,  25592,so 

66038,co 

76  848,45 

4tsi80 

19ü762,io  46,5m!  199  269,35 

669619.80  694  643,90 

26  365,5» 

28  356,2» 

89  643,59 

89036,1» 

44 

9496 

44 

9880 

36898 

3G614 

4 

3  464 

4 

3  596 

13  460 

18  974 

14 

6428 

14 

5163 

2009t) 

17  874 

Oberdorf  b.  B— Füssen  

31 

20158 

81 

19853 

73  701 

72642 

Walhallabahn  

9 

3  315 

9 

4  0*0 

11399 

9  894 

Murnau— Garmisch — Partenkirchen  .... 

25 

16015 

25 

16  702 

49144 

49038 

13 

9116 

13 

11  031 

27  731 

30034 

27 

27101 

27 

30451 

91373 

74  982 

14 

5319 

14 

(.742 

21 127 

30393 

^nni  1885.  I 


Büchel 

Müller,  Friedrich,  königlicher  Regierangs- 
baumeister.   Grundzüge  des  Klein- 
bahnwesens.  Im  Auftrage  des  könig- 
lich preussischen  Ministeriums  der  öffent- 
lichen Arbeiten   verfasst  und  heraus- 
gegeben.  Berlin.   Verlag  von  Wilhelm 
Ernst  &  Sohn.  1885. 
Die  Haupteisenbahnen,   welche  ihrer 
Aufgabe  nur  dann  gerecht  werden  können, 
wenn  sie  mit  dem  gesammten  Eisenbahn- 
netze zu  einem  einheitlichen  Betriebe  ver- 
bunden werden,  tragen  naturgemäss  .die 
Tendenz  der  Zentralisirung  und  Untformi- 
rung  sowohl  in  betreff  ihrer  Anlage,  als 
auch  des  Betriebes  und  der  Verwaltung  in 
sich.   Für  Nebeneisenbahnen,  welche  auch 
für  den  allgemeinen  Verkehr  nicht  ohne 
Bedeutung  sind,  besteht  zwar  auch  ein  der- 
artiges Bedürfnis«,  aber  d:i  diese  in  der 
Regel  nicht  als  Durchgangslinien  dienen,  in 
weit  geringerem  Masse.    Für  Kleinbahnen 
bedarf  es  der  Zentralisirung  und  Uniformi-  j 
rung  fast  gar  nicht.    Ihre  Bestimmung  für  \ 
lediglich   lokale  Verkehrsbedürfnisse  ge- 


schau. 

stattet  die  weitgehendste  Individualisirung 
in  Anlage,  Betrieb  und  Verwaltung,  und 
ihre  gedeihliche  Entwicklung  erfordert  die 
Möglichkeit  völlig  freier  Bewegung  in  jeder 
Beziehung.  Mag  sich  mit  der  Zeit  auch 
eine  Uebereinstimmung  in  einzelnen  Rich- 
tungen herausbilden  —  immer  wird  doch 
eine  grosse  Mannigfaltigkeit  der  Gestaltung 
ihrer  Verhältnisse  verbleiben. 

Einer  Darstellung  des  Klcinbahnwesens 
ist  hierdurch  eine  wesentlich  andere  Auf- 
gabe, als  einer  Bearbeitung  des  Eisenbahn- 
wesens gestellt.  Ist  für  die  letztere  in  den 
in  langjähriger  Erfahrung  für  richtig  er- 
kannten und  in  der  Praxis  befolgten  Grund- 
sätzen ein  fester  Boden  geschaffen  und 
handelt  es  sich  für  sie  in  der  Hauptsache 
nur  darum,  diese  Grundsätze  darzustellen 
und  sachlich  zu  begründen,  so  hat  es  eine 
Bearbeitung  des  Kleinbahn  wesens  mit  einem 
elastischen,  beweglichen,  fester  Punkte 
beinahe  gänzlich  entbehrenden,  deshalb 
aber  auch  weit  umfangreicheren  Stoffe  zu 
thun,  dessen  Behandlung  sich  weit  grössere 
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Schwierigkeiten  entgegenstellen.  Sie  muss 
jede  einzelne  Frage  an  der  Hand  der 
bei  den  einzelnen  Unternehmungen  beste- 
henden Einrichtungen  unter  Darlegung  der 
Gesichtspunkte  und  örtlichen  Verhältnisse, 
die  für  ihre  Wahl  massgebend  gewesen 
sind,  erörtern,  um  den  Leser  zu  einem  Ur- 
theile  darüber  zu  befähigen,  welcherlei 
Einrichtungen  im  gegebenen  Falle  als  die 
zweck  massigsten  zu  erachten  seien.  Eine 
vollkommene  Lösung  dieser  Aufgabe  ist 
zur  Zeit,  da  sich  das  Klein  bahn  wesen  noch 
in  den  Anfängen  der  Entwicklung  befindet, 
selbstverständlich  noch  nicht  möglich.  Bis 
zu  einem  gewissen  Grade,  nämlich  insoweit, 
als  es  gilt,  die  an  verschiedenen  Orten  be- 
stehenden Einrichtungen  vorzuführen  und 
nach  den  Gründen  ihrer  Wahl  und  ihrem 
Zwecke  zu  erklären,  ist  sie  aber  gegen- 
wärtig schon  möglich.  Dass  es  bisher  an 
einer  derartigen  zusammenfassenden  Dar- 
stellung fehlte,  wurde  als  ein  sehr  fühl- 
barer Mangel  empfunden,  und  es  ist  des- 
halb mit  Dank  zu  begrüssen,  dass  der 
Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  die  An- 
regung zu  einer  solchen  gegeben  hat. 

Die  vorliegende  Schrift  ist,  wie  auf 
Seite  240  dieser  Zeitschrift  bemerkt,  zwar 
durch  den  Minister  der  öffentlichen  Ar- 
beiten veranlasst,  für  die  Richtigkeit  ihres 
Inhalts  trägt  aber  der  Verfasser  allein  die 
Verantwortung.  Für  verschiedene  Angaben, 
wie  z.  B.,  dass  sich  auf  Haupt-  und  Neben- 
bahnen stets  Personen-  und  Güterverkehr 
zusammen  vorfindet  (S.  2),  wird  die  amt- 
liche Verantwortlichkeit  wohl  jedenfalls 
abgelehnt  werden. 

Der  Zweck  der  Schrift  ist  im  wesent- 
lichen der  vorbezeichnete.  Der  Verfasser 
will,  wie  es  in  dem  Vorworte  heisst.  „eine 
Darstellung  der  bisher  auf  dem  Gebiete 
der  Bahnen  von  örtlicher  Bedeutung  in 
Deutschland  und  im  Auslande  gemachten 
Erfahrungen  in  systematischer  Form  geben". 
Das  Material,  welches  er  zu  diesem  Zwecke 
in  den  Kreis  seiner  Betrachtung  zieht, 
ist  ein  ausserordentlich  umfangreiches. 
Neben  den  deutschen  Kleinbahnen  und  den 
deutsehen  Eisenbahnen,  welche  nach  An- 
lage, Betrieb  und  wirtschaftlicher  Bedeu- 
tung mehr  den  Charakter  von  Kleinbahnen 
haben,  sind  die  betreffenden  Bahnen  fast 
sämmtlichcr  europäischer  Staaten  und  der 
Vereinigten  Staaten  Amerikas  berück- 
sichtigt, ebenso  auch  die  Grundzüge  des 
technischen  Ausschusses  des  Vereins  deut- 
scher Eisenbahnverwaltungen  für  den  Bau 
und  die  Betriebseinrichtungen  der  Lokal- 
eisenbahnen, sowie  die  Verhandlungen  und 


Beschlüsse  des  Internationalen  Eisenbahn- 
kongresses und  des  Internationalen  per- 
manenten Strassenbahnvereins.  Die  Dar- 
stellung begreift  sämmtliche  Arten  von 
Kleinbahnen.  Nicht  nur  die  Dampf-,  elek- 
trischen und  Pferdebahnen,  sondern  auch 
die  besonderen  Einrichtungen  der  mit 
Pressluft,  Heissdampf,  Leuchtgas,  Petroleum 
u.  s.  w.  betriebenen,  der  Bergkabelbahnen, 
der  Feldbahnen  und  des  Projekts  der 
Schwebebahnen  sind  zum  Gegenstande  der 
Erörterung  gemacht  worden.  Es  gereicht 
dem  Verfasser  zu  grossem  Verdienste,  ein 
umfassendes  Material  gesammelt  und  ver- 
öffentlicht zu  haben,  das  zum  grössten 
Theil  nur  durch  Benutzung  persönlicher 
Beziehungen  beschafft  werden  konnte. 

Die  Schrift  ist  zum  grössten  Theile  den 
technischen  Einrichtungen  der  Anlage  und 
des  Betriebes  der  Kleinbahnen  gewidmet. 
Einem  kurzen,  den  Begriff,  Umfang  und 
die  verschiedenen  Arten  dieser  Bahnen  er- 
örternden, einleitenden  Abschnitte  folgt  im 
zweiten  Abschnitte  der  Haupttheil  derSchrift,. 
welcher  Bau  und  Ausrüstungder  Kleinbahnen 
zum  Gegenstande  hat.  Hier  finden  neben 
den  Fragen  allgemeiner  Natur,  wie  z.  B. 
Wahl  der  Linienführung,  Benutzung  öffent- 
licher Wege,  Wahl  der  Spurweite  u.  a.,  die 
Einrichtungen  des  Baues  und  Betriebes  in 
allen  Einzelheiten  und  zwar,  soweit  die 
einzelnen  Arten  von  Kleinbahnen  besondere 
Einrichtungen  bedingen,  für  eine  jede  der- 
selben gesondert,  Uberall  aber  an  der  Hand 
der  bestehenden  Einrichtungen  bestimmter 
Bahnen  unter  thunlichster  Vorführung  der 
für  ihre  Wahl  massgebend  gewesenen  Gründe 
ihre  Erörterung.  In  Bezug  auf  die  Voll- 
ständigkeit der  verschiedenen,  hier  in  Be- 
tracht gezogenen  Umstände  wird  die  Schrift 
wohl  wenig  zu  wünschen  übrig  lassen.  Der 
dritte  und  letzte  Abschnitt  gilt  der  Dar- 
stellung der  administrativen  und  wirt- 
schaftlichen Verhältnisse.  Er  erstreckt  sich 
auf  die  Organisation  des  Betriebsdienstes 
und  des  Betriebes,  insbesondere  die  Be- 
triebsleitung, die  Kcgelung  der  einzelnen 
Dienstzweige,  auf  die  Zugbildung,  die  Fahr- 
geschwindigkeit u.  a.,  auch  hier  überall 
mit  dem  Ausblick  auf  die  Verhältnisse  der 
ausländischen  Kleinbahnen,  wobei  nament- 
lich den  italienischen  Dampfstrassen  bahnen 
mit  Hucksicht  auf  den  hohen  Grad  ihrer 
F.ntwicklung  Aufmerksamkeit  geschenkt 
wird.  Auch  die  Tarifgestaltung  für  Per- 
sonen und  Güter  und  die  Regelung  der 
Güterabfertigung  behandelt  der  Verfasser 
vorzugsweise  an  der  Hand  der  in  Italien 
bestehenden  Verhältnisse,  welche  er  zum 
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Theil,  so  z.  B.  die  Anwendung  des  Trans- 
portkarteusystems,  zur  Nachahmung  em- 
pfiehlt. Endlich  sind  in  diesem  Abschnitte 
die  wirtschaftlichen  Verhältnisse  der  Klein- 
bahnen, ihre  Begründang,  Finanzirung  und 
Betriebsergebnisse,  überhaupt  ihre  Ent- 
wicklung in  den  einzelnen  Ländern  nach 
Massgabe  ihrer  gesetzlichen  Grundlagen 
berücksichtigt.  Den  Abscblnss  der  Schrift 
bildet  eine  Nachweisung  Uber  die  Litera- 
tur auf  dem  Gebiete  des  Kleinbahnwesens 
und  ein  alphabetisches  Namen-  und  Sach- 
register. 

Dieser  nur  kurze  Bericht  Uber  den  In- 
halt der  Schrift  dürfte  genügen,  dem  Leser 
eine  Vorstellung  davon  zu  geben,  welche 
Fülle  von  Stoff  ihm  darin  geboten  wird. 
Für  das  theoretische  Studium  wird  sie  eine 
reiche  Quelle  der  Belehrung,  für  die  prak- 
tische Anwendung  ein  werthvolles  Mittel 
zur  Rathscinholung  bilden.  Soweit  sie 
hierzu  nicht  ausreicht,  vermag  sie  jeden- 
falls als  Wegweiser  dafür  zu  dienen,  wo 
das  Vermisste  zu  finden  ist.  Unter  diesem 
Gesichtspunkt  wird  sie  von  Werth  sein 
auch  für  solche  Leser,  die  einzelne  Wünsche 
hinsichtlich  der  Art  der  Darstellung  nicht 
berücksichtigt  flndeu.  G. 


Abt,  Friedr.,  K.  bayrischer  Generaldirek- 
tionssekretär, Die  Praxis  des  Lokal- 
bahnbetriebes. München.  Verlag  von 
Friedr.  Bassermann  1890.  8°.  1G4  Seiten 
Text  und  93  Seiten  Beilagen. 
Der  Verfasser  hat  sich  bei  diesem  Werk 
die  Aufgabe  gestellt,  für  eine  Lokalbahn 
die  Grundsätze  der  Verwaltung  und  Be- 
triebsführung ausführlieh  zu  behandeln  und 
den  Lokalbahnbotricb  in  allen  seinen  Ein- 
zelheiten darzustellen.  Er  konnte  sich  hier- 
bei auf  die  Erfahrungen  stützen,  die  er  bei 
mehrfachen  Bereisunucn  von  einer  Reihe 
deutscher  und  Österreichischer,  theils  voll-, 
theils  schmalspuriger  Lokalbahnen,  sowie  j 
bei  der  mehrjährigen  Thcilnahine  an  der 
Verwaltung  von  solchen  Nebenbahnen 
selbst  gesammelt  hatte.  Er  verfolgt  hierbei 
nicht  die  Absicht,  völlig  neue  Gesichts- 
punkte aufzustellen  und  Schule  zu  machen, 
sondern  will  nur  durch  das,  was  er  dar- 
bietet, Antass  zu  Vergleichen  und  zur  Erwä- 
gung mancher  in  die  Art  des  Lokalbahn- 
betriebes hinein  schlagender  Fragen  geben. 
Wenn  es  dem  Verfasser  hierbei  gelingt,  das 
Lokalbahnwesen  in  gesunder  Weise  weiter- 
zuentwickeln, bestehende  Vorurtheile  hin- 
wegzuräumen, als  mangelhaft  erkannte  Ein- 


richtungen zu  beseitigen  und  das  Verkehrs» 
interesse  dauernd  zu  fördern,  so  wäre  damit 
schon  viel  erreicht. 

Der  Verfasser  hat  sich  in  seiner  Dar- 
stellung durchweg  nicht  an  vorhandene, 
bestimmte  Verhältnisse  angeschlossen,  son- 
dern er  bezieht  sich  auf  eine  von  ihm  er- 
dachte vollspurige,  eingleisige  Lokalbahn, 
die  er  „Thyrnabahn"  nennt,  und  die  er 
in  allen  Einzelheiten  ausführlich  beschreibt. 
Durch  Zusammenstellung  von  Dienstan- 
weisungen und  Formularen,  wie  sie  im 
Betriebsdienst  erlassen  und  verwendet 
werden,  vervollständigt  er  das  Bild  Uber 
die  gesammte  Organisation  und  Durchfüh- 
rung des  Betriebes  der  Bahn. 

Zum  Schlüsse  sind  dem  Werk  noch 
zahlreiche  BeiIngen  beigegeben,  z.  B.  die 
Umgrenzung  des  lichten  Raumes  für  die 
Bahn,  Verzeichnisse  der  Einrichtungs-  und 
Ausrüstungsgegenstände  der  verschiedenen 
Dienstzweige  und  Stationen,  Zusammenstel- 
lungen über  die  Bezüge  des  Personals,  Muster 
für  Vertrüge  mit  den  Bahnngenten,  mit  An- 
schlusssuchern, bei  Errichtung  von  eigenen 
Lagerhäusern,  ferner  Muster  für  Dienstfahr- 
pläne, Fahrberichte,  Fahrpreistafeln,  Sta- 
tionstarife, Wagenrapporte,  Dienstbücher 
zu  allen  möglichen  vorkommenden  Zwecken 
in  der  Güterabfertigung  und  Fracht  Berech- 
nung u.  s.  w. 

Wie  der  Verfasser  selbst  anführt,  hat 
ein  grosser  Theil  der  von  ihm  beschriebenen 
Massnahmen  und  Einrichtungen  die  prak- 
tische Probe  bereits  bestanden.  Trotzdem 
wäre  es  nicht  unerwünscht  gewesen,  über 
die  einzelnen  besonderen  Verhältnisse,  unter 
denen  dies  der  Fall  war,  näheren  Aufscbluss 
zu  erhalten,  weil  gerade  im  Lokalhnbn- 
betrieb  die  besonderen  örtlichen  Verhält- 
nisse von  ausschlaggebender  Bedeutung  für 
die  Wahl  der  verschiedenen  Betriebscin- 
riebtungen  zu  sein  pflegen.  Aber  auch 
ohne  diese  Angaben  darf  d;ts  vorliegende 
Werk  als  eine  schfttzenswerthe  Bereicherung 
für  die  Literatur  dos  Lokalbahnwesens  be- 
zeichnet und  den  Interessenten  und  allen, 
die  mit  dem  Betriebe  von  Lokalbahnen  zu 
thun  haben,  als  ein  nützliches  Handbuch 
angelegentlich  empfohlen  werden. 

B. 


By,  Verkehrs  Verhältnisse  der  Krumm- 
hörn.   Ein    Beitrag  zum    Bau  einer 
Kleinbahn. 
Die  Verkehrsverbindungen,  die  gegen- 
wärtig dem  Gebiet  der  Krummhörn,  dem 
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Marschgebiet  der  Provinz  Hannover  west- 
lich der  Eisenbahnlinie  Emden— Norden 
zur  Verfügung  stehen,  sind  Landstraasen 
und  Kanüle.  Schöne  Klinkerstrassen  nnd 
schiffbare  Wasserzüge  (Siele)  verbinden  die 
Ortschaften  unter  einander  und  dienen  zur 
Fortschnffung  der  Erzeugnisse  der  frucht- 
baren Landesthelle,  vorherrschend  bestehend 
aus  Butter,  Käse,  Getreide,  Torf,  Stroh. 
Ausserdem  kommen  noch  Erde,  Dünger 
u.  s.  w.  zur  Beförderung. 

Der  Personenbeförderung  dienen  da- 
gegen Oranibusverbindungen  und  eigenes 
Gespann. 

Wenngleich  diese  Verkehrsverbindun- 
gen zu  gewissen  Jahreszeiten,  besonders  so 
lange  die  Waeserwege  nicht  zugefroren  sind, 
dem  Lande  sehr  gute  Dienste  leisten,  bo 
geht  doch  das  Bestreben  des  Gebietes  dahin, 


eine  Eisenbahnverbindung  zwischen  Emden 
durch  die  Krummbörn  zum  Anschluss  an 
die  Etsenbabnstreckc  Gcorg6hoil-Norden  zu 
erlangen.  Auf  vier  Wegen  kann  man  in 
die  Krummhörn  gelangen:  1.  über  Hinte, 
Freepsum  nach  Pewsum;  2.  über  Rysum- 
Loquard  nach  Pewsum:  3.  über  Hinte  nach 
Uttum  und  4.  über  Loppersum  nach  Wirdum. 

Von  diesen  4  Wegen  sei  der  erste  der 
wichtigste  und  wäre  daher  für  die  Anlage 
einer  Kleinbahn  am  zweck  massigsten  zu 
wählen.  Es  sind  hier  6989  Einwohner  an- 
gesiedelt, und  ein  lebhafter  Güterverkehr 
Bteht  zu  erwarten. 

Das  Bemühen  der  Interessenten  geht 
z.  Z.  dahin,  mit  Hilfe  der  Provinz  die  Vor- 
untersuchungen vornehmen  zu  können,  wo- 
bei dann  auch  die  Frage  der  Spurweite 
entschieden  werden  würde. 

Dr.  O.  M. 


Zeitschriftenschau. 


Bulletin  de.  la  Commixsion  Internationale  du 
Congrf.H  des  chemins  de  fer.  18.%. 

[  Vol.  IX,  Xo.  4,  S.  A54.J 
Expose  de  la  question  de  l'afferinage 
de  l'exploitation  des  chemins  de 
fer   (>conomii|ues   (article  XVIII  du 
<|ueslionuairc  de  la  cinquieme  session 
du  congres).    Von  C.  de  Burlet. 
Ein  zur  Berathung  in  der  bevorstehenden 
Sitzung   des   Internationalen  Eisenbahukon- 
gresses  bestimmter  Rerieht  über  die  Frage  der 
Verpachtung  von  Kleinbahnen,  in  welcher  die 
hiermit  im  Zusammenhange  stehenden  Fragen 
über  die  Form  und  die  Dauer  der  Pachtver- 
trage, über  die  Berechnung  der  Roh-  und  der 
Reineinnahmen,  der  Betriebsausgaben,  über 
den  Zugverkehr,   über  die  Festsetzung  der 
Tarife  u.  s.  w.   ausführlich   auf  Grund  von 
Mitteilungen  beantwortet  werden,   die  auf 
Fragebogen  eingelaufen  waren.    Die  Arbeit 
umfasst  für  Frankreich  die  ein/einen  Departe- 
ments gesondert,    und  im  übrigen  Belgien, 
Italien,  die  Niederlande,  Russland,  die  Schweiz, 
England,  Oesterreich  und  Ungarn. 

Vor  Besprechung  der  Verhältnisse  in  den 
einzelnen  Landern  giebt  der  Verfasser  noch 
eine  ausführliche,  geschichtliche  Darstellung 
über  die  Entwicklungder  Frage  der  Verpachtung 
von  Kleinbahnen. 

Dp r  Viriliutfeiiieur. 

[  lieft  2,  S.  101.) 

Die    Entwicklung    unserer  modernen 
Verkehrswege.    Antrittsvorlesung  des 


Geh.Hofraths  Professors  Freiherrn  v.  Oer 
an  der  Königl.  Technischen  Uochscbule 
in  Dresden,  gehalten  am  15.  Oktober  1894. 
Der  Vortrag  schildert  die  geschichtliche 
Entwicklung  der  Eisenbahnen  mit  besonderer 
Beziehung  auf  Deutschland,  und  zwar  die 
Anlage  der  grossen  durchgehenden  Bahnlinien, 
den  Ausbau  des  Bahnnetze6  bis  herab  zu  den 
engeren  Maschen,  welche  durch  die  Neben- 
bahnen gebildet  werden,  und  endlich  die  Ent- 
stehung der  Lokal-  oder  Kleinbahnen,  die 
in  Sachsen  als  Schmalspurbahnen  zur  Be- 
friedigung örtlicher  Verkehrsbedürfnis9«  eben- 
falls von  der  Staateisenbahnvcrwaltung  her- 
gestollt wurden.  Auch  der  Bedeutung  der 
Zahnstangenbahnen  und  des  elektrischen  Be- 
triebes wird  gedacht  und  dem  letzteren  be- 
sonders für  die  Zukunft  die  Erfüllung  wichtiger 
Aufgaben  auf  dem  Gebiete  des  Verkehrswesens 
in  Aussicht  gestellt. 

Die  .Schmalspurbahn.  I8Ü5. 

[Xo.  1,  2,  3,  S.  2,  20,  40.} 

Die  schmalspurige  Kleinbahn,  ihr  We- 
sen,  Bau   und  Betrieb.    Von  Karl 
Froitzheim,  Eisenbnhndircktor  a.  D. 
Beginn  eines  Aufsatzes  über  schmalspurige 

Kleinbahnen  mit  öO  und  75  cm  Spurweite. 

[Xo.  I,  S.  11) 

Die  Bedeutung  der  Silos  für  den  Aus- 
bau der  Kleinbahnen.     Von  M.  IL 
Seh  weder,  Hauptmann  a.  D. 
Der  Verfasser  verspricht  sich  von  der  An- 
lage von  Silos  einen  erheblichen  Einfluss  auf 
die  Belebung  der  Kleinbahnen. 
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[No.  2,  3,  S.  18,  33) 

Streifzüge  auf  das  Gebiet  «1er  Klein- 
bahn Gesetzgebung.   Von  U.  faul  us,  j 
königl.  bayer.  Hauptmann  a.  D. 

Erörterungen  über  das  Gesetz  vom  SftS.  Juli  • 
1692  und  die  hierzu  erlassenen  Ausführungs- 
bestimmungen. 

[No.  2,  3,  S.  26,  41.)  • 
Der  Werth  des  Aufschlusses  der  Wasser-  I 
Strasse   für   die  Landwirtschaft 
durch   die  Kleinbahn.     Von  M.  H. 
Schweder,  Hauptmann  a.  D. 
Durch    Anschluss   von   Kleinbahnen  an 
Wasserstrassen  soll  der  Landwirtschaft  er- 
möglicht   werden,    einerseits    ihre    gering-  ' 
werthigen  Erzeugnisse,  wie  Kartoffeln,  Hüben 
u.  s.  w.,  andererseits  ihren  Bedarf  an  Düng- 
stoffen, Kohlen,  Baumaterialien  u.  s.  w.  billiger 
zu  befördern. 

Die  Straxsenbahn.  1895. 

[No.  16,  17,  18,  S.  197,  21V,  223.) 
Zum  Gesetzentwurf,   betr.   das  Pfaud- 
recht   an  Pri vateisenbah n en  und 
Kleinbahnen  und  die  Zwangsvoll- 
streckung in  dieselben. 
Kurze   Angabe    der   Abweichungen  des 
gegenwärtig  dem  Landtage  vorgelegten  von 
dem  vorigjährigen  Gesetzentwurfe. 

(No.  19,  S.  237.] 

Kleinbahn  -  Betriebsunteruehmcr  sind 
nicht  verpflichtet,   ihren  Bedien- 
steten  bei  deren  Abgang  unauf- 
gefordert   einen   Beschält  igungs- 
nachweis  zu  geben. 
.  In  Anlehnung  an  einen  zur  gerichtlichen 
Verhandlung    gekommenen    Fall    wird  die 
Frage,  ob  eine  Verpflichtung  zur  Ausstellung 
eines  Beschäftigungsnachweises  vorliegt,  ver- 
neint. 

[No.  17,  IS,  i>.  209,  221.) 
VIO.   Generalversammlung   des  Inter- 
nationalen permanenten  Strassen- 
bah  n  Vereins. 

Fortsetzung.   (Vergl.  Zeitschrift  für  Klein- 
bahnen.   1895.   S.  199.) 

[No.  19,  S.  240.) 

Zur  Lage  des  Kleinbahnwcsens  in  der 
Rhein  pro  v  in  z. 
Bericht  über  die  bisherige  Thiitigkeit  des 
rheinischen  Provinziallandtages  beim  Bau  von 
Kleinbahnen. 

Elektrotechnische  Zeitschrift.  1895. 

[Heft  14,  S.  19s } 
Elektrische  Bahnen  und  unterirdische 
Metall  röhren.   Von  Dr.  Bäsch,  Karls- 
ruhe. 


Wissenschaftliche  Behandlung  der  viel  er- 
örterten Frage  der  elektrolytischen  Einwir- 
kungen der  Erdrückströmc  auf  eiserne  Rohr- 
leitungen, welche  von  diesen  getroffen  werden, 
und  der  Mittel  zur  Verhütung  oder  Einschrän- 
kung dieser  unliebsamen  Störungen.  Das 
Ergebniss  der  Untersuchung  ist  dahin  z\t- 
sammenzufassen,  dass  gute  Schienenverbin- 
dungen für  deu  in  Frage  kommenden  Zweck 
viel  wichtiger  und  werthvoller  sind,  als  Rück- 
lcitungcn;  ist  die  Schienen  Verbindung  die 
denkbar  beste,  so  wird  auch  durch  eine  starke 
Rückleituug  keine  wesentliche  Verbesserung 
mehr  herbeigeführt.  Die  Anwendung  des 
Dreileitersystems  bei  elektrischen  Bahnen  wird 
empfohlen. 

Engineering.  1895. 

\Jiil.  69.  No.  1519,  8.  181.) 
Light  Railways  and  Parliament. 

Es  wird  darauf  hingewiesen,  dass  die 
Frage  der  Kleinbahnen  in  Grossbritannien 
jetzt  eine  politische  geworden,  und  damit  die 
Lösung  derselben  ganz  ins  ungewisse  gerückt 
sei.  Aus  den  letzten  Kamraerverhandlungen 
wird  dann  näheres  mitgeteilt  und  besonders 
der  Standpunkt  von  Lord  Salisbury,  Lord 
Rosebery  und  Balfour  (aus  dem  Unterhause) 
erörtert,  deren  Aeusserungen  zu  dieser  Frage 
angeführt  werden.  Dann  wird  das  von  dem 
eingesetzten  Ausschuss  abgegebeue  Gutachteu 
zur  Frage  der  Kleinbahnen  ausführlich  be- 
sprochen. 

[No.  1521),  S.  217.) 
Light  Railways  in  Geneva. 

Mittheilungen  über  die  zahlreichen  Klein- 
bahnen des  Kantons  Genf.  Auf  ungefähr 
240  qkm  Fläche  mit  107  UO'J  Einwohnern  kommt 
ein  Netz  von  Eisenbahnen  und  Strassenbahn- 
linicn  von  rund  115  km  Lange.  Ueber  die 
Bahnen  und  deren  Eigentümlichkeiten,  Stei- 
guugs-  und  Krümmungsvcrhiiltnisse,  Betriebs- 
mittel, Oberbau  u.  s.  w.  sind  etwas  ausführ- 
lichere Angaben  gemacht. 

[.Vo.  1Ö23,  S.  313.) 

Light  Railways 

Ausführliche  Wiedergabe  und  Besprechung 
des  von  Mr.  Acworth  in  der  Versammlung 
der  Gesellschaft  der  Künste  gehaltenen  Vor- 
trags über  die  Frage  des  grossbritannischen 
Klcinbahnwesens  (vergl.  Zeitschrift  für  Klein- 
bahnen, 1895,  S.  252),  und  des  von  Mr.  A.  C. 
Pain  in  der  gleichen  Frage  gehaltenen  Vor- 
trags in  der  Surveyors'  Institution  (Verein 
der  Landmesser). 

[No.  1523,  S.  323.) 
Light  Railways  in  Parliament. 

Mittheilung  des  von  den  Ingenieuren 
Worb}-  Beaumont  und  Stephen  Sellon  in  der 
Sitzung  des  Ingenieurvercins  am  4.  März  d.  J. 
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im  Westm  inster  Palace  Hotel  in  London  ge- 
haltenen Vortrages  „über  das  parlamentarische 
Verfahren  in  Bezug  auf  Klein-  und  Strassen- 
bahnen". 

[No.  1517,  1Ö18,  l.W,  1520,  1.921,  10-22, 1523,  1524, 
1526,  1527.  S.  im,  141,  1b7,  M,  231,  265,  302, 

335,  400,  436..] 

Electric  Traction.    Von  Philipp  Dawson. 

Eine  längere  Reihe  von  Aufsätzen  Uber 
den  jetzigen  Stand  der  Ausbildung  des  elek- 
trischen Betriebes  in  seiner  Anwendung  auf 
Stras8enbahnen  in  Europa  und  besonders  in 
den  Vereinigten  Staaten  von  Amerika.  Die  ver- 
schiedenen elektrisch  betriebeneu  Strassen-.oder 
Hoch-  und  Untergrundbahnen  in  Europa,  die  be- 
reits bestehen  oder  in  der  Ausführung  begriffen 
sind,  oder  deren  Anlage  vorbereitet  wird,  sind 
mit  den  wichtigsten  Angaben  über  ihre  Länge, 
Spurweile,  Zahl  der  elektrischen  Wagen,  der 
zur  Verfügung  stehenden  Kraft,  über  die  aus- 
führenden Firmen  u.  dcrgl.  nach  dem  Stande 
gegen  Ende  des  Jahres  1804  zusammengestellt. 
Eb  werden  dann  die  Betriebsausgaben  für  die 
Wagenmeile  von  einigen  Linien  mitgetheilt 
und  an  einigen  Beispielen  insbesondere  die 
ziemlich  erhebliche  Abnahme  der  Betriebsaus- 
gaben in  den  der  Betriebscröffnung  folgenden 
Jahren  nachgewiesen. 

Dann  folgt  die  Behandlung  des  Oberbaues, 
wobei  die  Cnterschiede  in  den  Anforderun- 
gen, die  man  in  England  und  in  Nordamerika 
auf  diesem  Gebiet  im  allgemeinen  stellt, 
näher  erörtert  werden.  Bei  «lern  elektrischen 
Betriebe  gewinnt  die  dichte  Verbindung  der 
Schienen  au  den  Stüssen  ganz  besondere  Be- 
deutung; man  hat  daher  auf  die.  sonst  üblichen 
Stosslürkcn,  welche  der  Temperaturschwan- 
kungen  wegen  angeordnet  wurden,  bei  den 
in  das  Strassenpflaster  eingebetteten  Schienen 
neuerdings  in  Amerika  häutig  vollständig  und, 
ohne  dass  hierbei  ungüustige  Erfahrungen 
gemacht  worden  wären,  verzichtet.  Um  zu 
vermeiden,  dass  behufs  Untersuchung  oder 
Ausbesserung  der  Schienenstossvcrbindung 
das  Pflaster  aufgenommen  werden  muss,  hat 
man  mit  Vortheil  von  gusseisernen,  in  das 
Pflaster  eingebetteten, abgedeckten  Stosskästen 
(joiut  cases)  Gebrauch  gemacht. 

Es  folgen  dann  einige  Beispiele  von  aus- 
geführten Obe.rbauanordnungeu  mit  Gewichts- 
und Preisangaben;  von  den  zur  Anwendung 
gelangenden  Querschnittsformen  und  Kon- 
struktionen sind  auch  sorgfältige  Abbildungen 
mit  Massangaben  mitgetheilt,  aus  denen  allein 
schon  die  reiche  Mannigfaltigkeit  dieses  Ge- 
biets nach  dem  heutigen  Stande  der  Technik 
hervorgeht. 

Im  folgenden  Abschnitt  wird  der  Rück- 
strom und  die  Herstellung  der  hierfür  erfor- 
derlichen Leitung,  die  Ausführung  der  Stoss- 
verbindung  der  Schienen  und  das  wichtige 
Gebiet  der  elektrolytischen  Erscheinungen, 
«ler  Einwirkungen  von  l'ndichtigkeiten  in  den 


Rückstromlcitungcn  auf  andere  in  der  Erde 
liegende  metallische  Leitungen  behandelt.  In 
betreff  der  Herstellung  der  elektrisch  leiten- 
den Schienenstossverbinduugen  werden  eine 
ganze  Reihe  von  Ausführungsformen  auch  iu 
Zcichnungeu  mitgetheilt  und  eingehend  be- 
schrieben. 

Dann  folgt  die  Besprechung  des  elektri- 
schen Schweissvcrfahrens  zur  Herstellung  gut- 
leitender Schienenstösse,  mit  welchem  neuer- 
dings anscheinend  recht  gute  Erfolge  in 
I  Amerika  erzielt  werden.  Die  Ausführung  und 
die  dazu  dienenden  Vorrichtungen  werden 
durch  Abbildungen  veranschaulicht  und  ge- 
nau beschrieben. 

Der  nächste  Abschnitt  ist  der  Beschrei- 
bung der  oberirdischen  Stromleitung  und  Ver- 
keilung gewidmet;  die  Konstruktionstheile 
zur  Befestigung  und  Isolirung  der  Leitungen 
werden  hierbei  ausführlich  mitgetheilt  und 
erörtert;  es  kommt  dabei  auch  zur  Sprache, 
wie  sehr  gerade  iu  der  eigentlichen  bau- 
lichen Streckenausrüstung  die  schnelle  Ent- 
wicklung der  elektrischen  Bahnen  in  Nord- 
amerika zu  einer  erstaunlichen  Vervollkomm- 
nung aller  konstruktiven  Einzelheiten  ge- 
führt hat. 

Beachtcnswcrth  sind  besonders  die  Rohr- 
verbindungen durch  aufgekeilt«  Ueberschieb- 
muflTen  zum  Zusammensetzen  der  hohlen 
Rohrstücke,  die  zur  Bilduug  der  Leitungs- 
masten verwendet  werden. 

Ferner  ist  von  Interesse  ein  Strassenbild 
von  Cincinnati  (S.  402),  aus  dem  die  wahrhaft 
erstaunliche  Menge  von  vorhandenen,  durch 
die  Luft  gespannten  Drähten  ersichtlich  ist. 
Die  Mehrzahl  dieser  Drähte  dient  übrigens 
anderen  Zwecken,  als  denen  der  elektrischen 
Starkstromleitung. 

Im  folgenden  Abschnitte  wird  der  Vorgang 
beim  Errichten  der  Masten  und  beim  Befestigen 
der  Stromleitungen  eingehend  beschrieben,  wo- 
bei auch  der  hierbei  verwendeten  üblichen  Rüs- 
tungen, meist  Gerüstwagen,  die  mit  Pferden  be- 
spannt sind,  gedacht  wird.  Es  werden  dann 
auch  Beispiele  von  Stromleitungen  in  ver- 
schiedenen Anordnungen,  bei  Ausweichungen, 
Kreuzungen,  Abzweigungen,  engen  Krüm- 
mungen u.  s.  w.  gegeben.  Die  Kosten  des 
Materials  und  der  Arbeit  werden  iu  tabellari- 
schen Zusammenstellungen  mitgetheilt. 

I  No.  1526,  S.  406.] 

Holling  Stock  t'or  30  inches  gauge  Ruil- 
way  in  India. 
Nach  Konstruktionen  der  Ingenieure 
Alexander  Penney  &  Co.,  London.  Mit  vier 
Abbildungen  von  Lokomotive  nebst  Tender, 
Personen-  und  Güterwagen.  Die  Bahn  besitzt 
eine  Spurweite  von  2  Fuss  6  Zoll  =  rund 
75  cm  und  hat  günstige  Hühenverhaltnisse. 
Die  Lokomotivform,  welche  gute  Bctriehs- 
ergebnisse  liefern  soll,  ebenso  wie  die  ver- 
schiedenen Wageulbrmcn  werden  eingehend 
beschrieben. 
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Engineering  New*.  I&ti 

[Dd.  33,  No.  10,  S.  m.] 
Test  of  a  ncw  design  of  Electric  Rail- 

way    Power    Station.     Von   G.  W. 

tolles  und  Edw.  B.  Gallahur. 
Mittheilungen  über  Versuche  in  der  Kraft- 
station der  elektrischen  Winchester  Avcuuc- 
bahn  in  Wcst-Haven,  Connecticut,  welche  als 
gewöhnliche  .städtische  Strasseubahn  mit  ver- 
schiedenen Verzweigungen  zwischen  West- 
Häven  und  New-Uaven  angelegt  ist.  Die  Ver- 
suche erstrecken  sich  auf  die  wirklichen  Koste» 
der  Zugkraft  in  der  Streck«',  für  1  Pferdestärke 
und  Wagenmeile,  auf  die  Verdampf  ungsfähig- 
keit  der  angewandten  Manniug-Kessel ,  die 
Wirtschaftlichkeit  der  Dampfzylimler  der 
Westiughouse-  Verbundmaschinen,  oder  die 
Dampfinenge  auf  die  angezeigte  Pferdestärke 
in  der  Stunde;  auf  den  Prozentsatz  der  ange- 
zeigten Pferdestärken,  der  als  elektrische  Kraft 
auf  die  Linie  thatsächlich  übertragen  wird, 
die  wirtschaftlichen  Vortheile  des  mechani- 
schen Zuges,  verglichen  mit  dem  gewöhnlichen 
Schornstein  und  natürlichen  Zuge. 

[//,/.  33,  No.  12,  S.  /<%'.] 
The  new    Electric  l'ndergronnd  Rail- 
way   in   Budapest.    Mit  zahlreichen 
Abbildungen  auf  einer  Kupfcrtafel. 
Ausführliche  Mittheilungen  der  geplanten 
baulichen  Anlagen,  der  Betriebsmittel  und  der 
Betriebseinrichtungen    für    die  elektrische 
Unterpflasterbahn  in  Budapest. 

[Dd.  33,  N„.  12,  S.  Mtt.) 
Two  new  Conduit  Electric  Kailways. 

Beschreibung  und  Abbildung  der  neuen, 
in  der  Ausführung  bcgrilTcuen  Anordnungen 
von  elektrischer,  unterirdischer  Stromzuleitung 
für  die  elektrische  Strassenbahn  in  der  Lenox- 
Avenue  in  New- York  (vergl.  Zeitschrift  für 
Kleinbahnen,  18Ö5,  S.  130)  und  für  die  Metro- 
politan Iiailway  in  Washington,  D.  0.,  nach 
dem  von  Connett  angegebenen  System.  Die 
erstgenannte  Strecke  wird  etwa  3,a  km  lang 
sein,  die  letztere,  in  der».  Strasse  in  Washing- 
ton, 12,*  km. 

\Rd.  X,  No  12,  S.  /«/.] 
Rapid  Transit  in  large  Cities. 

Ausführliche  Mittheilungen  der  Erörterun- 
gen über  die  Schnellverkehrsfrage  in  New- 
York  und  anderen  grossen  Städte»  an  dem 
dritten  Ingenieurabend,  dem  13.  März  d.  J..  in  . 
dem  Hause  der  amerikanischen  Gesellschaft 
der  Maschineningenieure  in  New- York.  Ein- 
gehende Besprechung  fanden  besonders  die 
Anlage-  und  die  Betriebskosten  «1er  neueren 
Stadtbahnen  in  Grossstädten,  wie  sie  sich  bei 
elektrischem  oder  bei  Dampfbetrieb  nach  dein 
heutigen  Stande  der  Elektrotechnik  stellen. 

[Dd.  33,  No.  12,  <S*.  193.) 
Undergroun«!  or  Elevated  Construction 
for   the  New  York   Rapid  Transit 
Rail  w  ay. 


Erörterung  der  Frage,  ob  die  für  Ncw- 
York  geplante  neue  Bahn  für  den  Schnellver- 
kehr zweckmässiger  als  Hochbahn  oder  als 
Untergrundbahn  herzustellen  ist.  Der  Ver- 
fasser spricht  sich  entschieden  zu  gutisten  der 
letzteren  aus. 

L'Keonomiste  franfais.  18S6- 

[23.  Jahrg.,  1.  Dd.,  No.  12,  S.  369. 

La  locomotion  a  vapeur  sur  routes.  Von 
Daniel  Bellet. 
Ausführliche  Mittheilung  über  die  verschie- 
denen Versuche  der  Beförderung  von  Wagen 
auf  Landstrassen  mittels  Dampfes  seit 
dem  Ende  des  vorigen  Jahrhunderts  bis  auf 
die  Jetztzeit.  Die  Ausbildung  zweckmässiger 
Konstruktionen  von  Dampfwagen  für  den  Be- 
trieb auf  Landstrassen  hat  neuerdings  in 
Frankreich  besonders  erhebliche  Fortschritte 
gemacht,  wie  der  im  vorigen  Jahre  durchge- 
führte Wettbewerb  zwischen  den  verschiede- 
nen Systemen  von  Dampfwagen  beweist,  der 
auf  der  Strasse  von  Paris  nach  Rouen  unter 
weitgehender  Betheiligung  seitens  der  Inter- 
essenten stattfand.  —  Es  darf  hierbei  «laran 
eriunert  werden,  dass  15  Bewerber  bei  der 
Wettfahrt  die  Entfernung  mit  einer  Geschwin- 
digkeit von  mehr  als  12Vt  km  in  der  Stunde, 
in  weniger  als  sechs  Stunden  zurückgelegt 
haben.  Die  Fahrzeuge  waren  theils  Wagen 
für  zwei,  drei  oder  vier  Personen,  theils  Omni- 
busse, oder  kleine  Postwagen:  man  hat  dabei 
eine  Leichtigkeit  in  der  Bauart  erreicht,  die 
man  einige  Jahre  früher  für  undenkbar  ge- 
halten hätte:  ein  Fahrzeug  zu  vier  Plätzen, 
völlig  reisefertig  und  mit  Brennvorrath  für 
eine  Fahrt  von  80  km  versehen,  wog  nur 
800  kg. 

Aehnliche  Erfolge  in  der  Anwendung  mit 
Dampf  betriebener  Strassenwagen,  besonders 
in  ländlichen  Bezirken,  werden  neuerdings 
mehrfach  auch  aus  Grossbritannien  und  aus 
Neu-Seeland  berichtet;  daselbst  soll  beispiels- 
weise eine  derartige  Maschine,  welche  die  Ver- 
bindung zwischen  den  Farmen  und  den  Küsten- 
plätzen herstellt,  binnen  Tagen  eine  Last 
von  20  t  auf  eine  Entfernung  von  240  km  be- 
fördert haben,  eine  Leistung,  zu  der  die  ent- 
sprechenden Ochsengespanne  12  Tage  Zeit 
gebraucht  haben  würden. 

In  den  Vereinigten  Staaten  werden Strassen- 
lokomotiveu  u.  a.  zur  Beförderung  vou  Hölzern 
aus  den  kalifornischen  Waldbezirkcn  ver- 
wendet. 

Es  hat  den  Anschein,  als  ob  die  Anwen- 
dung der  eine  Zeit  laug  in  Vergessenheit  gc- 
rathenen  Strassenlokomotive  neuerdings  be- 
trächtliche Ausdehnung  annehmen  werde. 

Mittheilungen  des  Vereins  für  die  Förderung 
des  Lokal-  und  Straxsenbahnwesens.  1896. 

[3.  Jahrg.,  4.  lieft,  S.  304.] 
Teber  den  Bau  und  die  Betriebsergeb- 
nisse der  schmalspurigen  Eisen- 
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bahn  von    Fithiviers  nach  Toury 
im  Departement  Loire  in  Frank- 
reich mit  der  Spurweite  von  0,w  m. 
Ausführliche  Beschreibung'  der  baulichen 
Anlage  und  Mittheilungen  über  die  Betriebs- 
ergebnisse.  Mit  1  Kupfertafel. 

i 

Oesterreichi*che  Eisenbahn- Zeitung.  1886. 

[No.  16,  S.  127.] 
Lokalbahnwesen  in  England. 

Ausführlicher  Bericht  über  den  Gang  der 
Verhandlungen  zur  Erleichterung  der  Bedin- 
gungen, unter  denen  der  Bau  von  Kleinbahnen 
gestattet  werden  soll.  Die  Ausführungen  lehnen 
sich  an  die  Abhandlungen  im:  Engineering, 
Railway  News,  Transport,  Hailway  Eugineer 
u.  s.  w.  an.  (Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen, 
1894,  S  617;  1895,  S.  96  und  202.) 

Bevue  generale  denchemin*  de  fer.  1895. 

[18.  Jahrg.,  No.  3,  S.  129}. 
Le   chemin    de   fer   electrique    a  cre- 
maillerc  Du  Moni  Saleve  (pres  de 
Gene vc).   Mit  2  Textabbildungen  und 
2  Tafeln. 

Ausführliche  Beschreibung  der  Anlage  und 
des  Betriebe«  der  elektrisch  betriebenen  Zahn- 
radbahn auf  den  Mont-Salive  bei  Genf.  (Vergl. 
Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1894,  S.  291.) 

[No.  .V,  S.  162.] 

Les  chemins  de  fer  a  voie  de  1,*>  m  a  la 
Nouvc  lle-Zclande. 
Mittheilungen  über  Anlage  und  Verkehr 
der  neuseeländischen  Bahnen  von  l.oe  m  Spur, 
weite.  Ueber  die  5  verschiedenen  Hauptlinien 
werden  ausführliche  Angaben  in  betreft"  der 
Linienführung  sowie  auch  über  ihre  finan- 
ziellen Ergebnisse  im  Jahre  1890  zusammen- 
gestellt. 

Schweizerische  Bauzeitung.  1895. 
[Bd.  25,  ATo.  13, 14, 16  w.  17,  S.  91,  56',  117  u.  121.] 

Bern  er  Ober  landbahnen  mit  besonderer 
Berücksichtigung  der  schweize- 
rischen Zahnradbahnen  mit  Rei- 
bung* st  reck  en.  (Fortsetzung  und 
Schluss;  vergl.  Zeitschrift  für  Klein- 
bahnen, 1895,  S.  251.)  Von  E.  Strub. 
Fortsetzung. 


Kritische  Bemerkungen  über  die  auf  den 
Berner  Oberlandbahnen  zur  Anw  endung  ge- 
kommenen Wagen  und  Lokomotiven.  Für 
die  eigenartigen  Verkehrsverhältnisse  dieser 
Bahnen,  die  wahrend  einiger  Wochen  an- 
dauernden Massen  verkehr  zu  bewältigen  haben, 
waren  nach  Ansieht  des  Verfassers  möglichst 
einfache  und  leichte  Wagen  nach  dem  Ab- 
theilsystem zweckmässiger  gewesen,  als  die 
nach  dem  Durchgangsystem  gebauten  Wagen 
zu  je  40  Sitzplätzen,  deren  Kästen  von  etwas 
geringer  Lichthöhe  mit  doppelten  Wandungen 
und  Blechverschalung  verschen  sind.  Die 
Mehrzahl  der  Abtheile  zweiter  Klasse  wurden 
nachträglich  durch  Beseitigung  der  Fenster 
und  Abänderung  der  schwergehenden  Schiebe- 
thüren  in  den  Aussenwändcn  in  Drehthüreu 
verbessert.  Auch  die  etwas  zu  schwerfälligen 
Gepäckwagen  sind  nachträglich  durch  Ein- 
setzen einer  Scheidewand  und  Einbau  von 
16  Sitzplätzen  umgeändert  worden.  Die  ein- 
zelnen vorkommenden  Wagenformen,  die  An- 
ordnung der  Drehgestelle,  des  zentralen 
Buffersystems,  der  Bremsen  werden  eingehend 
beschrieben  und  alle  Einrichtungen  einer  kri- 
tischen Beleuchtung  unterworfen. 

Als  Betriebskraft  dienen  Dampfloko- 
motiven, obwohl  nach  den  örtlichen  Ver- 
hältnissen die  Benutzung  der  vorhandenen 
Wasserkräfte,  welche  besonders  in  der  Sommer- 
zeit aus  den  nahen  Gletschern  stets  reichlich 
gespeist  werden,  sehr  nahe  gelegcu  hätte. 
Die  Maschinen  sind  vereinigte  Reibung«-  und 
Zahnradlokotnotiven  und  zwar  s/s  gekuppelte 
Tenderlokomotiveu  mit  unabhängigem  Trieb- 
werk für  den  Keibungs-  und  lür  den  Zahnrad- 
betrieb. —  Der  direkte  Zahneingriff,  welcher 
hier  angewandt  wird,  führt  zu  sehr  starken 
ZahnUankeuabnutzungen  und  wird  vom  Ver- 
fasser als  ein  Missgriff  betrachtet.  Seit  Juli 
1«93  sind  2  neue  Lokomotiven  von  gleicher 
Stärke  und  Bauart  in  Verwendung  genommen, 
bei  denen  erhebliche  Verbesserungen  durch- 
geführt worden  sind. 

Weiter  folgen  die  Beschreibung  der  Be- 
triebsanlagen und  sehr  beachtenswerthe  Mit- 
theilungen über  die  finanziellen  Ergebnisse 
des  Betriebes.  Der  Reinertrag  der  4  Bahnen 
für  1893  ergiebt  sich  aus  nachstehender  Ta- 
belle: 


Länge  Er9tie- 
gene 

Hohe  in 
km  m 

Bankosten 
in  Frcs. 

im  ganzen     für  1  km 

Betriebs 
ein- 
nähme 

für  1  km 

Betriebs-  Kf'»- 
ertrag 

aus-        in  % 

gäbe  1er 
ft           .  Anlag*- 

lür  1  km  kosten 

Berner  Oberlandbahnen    .  . 

WeiiKernalpbahn  

Lauterbrunnen— Murren   .  . 
Schynigc  Plattebahn.   .   .  . 

23,u           407     819800t)     1.13  243 
17,8          1265      41UO0O0  229044 
5,c.           820      13S0  50O     245  HO 
7,w        1383     2  918  400  401985 

15  292 
14  753 
23  75» 
14  045 

7  628  6,7i 
GL80  3,: 

10267  ö,i 

8  593  l,» 

* 
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Von  der  mehrfach  in  Anregung  gebrachten 
Vereinigung  sftmmtlicher  Verkehrsanstalten 
im  Berner  Oberland«,  um  den  Betrieb  billiger 
zu  gestalten,  verspricht  sich  der  Verfasser 
keinen  Erfolg,  abgesehen  von  den  grossen 
entgegenstehenden  Schwierigkeiten.  Im  übri- 
gen wird  aus  der  stetigen  und  befriedigenden 
Entwicklung  der  Betriebsergebnisse,  wie  sie 
sich  in  den  letzten,  auf  einander  folgenden 
Jahren  zeigen,  gefolgert,  dass  die  Grundlagen  j 
für  die  Bahnuntemchmungeu  im  allgemeinen  j 
gesunde  sind,  obschon  dieselben  im  wesent- 
lichen mit  der  grossen  Schwierigkeit  zu 
kämpfen  haben,  dass  ein  Massenverkehr  von 
ausserordentlichem  Umfange  binnen  wenigen 
Stunden  des  Tages  bewältigt  werden  muss, 
dass  alle  Einrichtungen  für  die  Bewältigung 
dieser  Massen  getroffen  werden  müssen,  ohne 
dass  die  Bahnen  in  den  übrigen  Tagesstun- 
den auch  nur  annähernd  ausgenutzt  werden 
könnten. 

Es  folgen  dann  Mittheilungen  über  die 
Tarife  und  Erörterungen  über  den  Winter- 
betrieb, dessen  völlig«;  Einstellung  nach  An- 
sicht des  Verfassers  eine  durchaus  zweck- 
mässige Massregcl  sein  würde.  Die  Bahnver- 
waltung hatte  dies  auch  zum  Gegenstand  einer 
Eingabe  an  die  Regierung  gemacht,  aber  hier- 
bei Widerstand  seitens  der  kleineren  Gemein-  j 
den  gefunden. 

Ferner  werden  die  Verträge  mit  Anschluss- 
bahnen erörtert  und  Mittheilungen  über  die 
Beschäftigung  des  Personals  gegeben. 

Zum  Schluss  ist  (auf  Seile  125)  eine  sta- 
tistische Nachweisung  angefügt,  die  in  über- 
sichtlicher Zusammenstellung  die  wichtigsten 
Daten  der  in  der  Schweiz  betriebenen  Zahnrad- 
bahnen mit  Keibungsstrecken  cuthalt. 

The  liailroad  Gazette.  18.95. 

[\o.  u.  s.  m.\ 

The  Railroads  and  Electric  Com petition. 

Erörterung  des  zunehmenden  Wettbewerbs 
der  elektrischen  Strassenbahnen  in  Bezug  auf 
den  Vorortverkehr  in  der  Nähe  grosser  Städte 
mit  den  bestehenden  Hauptbahnen  und  Be- 
sprechung der  Massregeln,  welche  in  einzelnen 
Füllen  seitens  der  letzteren  zur  Abwehr  mit 
mehr  oder  weniger  Erfolg  versucht  worden 
sind. 

[So.  11  Ä.  217.] 

Intcrlocking  for  an  Klectric  Crossing. 
Mit  4  Abbildungen. 

Beschreibung  und  Abbildung  der  elektri- 
schen Verriegelung  zwischen  den  Signalen 
einer  zweigleisigen  Strecke  der  Chesapenke- 
und  Ohiobabn  bei  Cntlettsburg  (Kentucky)  mit 
denen  einer  diese  kreuzenden  elektrischen 
Strassenbahn,  deren  Gleis  zu  beiden  Seiten 
vor  der  Kreuzung  mit  Entgleisungsweichen 
verschen  ist. 

Die  Handgriffe  zu  allen  Signaleu  sind  in 
«iuera  Thurm  vereinigt ;  für  gewöhnlich  stehen 
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die  Deckuugssignale  der  Hauptbahn  auf  freie 
Fahrt  und  die  Entgleisungsweichen  der 
Strassenbahnen  sind  geöffnet.  Der  Wagen- 
führer der  Strassenbahn  muss  die  Hebel  des 
Stellwerkes,  bei  dein  sich  für  gewöhnlich  ein 
besonderer  Warter  nicht  befindet,  zunächst  in 
der  Stellwerksbude  richtig  bedienen;  hierbei 
ist  die  Anordnung  so  getroffen,  dass  er  diese 
Bude,  nachdem  der  Strasscnbahnwagen  über 
die  Kreuzung  gefahren  ist,  nicht  eher  wieder 
verlassen  kann,  bis  die  Signale  der  Hauptbahn 
wieder  auf  freie  Fahrt,  die  der  Strassenbahn 
auf  Halt  gestellt  und  die  Entgleisungsweichen 
derselben  geöffnet  sind.  Die  Einrichtung  soll 
möglichst  grosse  Sicherheit  für  den  Betrieb 
beider  Bahnlinien  mit  den  geringsten  Kosten 
erreichen. 

[So.  IG,  S.  243.} 

The  United  Verde  and  Pacific  Itailway. 

Am  1.  Dezember  1894  wurde  diese  Eisen- 
bahn von  3  Fuss  =  0,ts  m  Spurweite  und 
rund  42  km  Lünge,  die  sich  entlang  dem  Ost- 
uud  Xordabhangc  der  Black  Hills  von  Arizona, 
nahe  dem  Mittelpunkte  der  Grafschaft  Yavapai, 
hinzieht,  in  Betrieb  genommen.  Der  östliche 
Endpunkt  ist  die  Stadt  Jerome  mit  den  Berg- 
werken der  United  Verde  Copper  Co.,  der 
westliche  Jerome  Junction,  eine  Anschluss- 
station an  der  Santa  Fe,  Prescott  &  Phoenix- 
Eisenbahn.  Die  Schmalspurbahn  war  als 
Privatunternehmen  für  die  Zwecke  der  Be- 
förderung der  Bergwerkserzeugnisse  angelegt 
und  hat  nur  schwachen  öffentlichen  Verkehr. 
Der  Ingenieur  Beckler  behandelte  die  ganze 
Bahnanlage  in  einem  ausführlichen  Vortrage 
vom  9.  Februar  d  J.  vor  der  Montana-Gesell- 
schaft der  Zivilingenieure,  der  im  Februarheft 
des  Journals  des  Verbandes  der  Ingenieur- 
vereine abgedruckt  ist.  Der  Aufsatz  ist  be- 
achtenswerth,  weil  hier  die  Frage  der  Zweck- 
mässigkeit der  zu  wühlenden  Spurweite  ein- 
gehend behandelt  ist.  Im  übrigen  ist  über 
die  bauliche  Aulage,  die  Betriebsmittel  und 
den  zu  bewältigenden  Verkehr  das  wichtigste 
mitgetheilt. 

Die  Anlagekosten  der  Bahn  einschliesslich 
der  betriebsmässigeu  Ausrüstung  haben  für 
das  Kilometer  7R00  Dollars  oder  rund  32000  M 
betragen. 

[So.  m,  s.  w.\ 

A  casc  of  Narrow  Gange. 

In  den  Vereinigten  Staaten  sind  innerhalb 
der  letzten  12  Jahre  im  ganzen  angeblich 
nahezu  10  000  km  Schmalspurbahnen,  die  150 
verschiedenen  Gesellschaften  zugehörten,  ent- 
weder zur  Vollspur  umgebaut  oder  gänzlich 
beseitigt  worden.  Die  Kosten  des  angeblichen 
„Schuialspurirrthums"  werden  für  Nordamerika 
auf  die  Gesammtsumme  von  etwa  100  Millionen 
Dollars  angegeben.  Gegenüber  dieser  That- 
sache  wird  die  schmalspurige  Anlage  der 
an    anderer   Stelle   (siehe   vorstehend)  bc- 
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sproehenen  United  Vortie  &  Pacificbalni  gleich- 
falls als  ein  Missgriff  bezeichnet.  Zur  Recht- 
fertigung der  Schmalspur  war  angeführt,  dass 
ein  täglicher  Verkehr  von  nur  120  t  zu  be- 
wältigen sei,  ein  Betrag,  der  zur  Zeit  noch 
Hingst  nicht  erreicht  wird,  und  der  mittels 
einer  einzigen  Zugrundfahrt  befördert  werden  ; 
»olle.  Die  Sache  liegt  so,  dass  gegenwärtig  i 
eine  Ermässigung  der  Transportkosten  ausge- 
schlossen ist,  und  es  ergiebt  sich,  dass  alles, 
was  an  der  Anlage  und  Ausrüstung  gespart 
werden  kann,  als  Gewinn  zu  betrachten  ist. 
Bei  einem  minimalen  Verkehr  sind  daher  die 
Betriebsüberschüsse  für  die  Tonnenmeile  ein  ! 
Minimum,  und  die  festen  Lasten  für  die 
Tonnenmeile  am  grüssten;  nimmt  der  Verkehr 
zu,  so  steigen  unter  günstigen  Verhältnissen 
auch  die  Betriebsüberschüsse  auf  die  Tonnen- 
meile, während  umgekehrt  die  festen  Ausgaben 
auf  die  Tonneumeile  im  umgekehrten  Verhält- 
nis» zur  Tonnenzahl  abnehmen  würden. 

Die  Gründe  für  Annahme  der  Schmalspur 
werden  eingehend  erörtert  und  kritisch  be- 
leuchtet. 

Zeitschrift  des  österreichischen  Architekten  und 

Ingenieurvereins.  1895. 

[47.  Jahr g .,  No.  15.  S.  219.] 

Elektrischer  Betrieb  auf  amerikani- 
schen Eisenbahnen.  Von  Hugo 
Koestler. 

Mittheilung  über  die  in  diesem  Jahre  zu 
erwartende  Betriebseröffnung  der  ersten,  18kin 
langen  Thcilstrecke  der  elektrisch  zu  betrei- 
benden neuen  Hochbahn  in  Chicago.  Es  sollen 
vicrachsige,  einschliesslich  der  Motoren  40  t 
schwere,  14,:>  m  lange  Drehgestellwagcn  als 
Motorwagen  verweudet  werden. 

Ferner  wird  mitgetheilt,  dass  auf  zwei 
Flügelbahnen  nämlich  auf  der  1 1,2  km  langen 
Linie  zwischen  Burlington  und  Mount  Holly 
der  Pennsylvaniabahn  und  einer  11  km  langen 
Strecke  von  einem  Punkte  der  Linie  New- 
York— Boston  nach  Nautaskct  Beach  in»  Bezirk 
der  New-York,  New-Haven  und  Hartford-Bahn, 
noch  in  diesem  Jahre  für  den  Personenverkehr 
ebenfalls  elektrischer  Betrieb  eingerichtet  wer- 
den soll,  während  der  Güterverkehr  in  der 
gewöhnlichen  Weise  wie  seither  abgewickelt 
wird.  Auch  auf  diesen  beiden  Bahuen  sollen 
Motorwagen  als  Personenwagen,  erforderlichen- 
falls mit  Anhangewagen,  verwendet  werden, 
und  die  Stromzuleitung  für  die  Strecke  ober- 
irdisch nach  dein  üblichen  Trolleysystetu  er- 
folgen. 

Zeitschrift  für  Eisenbahnen  und  Dampfschiff- 
fahrt. 1895. 

[Heft  18.  19,  S.  2*9  «.  305.] 
F.isenbahngenossenschaften.      Von  Dr. 
Albert  Ed  er. 


Zur  Förderung  des  Ausbaues  von  Klein- 
bahnen wird  die  Bildung  von  Eiscnbahnge- 
nossenschafteu  befürwortet,  die  sich  aus  den 
am  Unternehmen  interessirten  Anwohnern  zu- 
sammensetzen sollen.  Hierbei  wird  besonders 
eine  zwangsgenossenschaftliche  Organisation, 
als  am  meisten  sachentsprechend  und  den 
Bau  von  Kleinbahnen  am  wirksamsten  fördernd, 
empfohlen.  Die  Arbeit  bringt  auch  in  einer 
kurzen,  geschichtlichen  Uebersicht  Nachrichten 
darüber,  was  bisher  in  Oesterreich  zur  Förde- 
rung der  genossenschaftlichen  Vereinigungen 
geschehen  ist,  und  giebt  an,  wie  sich  der  Ver- 
fasser eine  solche  zwangsgenossenschaftliche 
Organisation  denkt. 

Zeitschrift  fUr  Transportwesen^  und  Strassen- 
bau.  1895. 

[No.  13,  15.) 

Abkommen  zwischen  der  Stadt  Zürich 
und  der  dortigen  Strassenbahn 
wegen  Uebcrlassung  der  letzteren 
au  die  Stadt. 

Aus  dem  Jahresbericht  der  Züricher 
Strassenbahn  für  das  Jahr  1894  wird  über  den 
Gang  der  Verhandlungen  zwischen  Gesellschaft 
undStadt  über  die  Verstadtlichung  derStrassen- 
bahn  berichtet  und  im  Anschluss  hieran  das 
Uebereinkommen  zwischen  dein  Stadtrathe 
Zürichs  einerseits  und  dem  Direktionskomitee 
der  Züricher  Strassenbahn-Aktiengesellschaft 
andererseits,  betreffend  Kauf  der  Züricher 
Strassenbahn  durch  die  Stadt  vom  9.  Oktober 
1894  abgedruckt. 

[So.  13,  14,  S.  222,  240.) 

Geschäftsbericht  der  Grossen  Berliner 
Pferdeeisenbahn    -  Aktiengesell- 
schaft für  1894. 
Fortsetzung  und  Schluss.  ( Vergl.  Zeitschrift 
für  Kleinbahnen,  1896,  S.  163.) 

[No.  14,  S.  23ti.\ 

System  der  Fahrgeldercrhebung  beiden 
amerikanischen  Strassenbahnen 
und  sonstige  Betriebsverhältnisse. 
Von  Rudolf  Ziffer. 
Bericht  über  die  Handhabung  des  Betriebes 
bei  Erhebung  des  einheitlichen  Fahrpreises  von 
5  Cents,  der  fast  auf  allen  amerikanischen 
Strassenbahnen  in  Geltung  steht.   Nur  wenige 
Ausnahmen  finden  ihre  Begründung  in  der 
bedeutenderen  Ausdeliuung  des  Unternehmens, 
in  welchen  Fällen  10  Cents  erhoben  werden. 


Kur  die  Redaktion  verantwortlich:  Kr.  A.  v.  .1.  Leyen  m  Berlin. 
Vert.iu'  von  .ttillu*  Sprinter  in  Berlin  X.  -  Druck  vnn  H.  S.  Hermann  In  »erlin, 
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lieber  die  Förderung  des  Baues  von  Klein- 
bahnen seitens  der  Provinzial-  (Kommunal-) 
Verbünde. 

Die  Beschlüsse  der  Provinzial-  (Kommu- 
nal) Landtage  über  die  Förderung  des 
Baues  von  Kleinbahnen  durch  Gewährung 
finanzieller  Unterstützung  und  Gestattung 
der  Benutzung  von  Provinzialchausseen 
(Landstrassen),  wie  sie  in  der  Zeitschrift 
für  Kleinbahnen,  Jahrgang  1894,  wörtlich 
oder  ihrem  wesentlichen  Inhalte  nach  ab-  ' 
gedruckt  sind,  haben  seitens  der  Provinzial- 
(Kommunal-)Landtage  in  deren  Sitzungen 
im  Frühjahr  1895  verschiedene  Aenderun- 
gen  und  Ergänzungen  erfahren.  Die  hier- 
auf bezüglichen  Beschlüsse  werden  in  der- 
selben Weise,  wie  die  vorhergegangenen, 
mit  dem  Bemerken  veröffentlicht,  dass 
hierbei  die  in  Ausführung  derselben  etwa 
seitens  der  Provinzial-  (Landes-)  Ausschüsse 
gefassten  Beschlüsse  allgemeiner  Bedeutung 
mit  berücksichtigt  sind. 

■  II.  Provinz  Hrandenburc. 

[Zeitschrift  für  Kleiubahnen,  Jahrgang  1894, 
S.  314). 

Der  Provinzialausschuss  hatte  bereits 
am  20.  Dezember  1893  beschlossen,  die  bei 
der  Prüfung  der  von  dem  Proviuzialver- 
bande  zu  fördernden  Klein bahnprojekte 
auf  Grand  der  vorgelegten  Vorarbeiten  er- 
wachsenden Kosten  auf  den  Eisenbahnfonds 
der  Provinz  zu  übernehmen. 

Besch I usb  des  Provinziallandtage.s 
vom       Februar  1895. 

Der  nach  dem  Beschlüsse  des  Provin- 
ziallandtages  zu  bildende  Povinzialanleihe- 
fonds  von  3  000  000  M  (zur  Uebernahme  be- 
vorzugter Aktien  oder  Geschaftsantheile 
für  Kleinbahnunternehmungen)  ist  ferner 
bestimmt  zur  Gewährung  von  Daiiehnen 
an  Gemeinden  oder  Gutsbesitzer  und 
Kreise  bis  zur  Höhe  der  von  denselben  für 
Eisenbahnuntcrnehmungen  aufzuwenden- 
den Kosten. 

Die  Darlehne  Bind  in  derselben  Höhe 
zu  verzinsen  und  zu  amortisiren,  wie  die 
Provinzial bahnanleihe,  für  welche  die  Amor- 
tisation —  sofern  dies  von  dem  Herrn  Mi- 
nister verlangt  wird  auf  1"  „  (mit  den 
durch  frühere  Tilgung  ersparten  Zinsbeträ- 
gen) erhöht  wird. 


Gutsbesitzer  haben  für  das  Darlehn 
Sicherheit  zu  bestellen  nach  Massgabe  der 
Bestimmungen,  die  für  Darlchne  aus  dem 
Landesmeliorationsfonds  gelten. 

Reglement  für  den  Landesmelloratlonsfonds 
der  Provinz  Brandenburg 

vom  äJJJJJ  1886  mit  dem  ersten  Nachtrage 

30.  Februar  , 
vom     .  .  1895. 
6. April 

(Amtsblatt  1886  P.  S.  257,  Fr.  S.  154,  bezw. 
18»5  P.  S.  176.  Fr.  S.  144). 

§  1. 

Der  Landesmeliorationsfonds  der  Provinz 
Brandenburg  ist  bestimmt,  innerhalb  der  Pro- 
vinz durch  Darlehne  zur  Unterstützung 
von  Kulturen  und  Meliorationen,  besonders 
solcher,  welche  von  hervorragender  Nützlich- 
keit und  in  grösseren  Kreisen  als  nach- 
ahmungswürdiges Beispiel  anregend  zu  wirken 
geeignet  sind,  auf  die  Förderung  der  Boden- 
kultur und  des  landwirtschaftlichen  Betriebes 
hinzuwirken. 

In  dieser  Richtung  sind  Darlehne  zu  be- 
willigen sowohl  au  einzelne  Grundbesitzer 
als  an  Genossenschaften  sogenunuter  Landes 
meliorationen  (Eindeichungen,  Flussrcguli- 
rungen,  Ent-  und  Bewässerungen  u.s.w.).  Aus- 
nahmsweise können  Beträge  ohne  die  Ver- 
pflichtung zur  Rückerstattung  dann  gewilhrt 
werden,  wenn  bei  besonderer  Bedürftigkeit 
der  Betbeil  igten  die  Ausführung  oder  die  Er- 
haltung für  das  Gemeinwohl  wichtiger  Melio- 
rationsanlageu  durch  darlehnsweise  Bewilli- 
gung nicht  erreicht  werden  kann. 

Für  ganz  ausgeführte  Meliorationen  und 
für  ausgeführte  Tlieilc  von  Meliorationen 
findet  eine  Darlehnsbewilligung  nicht  statt. 

§  a. 

Der  Fonds  wird  von  dem  Landesdirektor 
der  Prm  inz  Brandenburg  verwaltet.  Letzterer 
ist  bei  «lieser  Verwaltung,  insbesondere  bei 
den  Anordnungen  wegen  Prüfuug  der  Zweck- 
mässigkeit der  Melioration,  bei  der  Kontrole 
über  die  Ausführung  der  Melioration,  bei  der 
Prüfung  der  für  das  Darlelm  zu  bestellenden 
Sicherheit  u.  s.  w.  an  die  Beschlüsse  des  Pro- 
viiizialausHchusscs  gebunden. 

Die  Genehmigung  des  Provinzialaus- 
schusses  ist  einzuholen: 

1.  zu  Bewilligungen  ohne  die  Verpflichtung 

zur  Rückerstattung  (sj  1  Absatz  3), 
Ii.  zu  Darlehnsbcwilligungen,  welche  nicht 
auf  Grund  der  Ermittlung  des  Belci- 
huiigsttci'lhc»  nach  <len  Unterlagen  der 
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Steuereinschätzung  erfolgen  sollen  (§  7 
No.  2), 

8.  zu  Darlehnsbewilligungcn  an  Meliora- 
tionsgenossenschaften (§  1  Absatz  2,  §  7 
No.  8), 

4.  zu  Darlehnsbcwilligungen  von  mehr  als 
15000  M. 

§  3. 

Wer  ein  Darlehn  nachsuchen  will,  hat  mit 
seinem  auf  eine  bestimmte  Darlchnssumme  zu 
richtenden  Gesuche: 

1.  einen  von  einem  Sachverständigen  aus- 
gearbeiteten Plan  der  beabsichtigten 
Melioration  nebst  einem  Kostenanschläge 
und  einer  Berechnung  von  dem  bisheri- 
gen und  dein  künftig  zu  erwartenden 
Ertrage  dos  zu  verbessernden  Grund- 
stücks, sowie,  wenn  es  zu  einer  ein- 
gehenderen Prüfung  des  Unternehmens 
nöthig  befunden  und  verlangt  wird,  auch 
einen  von  einem  geprüften  Feldmesser 
gefertigten  Situations-  und  resp.  Nivelle- 
mcntsplan  der  Meliorationsfläche  nebst 
Flächeuangabc, 

y.  einen  neuesten  Auszug  aus  der  Grund- 
und  Gebäudcsteuerrolle  des  für  die 
Sicherheit  des  Darlehns  zu  verpfänden- 
den Grundstücks, 

3-  eine  Bescheinigung  des  Laudraths  über 
die  auf  dein  bet reifenden  Grundstück 
haftenden  Abgaben  und  Leistungen  an 
den  Staat,  die  Gutsherrschaft,  geistliche 
Institute  u.  s.  w., 

4.  alle  zu  Gebote  stehenden  Nachweise,  der 
Werthsverhältnisse  des  Gutes  (Taxe, 
Kaufkontrakt  u.  s.  w.), 

unter  genauer  Angabe  der  eingetragenen  Ge- 
sanuntschuldcn  einzureichen  und  sich  anhei- 
schig zu  machen,  alle  Kosten  zu  tragen,  welche 
durch  die  Prüfling  und  Erledigung  des  An- 
trages entstehen,  auch  wenn  auf  denselben 
eine  Darlehnsbewilligung  nicht  erfolgen  sollte. 

§  4. 

Die  Meliorationsdarlehne  sind  durch  eine 
jährliche  Zahlung  von  nicht  weniger  als  r»%, 
insofern  sie  zur  Anlage  von  Drainirungen  ge- 
geben sind,  von  nicht  weniger  als  7°o  des 
ursprünglichen  Kapitalsbetrages  dergestalt  zu 
verzinsen  und  zu  amortisiren,  dass  der  auf 
8Vi%  des  jedesmaligen  Kapitalsrückstandes  zu 
bemessende  Theil  der  Zahlung  auf  die  Ver- 
zinsung und  der  Ueberschuss  auf  die  Kapitals- 
tilgung verrechnet  wird. 

Die  Erhöhung  der  jährlichen  Zahlung  bis 
auf  G  bezw.  8%  und  die  Ermässigung  der 
selben  bis  auf  1  bezw.  6%  kanu  vom  Pro- 
vinziallandtagc  beschlossen  werden. 

Eine  Ermässigung  der  jährlichen  Zahlung 
von  57o  nuf  4Va%»  wovon  3°/o  auf  die  Verzin- 
sung zu  rechnen,   kann  vom  Provinzialaus 
schuss  beschlossen  werden. 

Eine  grössere  als  die  in  jenen  5  bezw.  7% 
enthaltene  Ainortisationsquote  kanu  von  dem 


Darlehnsnehmer  gezahlt,  aber  nicht  als  Be- 
dingung der  Darlehnsbewilligung  von  ihm 
gefordert  werden. 

Die  Zinsen  und  Amortisationsraten  der 
Darlehne  sind  in  halbjährlichen  Beträgen  am 
80.  Juni  und  am  31.  Dezember  jeden  Jahres 
postnumerando  an  die  Brandenburgische  Lan- 
desbauptkas8e  zu  Berlin  kostenfrei  abzuführen. 

Die  Zeit  von  der  Empfangnahme  des  Dar- 
lehnsbetrages  bis  zum  nächstfolgenden  1.  Ja- 
nuar oder  1.  Juli  bleibt  für  den  Beginn  der 
Verzinsung  und  Amortisation  ausser  Ansatz. 
Wenn  ersichtlich  gemacht  ist,  dass  die  durch 
die  Darlehnsbewilligung  zu  Fördernde  Meliora- 
tionsaulage in  der  ersten  Zeit  nach  ihrer  Aus- 
führung einen  die  Verzinsung  des  Anlage- 
kapitals deckenden  Ertrag  nicht  abwerfen 
wird,  kann  von  der  Verzinsung  und  Amorti- 
sation des  Darlehns  während  höchstens  3  Jahre 
nach  dessen  Empfang  bei  der  Bewilligung  ab- 
gesehen werden. 

§6. 

Innerhalb  der  ursprünglich  bedungenen 
Amortisationsfrist  dürfen  Mcliorationsdarlehnc 
von  der  Verwaltung  des  Fonds  nur  dann  zur 
Rückzahlung  gekündigt  werden: 

a)  wenn  die  Darlehnsempfänger  nicht  inner- 
halb der  bei  Bewilligung  des  Darlehns 
festgesetzten  Frist  den  Nachweis  führen, 
dass  sie  die  Melioration,  zu  deren  Aus- 
führung das  Darlehn  gegeben  worden, 
nach  dem  festgesetzten  Plane  auch  wirk- 
lich ausgeführt  und  dabei  die  bewilligte 
Summe  verwendet  haben, 

b)  wenn  die  Zins-  und  Amortisatiouszah- 
lungen  nicht  pünktlich,  d.  h.  nicht  immer 
spätestens  innerhalb  14  Tage  nach  dein 
Fälligkeitstermin  bezahlt  werden, 

c)  wenn  bei  Bestellung  der  Sicherheit  nach 
§  7  No.  2b  dieses  Reglements  das  depo- 
nirte.  Unterpfand  nicht  innerhalb  der 
dem  Darlehnsempfänger  festgesetzten 
Frist  bis  zu  der  bestimmten  Höhe  er- 
gänzt wird. 

Eine  Kündigung  in  den  sub  a-  c  gedach- 
ten Fällen  hat  einen  Verlust  der  Benefizien 
der  Darlehnsbewilligung  (tj  4}  zur  Folge  und 
hat  Schuldner  demgemäss  drei  Monat  nach 
Empfang  der  Kündigung  das  erhaltene  Dar- 
lehnsknpital  nebst  5%  Zinsen  seines  ursprüng- 
lichen Betrages  von  dem  Tage,  an  welchen) 
ihm  das  Darlehn  ausgezahlt  worden,  bis  zum 
Tage  der  Rückzahlung  zu  gewähren.  Auf 
die  hiernach  zu  berechnende  Schuhlforderung 
des  Fonds  sind  die  etw  a  bereits  erfolgten  Zah- 
lungen an  Zinsen  und  Amortisationsraten  mit 
denjenigen  Tagen,  an  welchen  die  Vereiunah- 
inung  bei  der  Kasse  stattgefunden  hat,  in  Ab- 
zug zu  bringen. 

§  6. 

Die  Darlehnsschuldncr  sind  bereelii'r1- 
nach  ihrerseits  vorausgegangener  dreimonnt'- 
ger    Kündigung   an    den  Zahlungstermine" 
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{§  4)  den  noeb  ungetilgten  Restbetrag  des 
Kapitals  ganz  oder  auch  theilweise,  in  letzte- 
rem Falle  jedoch  nur  in  Katen  nicht  unter 
300  M  zurückzuzahlen,  ebenso  nach  einer  vor- 
gängigen  Anzeige  von  einem  der  Zahlungs- 
termine an  die  AmortisationsbeitrSge  zu  ver- 
stärken. Die  Verstärkung  darf  nicht  unter 
V»%  dca  ursprünglichen  Darlohns  betragen,  |  gesichert  erscheinen 
und  bis  zur  gänzlichen  Tilgung  des  Darlehns 
nicht  wieder  ermässigt  werden. 


8.  Bei  DarlehusbewiUiguugen  an  Meliora- 
tionsgenossenschaften ist  von  der  vorstehend 
bedingten  Sicherstellung  abzusehen  statthaft, 
falls  die  statutarische  Organisation  und  die 
allgemeine  Vermögenslage  der  Verbands- 
genossen  die  Zahlung  der  versprochenen  Zin- 
!  sen  und  Amortisationsraten  als  ausreichend 


§  7. 

1.  Die  Sicherheit  für  die  Meliorationsdar- 
lehne ist  in  der  Regel  durch  hypothekarische 
Eintragung  des  Kapitals  innerhalb  der  ersten 
drei  Viertheile  des  Werths  der  verpfändeten 
Grundstücke  zu  bestellen  und  hierbei  als 
reeller  Werth  dieser  Grundstücke  der  vierzig- 
fache Betrag  ihres  bei  der  Veranlagung  zur 
Grundsteuer  ermittelten  Reinertragswerths  und 
des  halben  bei  der  GebUudesteuer  veranlagten 
Nutzungswerths  anzunehmen. 

Wird  diese  Beloihungsgrenze  vom  Dar- 
lehnsbcwerber  als  eine  dem  wahren  Wcrthe 
der  betreffenden  Grundstücke  nicht  entspre- 
chende bezeichnet,  so  kann  als  Abweichung 
von  obiger  Regel  eine  anderweite  Wcrths- 
ermittelung  durch  glaubwürdige  Taxen  und 
Kaufpreise  oder  sonstige  Nachweise  veranlasst 
werden. 

Die  Zulassung  einer  solchen  Abweichung 
und  die  auf  Grund  derselben  auszusprechende 
Darlehnsbewilligung  bedarf  des  Beschlusses 
de«  Proviuzialausschusses. 

2.  Ausnahmsweise  kann  die  Sicherheit  auch 
bestellt  werden: 

a)  durch  Verpfändung  von  Hypotheken, 
welche  innerhalb  der  ersten  drei  Vier- 
theile des  Werths  der  Grundstücke  ein- 
getragen sind,  wobei  hinsichtlich  der 
Werthsermittlung  und  resp.  Darlehns- 
bewilligung gleichfalls  dieBesthninungen 
ad  1  gelten, 

b)  durch  Verpfändung  inländischer  zins- 
tragender und  auf  jeden  Inhaber  lau- 
tender Staats-,  Kommunal-  und  ständi- 
scher Papiere  mit  einem  Abschlage  von 
ao°/o  von  dem  Kurswerthe  dieser  Papiere 
au  der  Berliner  Börse  zur  Zeit  der  Ver- 
pfändung. Es  kann  eine  Verstärkung 
des  Unterpfandes  verlangt  werden,  wenn 
der  Kurswerth  der  verpfändeten  Papiere 
den  Betrag  der  Restschuld  nicht  mehr 
um  10u/o  übersteigt,  andererseits  kann 
aber  auch  mit  der  fortschreitenden 
Amortisation  des  Darlehns  ein  Theil  der 
verpfändeten  Papiere  zurückgegeben 
werden, 

c)  durch  Bürgschaft  angesessener  und  als 
solide  bekannter  Angehöriger  der  Pro- 
vinz Brandenburg,  wenn  die  Bürgschaft 
selbstschuldnerisch  übernommen  wird 
und  über  diese  Verbindlichkeit  Wechsel 
ausgestellt  werden. 


§8. 


Die  Auszahlung  des  bewilligten  Darlehns 
erfolgt,  nachdem  der  Schuldner  sich  durch 
1  Ausstellung  der  Schuldurkunde  zur  Erfüllung 
der  ihm  nach  vorstehendem  Reglement  oblie- 
I  geuden  Verbindlichkeiten  verpflichtet  und  die 
erforderliche  Sicherheit  bestellt  hat. 

Die  betreffenden  Dokumente  sind  bei  der 
Brandenburgischen  Landeshauptkassczu  Berlin 
aufzubewahren. 


Der  in  der  Zeitschrift  für  Kleinbahnen, 
Jahrgang  1894,  S.  317,  zum  Tbeil  schon  ver- 
öffentlichte Beschluss  des  Provinzialland- 
tages  vom  9.  März  1894  lautet,  wie  folgt: 

I.  Dem  Kleinbahnfonds  werden  bis  auf 
weiteres  aus  allgemeinen  Fonds  jährlich 
150  000  M  zugeführt. 

II.  Zur  Beschaffung  der  Mittel  zum 
Bau  von  Kleinbahnen  ist  eine  weitere  An- 
leihe von  6  (sechs)  Millionen  Mark  aufzu- 
nehmen. 

III.  Der  Provinzialausschuss  erhält  Voll- 
macht, den  Zeitpunkt  und  die  Bedingungen 
für  die  Aufnahme  der  Anleihe  festzustellen. 

IV.  Der  Beschluss  des  Provinzialland- 
tages  vom  18.  März  1893  —  Zeitschrift,  für 
Kleinbahnen.  Jahrgang  1894,  S.  31G  —  wird 
dahin  abgeändert: 

„Die  Betheiligung  der  Provinz 
leistungsfähigen  Unternehmern  gegen- 
über durch  Uebernahme  von  Aktien, 
Geschäftsantheilen  oder  in  sonst  ge- 
eigneter Form  darf  die  Summe  von 
8000  M  für  das  Kilometer  nicht  über- 
schreiten. Bei  der  Feststellung  der 
Höhe  dieser  Betheiligung  ist  Rücksicht 
zu  nehmen  auf  die  dem  Kreise  vom 
Provinzialverbande  bereits  gewährten 
Mittel  zu  Kleinbahnbauten." 

V.  Wenn  Prioritätsaktien  ausgegeben 
werden,  hat  der  Provinzialausschuss  mög- 
lichst darauf  zu  sehen,  dass  die  Hälfte  der 
Betheiligung  der  Provinz  in  Prioritätsaktien 
angelegt  werde. 
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V.  l*rovlnv.  l"o*en. 

Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  Jahrgang  1894, 
S.  317  und  565.) 

Finanzielle  Fflrderuug  det»  Baues  von  Klein- 
bahnen. 

Besch luss  des  Provinziallandtages 
vom  4.  März  1895. 

Es  wird  dem  Provinzialausschuss  aus 
dem  Provinzialkapitalfonds  eine  Summe 
von  jährlich  50000  (Fünfzigtausend)  Mark  i 
bis  zum  Zusammentritt  des  nächsten  Pro- 
vinziallandtages zur  Verfügung  gestellt 
Der  Provinzialausschuss  wird  ermächtigt, 
aus  diesem  Fonds  und  aus  solchen  Mitteln, 
welche  infolge  NichtVerwendung  bewilligter 
Chausseebauprämien  und  Wegebaubei- 
hilfen im  Chaussee-  und  Wegebaufonds 
flüssig  werden,  den  Bau  von  Kleinbahnen 
finanziell  in  der  ihm  für  den  jeweiligen 
Fall  geeignet  erscheinenden  Form  zu  unter- 
stützen. 

Auch  soll  der  Provinzialausschuss  be- 
fugt sein,  zwecks  Ausarbeitung  von  Klein- 
bahnprojekten einen  Eisenbahnbautechniker 
anzustellen  und  aus  dem  Fonds  zur  Unter- 
stützung von  Kleinbahnen  zu  besolden. 
Zu  den  Projektkosten  haben  die  den  Tech- 
niker in  Anspruch  nehmenden  öffentlichen 
Verbände  (Kreise  u.  s.  w )  nach  näherer 
Bestimmung  des  Landeshauptmanns  ein 
Drittheil  beizutragen. 

Die  aus  den  vorhandenen  Beständen 
des  Kleinbahnbaufonds  nicht  zur  Verwen- 
dung gekommenen  Beträge  gehen  bis  zur 
endgiltigen  Verwendung  auf  die  folgenden 
Rechnungsjahre  über. 

Auch  die  bis  zum  31.  März  1895  nicht 
verwendeten  Beträge  des  für  das  Rechnungs- 
jahr 1891/95  gemäss  dem  Landtagsbeschlusse 
vom  9.  März  1893  zur  Verfügung  gestellten  i 
Fonds  von  50000  (Fünfzigtausend)  Mark 
werden  auf  den  ueugebildeten  Kleinbahn- 
baufonds übertragen. 

Von  dem  eigenen  Bau  und  Betrieb  von 
Kleinbahnen  sieht  der  Provinziallandtag  ab 
und  weist  diese  Aufgabe  wesentlich  den  1 
Kreisen  und  kleineren  öffentlich-rechtlichen 
Verbänden  zu. 

Die  Bestimmung  darüber,  ob  und  unter 
welchen  Voraussetzungen  eine  Rückgewähr 
der  geleisteten  Beihilfe  oder  eine  Betheili- 
gung der  Provinz  an  dem  Reingewinne  des 
Unternehmens  und  event.  in  welcher  Höhe 
auszubedingen  sein  wird,  sowie  die  Ent- 
scheidung darüber,  ob  und  welche  Vorbe- 
halte hinsichtlich  der  Bauausführung,  der 
Tariffestsetzung  und  der  Betriebsleitung 
zur  Sicherung  des  öffentlichen  Interesses 


erforderlich  scheinen,  bleibt  dem  Pro- 
vinzialausschuss nach  Lage  des  Falles  über- 
lassen, sobald  es  sich  um  Kleinbahnen 
handelt,  die  von  Privatunternehmern  ge- 
werblich betrieben  werden.  Sollten  sich 
die  Kreise  und  sonstige  öffentlich-recht^ 
liehen  Verbände  ihres  Eigenthums  an  den 
Kleinbahnen  entäussern  wollen,  so  haben 
dieselben  der  Provinz  auf  Verlangen  Rück- 
gewähr der  erhaltenen  Unterstützungen  zu 
leisten  einschliesslich  einer  etwaigen  Ent- 
schädigung für  die  Chausseebenutzung. 

2.  Forderung  des   Baues  von  Kleinbahnen 
dureh  Gestaltung  der  Benutzung  von  Pro- 
vincialvliauaseen. 

BeschluMS  des  Provinziallandtages 
vom  4.  März  1895. 

Der  Provinzialausschuss  wird  ermäch- 
tigt, mit  weitestem  Entgegenkommen  für 
die  der  Provinz  angegliederten  Kreise, 
Städte,  Landgemeinden  und  Gutsbezirke 
den  Bau  und  Betrieb  von  Kleinbahnen  im 
Sinne  des  Gesetzes  vom  28.  Juli  1892  auf 
Provinzialchausseen  ohne  Vergütung  zu  ge- 
statten, wobei  die  näheren  Bedingungen 
nach  Vereinbarung  mit  den  zuständigen 
Verwaltungs-,  Polizei-  und  Eisenbahnbehör- 
den festzustellen  sind. 


VI.  Provinz  ftchlealen. 

(Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  Jahrgang  1894. 
S.  881.) 

Bcschluss  des  Provinziallandtages 
vom  12.  März  1895. 

Im  §  5  des  Reglements,  betreffend  die 
Bewilligung  von  Hilfsgeldcrn  zum  Bau  von 
Kleinbahnen  in  der  Provinz  Schlesien,  vom 
8.  März  1893  ist  unter  a  folgender  Satz  ein- 
geschoben: 
„Besteht  die  Betheiligung  des  Kreisver- 
bandes in  einer  Zinsgarantie,  so  können 
Elilfsgelder  gleichfalls  bewilligt  werden. 
Dieselben  gelangen  jedoch  nur  insoweit 
zur    Auszahlung,    als    der  betreffende 
Kreisverband  mit  der  von  ihm  eingegan- 
genen Zinsgarantie  in  Anspruch  genom- 
men wird." 

Der  erwähnte  Beschluss  des  Provinzial- 
landtages  bestimmt  ferner: 

I.  Zur  Förderung  des  Baues  von  Klein- 
bahnen in  der  Provinz  Schlesien  sollen  in 
Zukunft  wahlweise  nach  Wunsch  der  Be- 
rechtigten entweder  die  durch  Reglement, 
betreffend  die  Bewilligung  von  Hilfsgeldern 
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zam  Bau  von  Kleinbahnen  in  der  Provinz 
Schlesien,  vom  8.  März  1893  vorgesehenen 
Bauhilfsgelder  an  Kleinbahnanternehmer 
oder  Darlehne  an  Kommunalverbände  be- 
hufs Beschaffung  der  zur  betriebsfähigen 
Herstellung  von  Kleinbahnen  erforderlichen 
Mittel  hergegeben  werden. 

Die  Darlehne  sind  aus  der  Provinzial- 
hilfskasse  nach  Massgabe  des  Statuts  der- 
selben und  gegen  2%  Zinsen  und  1  % 
Amortisation  zu  gewähren,  unter  der  Be- 
dingung, dass,  wenn  der  Reinertrag  der 
Bahn  über  die  dem  Darlehensnehmer  ob- 
liegende jährliche  Zinsen-  und  Tilgungs- 
rate steigt,  alsdann  der  Mehrbetrag  und 
zwar  bis  zur  Höhe  der  von  der  Provinz 
übernommenen  einjährigen  Zinsdifferenz 
dem  Provinzialverbande  gebührt,  und  der 
Rest  zur  stärkeren  Tilgung  des  Darlehns 
verwendet  wird. 

Für  jedes  der  aufgenommenen  Darlehne 
schiesst  der  Provinzialverband  der  Hilfs- 
kasse noch  VUVo  Zinsen  zu,  so  dass  letz- 
tere für  jedes  Darlehn  überhaupt  8J/40/o 
Zinsen  und  1  %  zur  Abstossung  erhält. 

II.  Behufs  Bereitstellung  der  Mittel  für 
die  reglementsmässigen  Bauhilfsgelder  soll 
ein  weiteres  Darlehn  von  900000  M  bei  der 
Provinzialhilfskasse  gegen  3»/4  °/0  Zinsen 
und  1%  Amortisation  aufgenommen  wer- 
den. (Die  Aufnahme  des  Darlehns  ist  durch 
Erlass  des  Herrn  Ministers  des  Innern  vom 
19.  April  1895  genehmigt.) 

III.  Die  Ocsammtsumme  der  zu  I  aus- 
zugebenden Darlehne  darf  vor  weiterer  Be- 
schlussfassung den  Betrag  von  1  Million 
Mark  nicht  Ubersteigen. 

IV.  Der  durch  Reglement  vom  8.  März 
1893  dem  Kleinbahnfonds  aus  dem  Dota- 
tionsfonds zur  Unterstützung  des  Kreis- 
und  Gemeindewegebaues  jährlich  zu- 
messende Betrag  von  500  000  M  ist  sowohl 
zur  Verzinsung  und  Tilgung  der  Anleihe 
zu  II  wie  zur  Bestreitung  des  von  der  Pro- 
vinz zu  leistenden  Zinsenzuschusses  bei  den 
Darlehnen  zu  I  zu  verwenden. 

V.  Bei  der  Wichtigkeit  einer  einheit- 
lichen Spurweite  für  die  Kleinbahnen  inner- 
halb der  Provinz  hält  der  Provinziallandtag 
die  Wahl  einer  Spurweite  von  0,75  m  als 
Regel  für  zweckmässig. 

I&A/iu»  folgt.) 


Die  Kleinbahnen  in  Preussen. 

Es  werden  nachstehend 
1.  ein  Nachtrag  zur  Nachweisung  der 
in  Preussen  vor  dem  Inkrafttreten  des  Ge- 


setzes vom  28.  Juli  1892  (G.-S.  S.  225)  ge- 
nehmigten und  jetzt  als  Kleinbahnen  im 
Sinne  dieses  Gesetzes  anzusehenden  Eisen- 
bahnen, sowie  der  nach  dem  Inkrafttreten 
des  genannten  Gesetzes  genehmigten  Klein- 
bahnen (Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  Heft  7, 
S.  330  ff.,  des  Jahrgangs  1894), 

2.  eine  Nachweisung  der  bisher  ver- 
öffentlichten Kleinbahnen  in  Preussen,  die 
in  der  Zeit  vom  1.  Oktober  1894  bis  Ende 
März  1895  Erweiterungen  oder  Aenderungen 
erfahren  haben  (Zeitschrift  für  Kleinbahnen 
Heft  7,  S.  380  ff.,  und  Heft  12,  S.  613  ff, 
des  Jahrgangs  1894,  sowie  Heft  2,  S.  54  ff., 
des  Jahrgangs  1895), 

3.  eine  Nachweisung  der  in  Preussen 
auf  Grund  des  Gesetzes  vom  28.  Juli  1892 
(G.-S.  S.  226)  in  demselben  Zeitabschnitte 
genehmigten  Kleinbahnen 

veröffentlicht. 

Bei  den  in  der  Nachtragsnachwei6ung 
unter  No.  1  aufgeführten  drei  Bahnen  hat 
sich  erst  nachträglich  herausgestellt,  dass 
sie  als  Kleinbahnen  im  Sinne  des  genannten 
Gesetzes  anzusehen  sind. 

Die  Gesammtzahl  der  in  Preussen  am 
31.  März  1895  vorhandenen  oder  bis  dahin 
genehmigten  Kleinbahnen  (selbständige 
Unternehmungen)  stellt  sich  auf  181  (bis- 
her, d.  i.  bis  zum  30.  September  1894,  117). 
Es  entfallen  auf  die  Provinzen  (nach  der 
Zahl  der  Bahnen  geordnet):  Rheinprovinz 
31  (bisher  27),  Brandenburg  15  (14),  Sachsen 
und  Hessen-Nassau  je  13  (13,  12),  Pommern 
und  Schleswig-Holstein  je  10  (8,  10),  Posen, 
Schlesien,  Hannover  und  Westfalen  je  7 
(6,  6,  7,  4),  Berlin  (Geschäftsbezirk  des 
Polizeipräsidenten)  5  (4),  Westpreussen  4 
(4)  und  Ostpreussen  2  (2).  Wenn  man  die 
in  der  Nachtragsn  ach  Weisung  unter  No.  1 
aufgeführten  drei  Bahnen  unberücksichtigt 
lässt,  so  hat  die  stärkste  Vermehrung  der 
Kleinbahnen  in  der  Zeit  vom  1.  Oktober 
1894  bis  31.  März  1895  demnach  in  West- 
falen (von  4  auf  7)  und  in  der  Rheinpro- 
vinz (von  27  auf  31  —  1)  stattgefunden,  sie 
entfällt  in  Westfalen  ausschliesslich  auf  den 
Regierungsbezirk  Arnsberg;  es  folgen  die 
Provinz  Pommern  mit  einer  Vermehrung 
von  2  Bahnen,  Berlin  und  die  Provinzen 
Schlesien  und  Hessen-Nassau  mit  einer 
solchen  von  je  1  Bahn.  Bezüglich  der  Pro- 
vinz Schleswig-Holstein  ist  zu  bemerken, 
dass  die  für  die  Stadt  Kiel  genehmigte 
elektrische  Strassonbahn,  da  sie  demnächst 
an  Stelle  der  dortigen  Pferdebahn  tritt,  als 
eine  Vermehrung  der  Zahl  der  in  dieser 
Provinz  bisher  vorhanden  gewesenen  oder 
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1. 

2. 

3. 

4. 

5. 

6. 

1. 

•i 

Bezeichnung  der  Kleinbahn 
unter  Angabe  des 
Anfangs- 
und de*  Endpunktes 

Die  Genehmigung  Ist 
crlheill  von  wem,  wann  und 
dauernd  oder  auf  Zeit/ 

Eigenthümet 
und 

Bctricbsunternehnier, 
Bauunternehmer 

Gesammtlange, 
davon 

auf   j  auf 
eige-  vor- 

nem  hande- 
Bahn-  nen 
körper  Strassen 

m  m 

Spur- 
weite 

«ich« 
der 

Selu> 

SCO 

für  di< 
tauf. 
Melw 

I.  Nachtrag  zur  Nachweisung  der  In  Preussen  vor  dem  Inkrafttreten  des  Gesetzes  vom 

anzusehenden  Elsenbahnen,  sowie  der  nach  dem  Inkraft- 

(Zeitschrift  für  Kleinbahnen  Heft  7 


Frankfurter  GQtereiseJihahn 
(von  der  Haltestelle  Grube 
Vaterland  der  Eisenbahn 
Frankfurt-Custrin  bin  zur 
Umschlagstello  der  Gesell- 
eebaft  an  der  Oder  bei  Frank- 
furt, mit  Anschluseglelsen 
nach  vemchiodenen  Fabriken 
in  der  Btadt  Frankfurt) 


R  e 


Von  dem  Regierung» 
Präsidenten  ru  Frankfurt  s.u. 
am  22  Oktober  1881, 
auf  45  Jahre 


Frankfurter  Oüterclscnbahn- 


6127 


e  r  u  n  g  s- 


1,435 


24  t 


Von  dem  Magistrat  und  der 
Polizeiverwallung  zu  Brem- 
berg am  1.  Februar  1888 
auf  99  Jahre 


Chr.  Havestadt, 
M.  Contag  *  Co., 
Kommanditgesellschaft 
Dt -Wilmersdorf 


Rcgierniig«- 

4950 


Regier uhr v 


Anschlußbahn  von  der 
Wessel'schen  Porzellan-  und 
Steingut  fabrik  in  Poppels- 
dorf an  den  Güterbahnhof 
In  Ilonn 


Von  dem  Rcgicrungtsprasi 
denten  zu  Cfiln  am  7.  Novem- 
ber 1888.  mit  Vorbehalt  Jeder- 
zeltigcn  Widerruf» 


Aktiengesellschaft  für  Por- 
zellan-  und  Stelngntfabri- 
kation   Ludwig  Wessel  zu 
Poppelsdorf) 


2  378 


1,435 


II.  Naehweisung  der  bisher  veröffentlichten  Kleinbahnen  in  Preussen,  die  in  der  Zelt  vom 

(Zeitschrift  für  Kleinbahnen  Heft  7,  S.  330  ff.,  und  Heft  12,  S.  603  ff- 


Neue  Berliner  Pferdeeisen- 
bahn. 

Dieselbe  umfasst,  ausser  den 
innerhalb  der  Welchbild- 
grenzo  von  Berlin  belegenen 
noch  folgende  über  dieselbe 
hinausgehende  Strecken: 

1.  Vom  Mnlkenmarkt  in  Her- 
lin nach  Wei'senneo 


2.  Von  Wei»üensee  i  Anton- 
platz)  bis  wir  Prenzlauer 
Allee  in  Berlin 

3  Vom  Spiltelmarkt  in  lier- 
lin  nach  Frledrichsbcrg 
(Lichtenberg,  Kcke  Dorf- 
Htrassei 


Vom  Polizeipräsidium  zu 
Berlin  am  22.  De/omber  1875, 
von  der  MiniBteri.it-ltaukom- 
misslon  am  7.  Juli  1875. 
auf  Z.mi 

Vom  Amtsvorsteher  zu 
Weiaeenxee  am  9.  Juii  1892, 
auf  Zeit 

Vom  Magistrat  y.it  Ilerlin 
am  18.  November  1876, 
vom  Polizeipräsidium  zu 
Berlin  am  14.  Dezember  1878. 
auf  Zeit 


Geschäfts  bezirk  des 


Neue  Berliner  PferdceJscn- 
bahngesellschan«) 


C160 


1760 


eooo 


P  o  1  i  x  e  i- 

1.436  29» 
30» 
bin 
44.« 


•)  Ber  Betrieb  der  Bahn  wird  vertragsmaesig  von  der  BtaatseUenb.-ihnverwaltung  geOihit.  -  »j  Die  Gesellschaft  I"'  'ici 
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Konstruktion 
de* 
Oberbaues 


Betriebsmittel 

(Lokomotiven, 
elektrische 
Maschinen,  Draht- 
Pferde) 


10. 


Itetricb*- 
7.  weck 
(Per- 
sonen- u. 
Güter- 
verkehr 

oder 
einer  der 
aelben) 


11. 

An- 
teil Ugn- 

Routen 
M 


12. 

Von  den  anechlaganiiliwlgon  Kosten 
nlnd  oder  werden  aufgebracht 


vorn 
Uuter- 


darch  Beihilfen 
der 


der  v?nt;J,e.11 
nehmer     Provinz  ,  Kreise  1  oa^nten 

M  M  M  M 


Kosten 
der 
Ausführung 

M 


14. 

Zelt 
der  Betrieb»- 
ernffnung 


28.  Juli  1892  (G.-S.  S.  225)  genehmigten 
treten  des  genannten  Gesetzes 

S.  330  ff-,  des  Jahrgangs  1894.) 

bezirk  Frankfurt  a.  O. 


und  Jetzt  als  Kleinbahnen  im 
Kleinbahnen. 


Vignol-Schicnen 
auf  hölzernen 


Lokumotiven 


Güter- 
verkehr 


587  739«« 


ihr: 


bezirk  Bromberg. 


Pferde  Per- 


Siransenbahn- 
Oberbau  bezw. 
Phönlx- 


275  000 


Unternehmern  aufgebracht  worden 


275  ODO 


18.  Mai  1888, 
1  Mai  1892 


bezirk  Cöln. 

Eherne  Lokomotiven 
«juentchwellen 


Güter- 
verkehr 


Sammtllche  Kosten  sind  von  der  Firma 
Ludwig  Wentel  aufgebracht  worden 


Januar  1890 


1-  Oktober  1894  bis  Ende  Marz  1895  Erweiterungen  oder  Aenderungen  erfahren  haben. 

des  Jahrgangs  1894,  sowie  Heft  2,  S.  54  ff.,  des  Jahrgangs  1895.) 

Präsidenten  zu  Berlin. 


Zum  Theil  Stahl- 
«bienen  auf  Holz- 
schwellen. 
n»m  Theil  Stahl- 
«chienen  (ohne 
-Schwellen)  ver- 
maledeiter Art 

Pferde 

Per- 
sonen- 
verkehr 

> 

1  1 
i 

* 

• 

877400 

826432 

1 

626  432 

1.  Januar  1877 

• 

32000 

:  1 

20832           .             .  5000 

1 

25  832 

28.  Sept.  1892 

* 

• 

1000000 

991094 

1 

1 

1 

Ö?1094 

14.  Juli  1878 

des  Gesetzes  vom  28  Juli  1892  unterworfen 
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anter  Angabe  de« 
Anfangs- 
nnd  de»  Endpunkte» 


Die 
ertheilt 


irt 

und 

oder  auf  Zeit? 


nnd 

11c  t  ri  ebsunternehmer. 


6.   

GeaammtUnge, 
davon 


anf  auf 
«Ige-  I  vor- 
nem  hande- 
Bahn-  nen 
körper  Strassen 


Spur- 
weite 


Ge- 
wicht 
der 

Seil!«" 

nen 

für  Iii 

l«ti 
Meter 


Geschäf  tubeiirk  «lesPolisei- 


4.  Vom  Spittelinarkt  in  Ber- 
lin nach  Lichtenberg 
(Central  Viehhof) 

Vom  Polizeipräsidium  zu 
Berlin  am  29.  Dezember  1878. 
auf  Zeit 

Neue  Berliner  Pferdeeisen- 
bahngesellschaft 

- 

80H0 

• 

5.  Von  Neu  •  Welseensee 
lUiiNtav  -  Adolphs  trasse) 
nach  der  Schönhauser 
Allee  in  Berlin 

Vom  Polizeipräsidenten  zu 
Berlin  am  1.  Oktober  1894. 
auf  Zeit 

• 

• 

• 

• 

6.  Von  Lichtenberg  (Dorf- 
strasse) nach  Herzberge 
(Irrenanstalt) 

Vom  Polizeiprftxidenten  zu 

Berlin  nachträglich  am 
3.  Oktober  1894.  auf  Zeit 

• 

• 

3200 

Reg 

• 

i  e  r  n 

Elektrische  Straßenbahn 

Von  dem  Rcgierungspraui- 

Siemen«  &  Hateke  in  Berlin 

2020 

2«  080 

ljOOO 

Uro**. Lichterfelde: 

1.  Anhalter  Bahnhof—  Ka- 
det  tenansult— Potsdamer 
Bahnhof  mit  Abzweigung 
fiienciixdorfcrttrasse  durch 

denten  zu  Potsdam  am 
23.  Oktober  1890  und  17.  Juli 
1894,  theils  bis  31.  Dezember 

1910.  thcllx  auf  50  .lahre 

22100 

t 

die  ChanHseeetrasBe  und 
da«  alte  Dorf  Llchterfeldc 
nach  Steglitz  Bahnhof 

2.  Anhalter  Bahnhof  durch 
die  Strafe  Jungfernstieg. 
Boothstra«se.  Berliner- 
strasse.  LankwttzerVillen- 
Terrain  nach  Steglitz 
Bahnhof  mit  Abzweigung 
Handjery-Platz  nach  Süd- 
ende  Bahnhof 

• 

i 

42 


12A 
315 
aad 

37.4 


Kleinbahnen  de«  Kreises 
Znin; 

1.  Von  Znin  Ober  Riskupin 
nach  Rogowo  mit  Abzwei- 
gung von  Biskupin  nach 
Schelejewo 

2  Von  Rogowo  nach  Hohenau 


Kleinbahnen  des  Kreise* 
Wirsitz: 

1.  Von  WtiiSücnhöhe  Ober 
Lobeens  nach  Witoelaw 
mit  Abzweigung  von 
Cxaycze  nach  Wlssek 

2.  Von  Dembowo  nach  Nakel 
mit  Abzweigung  von  Wal- 
torfhaiisen  nach  Krlau 

3  Von  Nakel  Uber  Sochary 
bis  zur  Orenze  mit  dem 
Landkreise  Bromberg 


Von  dem  Regierungfpr»*»- 

denten  zu  Bromberg 
am  IX  Juni  1894.  auf  60  Jahre 


Von 


Regierungsprflsl- 


am  27.  Oktober  1884. 
auf  60  Jahre 


Von  dem  Regierung*pra*i- 
denten  zu  Bromberg 
am  7.  September  1894, 
auf  60  Jahre 


Von    dem  Regierungs- 
präsidenten zu  Bromberg 
am  24.  Oktober  1884. 
auf  CO  Jahre 


Kreis  Znin 


Kreis  Wiralt«. 
Bau-  und 


Ostdeutsche 
Aktiengesellschaft  zu 


Regierung«- 

0.600 


25540  2160 
27  700 

13900 


MBO0 


n-.eco 


12£ 
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8. 

9. 

10. 

11. 

12. 

13. 

14. 

Konstruktion 

Betriebsmittel 
(Lokomotiven, 
elektrische 
Maschinen.  Draht, 
seile.  Pferde) 

Betriebs- 
zweck 
(Per- 

Mineri-  u 
Ooter- 

An- 

Von  den  anachlagsmftsusen  KoeUn 
sind  oder  werden  aufgebracht 

Kosten 

Zeit 

Schlads 
mlaelge 

Kosten 

Tom 

durch  Beihilfen 

der 

der  Betriebs- 

Oberbaues 

verkohr 

oder 
einer  der- 

Unter- 
nehmer 

der 
Provinz 

der 

K reine 

von  den 
Inter- 
essenten 

selben 

M 

M 

M 

M 

M 

M 

Präsidenten  z  n  Berlin  (Schlüge). 

3oo  ooo  awoou 


desgl. 


30  000 


Ea  sind  bezw.  werden  s&miutliche  Kosten 
von  der  Unternehmerin  aufgebracht 


desgl. 


15.  Dezbr.  1981 


22.  Üktbr  1894 
für  die  Strecke 
Schönhauser 
Allee—  Prenz- 


12.  Juni  1983 


bezirk  Potsdam. 


System  Haarmann 
bezw. 
Phönix-BJUen- 
tchienen-Oberbau 


Elektrische  Mo- 
toren mit  ober- 
irdischer Strom- 
7.u  f  uhruug 


Per- 
sonen- 
verkehr 


660  000 


150  CO0 


FQrdieSltereii 
Strecken: 
12.  Mal  1881 
und  11  August 


Kür  die  neue- 
ren Strecken 
am 4.  Marz  und 
15.  Marz  199-3 


bexirk  Bromberg. 

Lokomotiven 


Suhlschienen  auf 
eisernen 
«jaerachwill« 


SuJHschienert  auf 

getränkten 
kiefcraen  Quer- 
sch  wellen 


Lokomotiven 


Per- 
sonen- 

und 
Guter- 
verkehr 


Per- 
sonen- 

und 
Qoter- 
verkehr 


12  000 
für  das  km 


11000 
für  das  km 


896  000 


'»46  000 


Es  werden  sammtliehe  Kosten  von  dem 


SDH0O0 


«6  (XX) 


1.  Juli  ISN 


Thells  trecken 
Wefosenhohe— 
Lobsens  nnd 
Czaycze— 
Wissek  am 
21.  Febr.  1896 


Voraussicht- 
lich im 
Jahre  1896 
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ZeiUchnf. 


Bezeichnung  der  Kleinbahn 
unter  Angabe  des 


3. 


Die  Uenehroigung  ist 
ertheilt  von  wem,  wann  nnd 
dauernd  oder  auf  Zelt  / 


<ies.nmiitlÄngi\ 

davon 


anf  j  an/ 
eige-  ■  vor- 
nem  hande 
Bahn-  nen 
korper  Strassen 


weite 


Regierung 


Slraseenbahn  Innerbalb  der 

Vclchbildgrenze  der  Stadt 
Breslau 


Elektrische  Strassenbahn 
Breslau  (Kirchhof  Urabxchcn 
— Scheitnig  mit  der  Zwelg- 
llnie  8onn«nplatz  Breslau  - 
Morgcnau) 

Kleinbahn  von  Trachenberg 
Uber  Mllltech  bis  Sulmlcr- 
schätz  mit  Abzweigung  nach 
l'niusnltz 


Vom  Polizeipräsidium  zn 
Breelan  am  4.  Juli  1876  nnd 
vom  Magistrat  der  Stadt 
Breslau  am  5.  August  1876  auf 
30  Jahre,  bis  zum  5.  Anglist 
1906 


Vom  Polizeipräsidium  zu 
Breslau  am  12.  April  1892 


Von  dem  Regierungspräsi- 
denten zu  Breslau 
am  3.  Anglist  1884, 
auf  50  Jahre 


Eigenthumer  nnd  Betriebs- 
unternehmer: 
Breslauer  Strassencisenbahn- 

Gesellschaft  zn  Breslau. 
Bauunternehmer  der  1.  An- 
lage: 

Ingenieur  Jobannes  Busing 
zn  Westend-Charlottenburg, 
und  Bauunternehmer  der  Er- 


die  Eigenthtimerlfi 

Elektrische  Strassenbahn 
Breslau,  Aktiengesellschaft 


Kommanditgesellschaft 
Bchneego  &  Co.  in  Posen 


1,435 


1.435 


0.750 


(vom 

a.  d.  S-  —  alter 
Uüterbahnhof-  bis  zum  So- 
phienhafen bei  Halle  a.d.  S) 


Von  dem  Regierungspräsi- 
denten zu  Merseburg 
am  12.  September  1893, 
auf  50  Jahre 


llallwche 
Aktiengesellschaft  in  Halle 

a.  d.  Saale. 


Regierung 


6  0CHJ 


«0 


6400 

I 


1,435 


Regierung» 


Kleinbahn  in  Altona  von  der 
Gasanstalt  bis  zum  Fisch- 
markt 


Von  dem  Polizeiamt  in  Altona 
am  34.  Marz  1894.  dauernd 


Stadt  Altona 


1400 


1,435 


66.7 
uii'l 
822 


Regierung  s- 


Kleinbahn  vom  Bahnhofe 
Dahlenburg  clor  Witten- 
berge— Buchhol  zer  Eisen- 
bahn über  Bleckede  bis 
zur  Haltestelle  Echem  der 
Lüneburg—  Buchener  Eisen- 


Von  dem  Regierungspräsi- 
denten zu  Lüneburg 
am  26.  Juli  1894,  dauernd 


Eigentbnmcr: 
Kreis  Bleckede, 
und  Betrlebsuntcr- 
nchmer: 
Firma  Lenz  &  Co.  zn  Stettin 


7100  40060 
47  hX 


u.750 


Iii 


Regierun«*- 


Straßenbahn  von  Minden 
nach  Porta 


Von  dem  Regierungspräsi- 
denten zu  Minden  am 
12  Mal  1893,  anf  30  Jahre 


Mindener  Strassenhahn- 
(Aktlen-)Qescllsehaft 


1:000 


IX» 


95 
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8. 

9. 

10. 

11. 

1Z 

13. 

14. 

Konstruktion 
des 
Oberbaues 

Betriebsmittel 

(Lokomotiven, 
elektrische 
Maschinen,  Draht- 
nelle,  Pferde) 

Iii**  T'  1  J<  1  .1. 

«weck 
(Per- 
sonen- n. 
Güter- 
verkehr 

oder 
einer  der- 
selben! 

An- 
schlags- 
mAssige 
Kosten 

M 

Von  den  anschlagsmaesigen  Kosten 
sind  oder  werden  aufgebracht 

Kosten 
der 
Ausführung 

M 

Zeit 
der  Betriebs- 

vom     1       durch  Beihilfen 

Unter-  der 
uehmer  Provinz 
M  M 

der 
Kreise 
M 

von  den 
Inter- 
essenten 
>1 

bezirk  Breslau. 

System  Bustng  Pferde 
mit 

Uotrschwellen. 
System  Demerbe 
and 

System  Phönix 


Killcnsrhienen, 
System  Phönix 


Stahlschienen  auf 
hölzernen 
«Joerschwellen 


Elektrische 
Maschinen 


Ixikoniotiven 


l'er- 
sonen- 
verkehr 


desgl. 


Per- 


Outer- 


1  275000 
Kosten  der 
ersten 
Anlage 


3135000 


16650CO 


2000000  Aktienkapital 
eooooo  Obligationen 


3150000 
Aktien- 


1600000 


05000 


3  6W  823.61 
Hesammt- 
koeten 
einschl. 
sJUnmtlicher 
Erwclternngs- 

baaten  am 
31.  Marx  1896 


3  166 144.66 
wie  vor 


Gmnderwcrb 


10.  Juli  1877 


14.  Juli  1893 


14.  .Tuni 


8.  Dorbr.  1864 
für  die  Sirecke 


Prrittkowilz- 


bezirk  Merseburg. 

Lokomotiven 


Stahlachienen 
aaf  kJefernen 

Schwellen 
in  Kiesbettung 


Vor- 
läufig 
Güter- 
verkehr 


MC  «  X 


800000 


bezirk  Schleswig. 


Il&arm.mn'sche» 
Uwgschwellen- 

»ystent 
mit  leichten  l^uer- 
"tanpen 


Pferde 


U  rtter- 
verkehr 


330000 


330000 


e  z  i  r  k  Lüneburg. 


mit  getränkten 
kiefernen  Schwel- 
len in  Kleabettung 


Per 
sunen- 

und 
Unter- 
verkehr 


U210O0 


Sammtliche  Kosten  werden  vom 
Kreise  Bleckede  Im  Wegw  einer 
Anleihe  bei  der  Provinz  aufge- 
bracht 


Voraussicht- 
lich Ende  1896 


bezirk  Minden. 


Außerhalb  der 
Stadt  Vlgnolschle- 
nen  mit  Suhlquer- 
schwellen,  in  der 
8tadt  Rillen- 


Lokomotiven 


Einst- 
weilen 
nur 
Per- 
sonen- 


140  500 


200000  Aktienkapital 


bis  Ende  1894 


Anfangs 
September 
1893 


42« 
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1. 

Z 

& 

4. 

5. 

6. 

7. 

|    Laufende  No. 

Bezeichnung  der  Kleinbahn 
unter  Angabe  de« 

Anfangs- 
und  dee  Endpunktes 

Die  Genehmigung  iat 
erthellt  von  wem.  wann  and 
dauernd  oder  auf  Zeit? 

und 

Betriebsunternebmer. 

Uesammtlaog«, 
davon 

auf  auf 

eiee-  vor- 
neni  hande- 
Babn-  nen 
korper  Strassen 
m  m 

Spur- 

lie 
wicht 
der 
Schie- 
net 
fflr  ilsi 

Mewr 

Hagener  Strassenbahn 


Strassenbahn  Bochum 
(Doretener  Strasse  bin  Herne, 


Von   der  Stadtgemeinde 
Hagen    im  Einvernehmen 
mit  der  Polizeiverwaltung 
daselbst  am  31.  Juli  1894  auf 
30  Jahre 

Von  dem  Regierungspräsi- 
denten tu  Arnsberg  am 
19  Oktober  1893. 


Hammarher  k  Co.  in  Cöln 


Elgenthttmer  und  Betriebe- 
Unternehmer  : 
Kommunal  verband  der  Pro- 
vinz Westfalen,  Landkreis 
Bochum  und  Stadt  Bochum ; 
Bauunternehmer: 

A  Halake  in  Berlin 


R  e  (t  I  e  r  n  n  t^- 


280  5700 


1400 


1.000 


■102 


UDlt 

16 


Vom  Polizeipräsidium  in 
Frankfurt  a.  M..  zuletzt  In 
den  Jahren   1801/92/94  auf 
Zelt,  bis  31.  Dezember  1914 


Frankfurter  Trambahn -Ge- 


Regierung»- 


M783 


rd  36 
bi«42 


Regierung^ 


Helsterbacher  Thalbahn 
(von   dem    Rheinufer  bei 
Niederdollendorf  und  dem 
dortigen    Bahnhofe  nach 
Oberpleis  und  Herresbach) 


Von  dem  Regierungsprasi- 
denien  zu  Cöln  an)  28.  Juli 
1889  and  21.  August  1893. 
bis  zum  1.  September  1934«) 


Aktiengesellschaft 
Heisterbacher  Thalbahn 


4050 


6  960 


0,750 


163 


11000 


III.  Nachweisung  der  in  Preussen  auf  Grund  des  Gesetzes  vom  28.  Juli  1892  (G.-S.  S.  220 

Geschäfts  bezirk   des   Polixe  i 


1 

Von  der  Badstrasse  in  Berlin 

Vom  Polizeipräsidenten  zu 

8iemens  &  Halske 

3350. 

1,435 

durch  die  Prinzenalice  nach 

Berlin  am  19.  Mflrz  1896, 

in  Herlin 

davon 

Pankow  (PamerowBtrasse) 

auf  SO  Jahre 

900  In 
Berlin 

Von  Stolp  nach  Dargeroosc 
mit  Abzweigung  von  Wen- 
disch-Silkownacb  SchmoUln 


Von  Ratbsdaiiinltz  nach 
Brettkrng  im  Anschlug*  an 


Von  dem  Regierungs- 
präsidenten zu  Köslin  am 
4  Dezember  1894. 
auf  99  Jahre 


Von  dem  Regierungs- 
präsidenten zu  Köslin  am 

^   Marz  1895.  auf  99  Jahre 


Kigenthomer: 
Kreis  Stolp. 
Bauunternehmer 
Firma  Lenz  k  Co.  in 


Eigeathamerin: 

Kreis  Stolp. 
Bauunternehmer : 
Firma  Lenz  k  Co.  in  Stettin 


Regierung 


55060  ;  1500 


0,750 


155 


56  550 


1.436 


Von  Rosenberg  O.-Schl.  nach 
Landsberg  O.-Schl. 


Von 


dem  Regterungsprasl- 
m  tu  Oppeln  am  30.  Marz 
1895.  auf  99  Jahre 


Kreis  Rosenberg  O.-Schl. 


1H000 


Regierung» 

0.750 


')  Eine  Strecke  von  1100  m  beiindet  sich  nicht  im  Betriebe.  Für  die  Strecke  Markt-Körnerstra 
und  bereits  fertig  gestellte  Strecke  his  Heisterbacherrott, 


s-Wehrln«»»«** 
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10. 

IL 

12. 

Betrieb»- 
zweck 
(Per- 

»orien-  o. 
Guter- 

verkehr 
oder 

einer  der- 
selben) 

An- 
ecblags- 
miSfsige 
Kosten 

m 

Von  den  anschlagt 
ein«!  oder  werd« 

massigen  Kosten 
•n  autgebraebt 

Konten 
der 
Ausführung 

M 

vom 
Unter- 
nehmer 
M 

durch  Heihilfen 

der 
Provinz 

M 

der       von  den 
,  Inter- 
kreise  ewenten 

M  M 

Per- 

200000 

200  000 

200000 

sonen  - 

verkehr 

1 

Per- 

237  000 

Von  den 

Eigculhu 

1 

roern  t\i  Je  einem 

Drittel 

verkehr 

i 

Konstruktion 
des 


BetriebMnitU>l 

(Lokomotiven, 
elektrische 
Maschinen,  Draht 
«eile.  Pferde) 


14. 


Zeit 
der  Betiltbs- 
eröffnung 


bezirk  Arnsberg. 


Rillenschienen 


Vignol-  nnd 
BiUenschienen 


PterJe 


Elektrische  Ma- 


13,  Nuv.  18W') 


23.  Nov.  1894 


bezirk  Wiesbaden. 

Pferde 


Profil  Demcrbe  * 
Haarm-mn 


bezirk   C  o  1  n. 

Schienen  auf  Lokomotiven 
eichenen  t^ner- 
schwellen 


Per- 
sonen- 
verkehr 


Per- 


G  Uter- 
verkehr 


Es  sind  silmmtliche  Kosten  von  der  Unternehmerin 
aufgebracht  worden 


760000 


780000 


1601  298 


19.  Mai  1872. 
3.  Juni  1892. 
l.luli  1894  und 

1.  Nov.  18W  \ 


22.  Oktbr.1891 
für  den  Gtiter- 

verkehr, 
L  April  1892 
fur  den  Per- 
sonenverkehr 


in  der  Zeit  vom  i.  Oktober  1894  bis  Ende  März  1895  genehmigten  Kleinbahnen. 


Präsidenten  zu  Berlin. 


Phönix-Rillen 
schienen  tonne 
Schwellen), 
KJecbettung 


Motorwagen  mit 

oberirdischer 
Stromzuftihrung 


bezirk   K  ü  s  1 


SUhlschienen  auf 
hölzernen  <^uer- 

sch  wellen 
mit-  Kiesbeltung 


Maüischiem-n  auf 
li'ilzernen  tjuer- 

pchuellea 
mit  Kiesbeltung 


Lokomotiven 


Per- 
sonen- 
verkehr 


Per- 
sonen- 

und 
(iuter- 
verkehr 

Per- 
sonen- 
und 
Güter- 
verkehr 


1380000 


223000 


Es  werden  silmmtliche  Kosten  von  den  Unternehmern 
aufgebracht 

I 


364000  1C1G000 


56750     167  250 


Die  It.iun  »oll 
möglichst  am 
1.  Oktober  1896 

in  Betrieb 
gesetzt  werden 

Pie  Kahn  soll 
spa testen»  am 
1.  Oktober  1896 
eröffnet  wer- 
den 


bezirk  Oppeln. 

Lokomotiven 


Per- 
sonen- 

und 
(intcr- 
v erkeh r 


290000 


'  i 


tiru*e  ist  die  Einflihrung  elektrischen  Betriebe»  beabsichtigt.  -  -~)  Diese  Angaben  beziehen  »ich  nur  auf  die  lucrst  genehmigte 
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Zelttciiri.t 
für  Kleinbahnen 


o 
c 


der  Kleinbahn 
unter  Angabe  des 
Anlangs- 
nnd  des  Endpunktes 


Die  Genehmigung  ist 
erthcilt  von  wem,  wann  und 
dauernd  oder  auf  Zeit? 


Eigenthumcr 
und 

Retriebsunteraehmer, 


Gesainmtlflnge, 
Ja  von 


auf 
eige- 
nem 
Bahn- 


auf 
vor- 
hande- 
nen 


kOrpcr  i  Strassen 

m    !  ni 


& 

Spur- 
weite 


7._ 

Ge- 
wicht 
der 
Schie- 
nen 
für  Am 
lauf 


Elektrische  Strassenbahn 
In  Kiel') 


Von  dem  Regierungspräsi- 
denten zu  Schleswig 
am  29.  Dezember  1894, 
auf  36  Jahre 


Allgemeine  ElektrlzitaU- 
gesellschaft  in  Berlin 


Regierung  h- 

11500         1J00  335 


Strasaenbahn  vom  Bahnhofe 
Plettenberg  nach  der  Stadt 
Plettenberg 


er  Strasaenbahn  (von 
in  Eckesey 
der 


der  Geitebrtlcke 


bahn) 

Elektrische  Straasenbahnen 
im  Kreise  Geilenkirchen. 

Strecken : 

1.  von  Schalke  (Haltestelle 
der  Berglsch-Markischen 
Bahn)  durch  Golacnkir- 
chen  bis  Wattenscheid 
(Brücke  bei  Zeche  Cen- 
truin) 

2.  von  Wattenscheid  (Brücke 
der  Zeche  Centntn)  bis 
an  die  Grenze  mit  dem 


3.  von  Oetsenkirchen  (Neu- 
markt) Ober  Braubauer- 
schaft bis  Bahnhof  Bis- 
marck der  Bergisch-Mar- 
ktschen  Bahn 

4.  Von  der  Hochstraase  in 
der  Stadt  Geilenkirchen 
Uber  Bulmke,  Hallen. 
Bobünghausen,  Wanne- 
Eickel  bis  an  dl«  Kreis- 
grenze  zum  Anachlus*  In 
Riemke  an  die  elcktri- 


Von  dem  Regierungspräsi- 
denten zu  Arnsberg 
am  21.  Januar  1886, 
auf  60  Jahre 


Von  dem  Regierungspräsi- 
denten zu  Arnsberg 
am  16.  Marz  1896.  auf  30  Jahre 


Regiernng*- 


Von  dem  Regierungs- 
präsidenten zu  Arnsberg 
am  23.  Oktober  1894, 
auf  50  Jahre 


Von  dem  Reglerungaprllsi. 
denten  zu  Arnsberg 
am  28.  November  1894, 
auf  SO  Jahre 


Plettenberger  Strasaenbahn- 
Aktlengesellschaft  in  Pletten- 


Straasenbahndlrektor  Fuhr- 
mann zu  Hägen  i.W. 


Firma 


\  Hal«ke 


|  3900 


4500 


aaso 


410 


3  490 


8100 


1J0O0 


1,000 


1,00) 


r. 


Dampfstra.wnbahn  von  Elt- 
ville nach  Schlangenbad 


Von  den 

denten  zu  Wiesbaden 
am  31.  Januar  1896, 
auf  50  Jahre 


Allgemeine  Deutsche  Klein- 
bahngecellschan,  Aktien- 
gesellschaft, In  Berlin 


R  e  e  i  e  r  ii  ii  K  »' 

7700         1,000  - 


')  Triit  demnächst  an  Stelle  der  Pferdebahn  in  Kiel. 
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II.  JihTKang.l 

Jnll  im.  I 


a 

9. 

10. 

11. 

12. 

13. 

14. 

K  onstraktion 
des 
Oberbaues 

Betriebsmittel 

(Lokomotiven, 
elektrische 
Maschinen,  Draht- 
seile. Pferde) 

Betriebs- 
zweck 
(Per- 
sonen- u. 
iJU'.cr- 
verkehr 
_  oder 

An- 
scblags- 
mftssigo 
Kosten 

Von  den 
sind  o 

anschlagsmlisalcen  Kosten 
der  werden  aufgebracht 

Kosten 
der 

Zeit 
der  Betriebs- 

vom 
Unter- 

durch  Beihilfen 

der 
Provinz 

der 
Kreise 

von  den 

Inter- 
essenten 

M  M 

M 

bezirk  Schleswig. 


Elektrische 
Motorwagen 


Per- 
sonen- 
verkehr 


1500  000 

einschliesslich 
Erwerb  der 
vorhandenen 
Pferdebahn 


1  500  OOO 


bezirk  Arnsberg. 


Mörder  Rillen- 
schienen ohne 


Phüniv- 


PhönU- 
lUlk-nschienen 


Elektrische 
Maschinen  mit 
Akkumulatoren- 


Elektrische  Ma- 
schinen 


Per- 
sonen- 

und 
onter- 


Per- 
sonen- 
verkehr 


Per- 
•onen- 


WOOO 


4C0O0 


400OÜ 

von  der 
Eigen- 


175  000       165  0X1 


Es  werden  s&mmUiche  Kosten  von  der 
Unternehmerin  aufgebracht 


Voraussicht- 
lich Herhat 


Voraussicht- 
lich Ende 
Mai  1895 


bezirk  Wiesbade 


l'hnnlx 


Lokomotiven 


Per- 
sonen- 

nnd 
CiüUr- 
verkehr 


400  0C0 
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r  ZelUehriR 
I  für  Kleinbahn« 


Bezeichnung  der  Kleinbahn 


Anfangs- 
und des  Endpunktes 


Die  Genehmigung  ist 
ertheilt  von  wem,  wann  und 
dauernd  oder  auf  Zeit? 


Eigcnthnmer 
and 

Uctricbüuntcrnelimcr, 
Bauunternehmer 


GeBammtÜinge 
davon 


auf  auf 
clgc-  vor- 
nem  t  hando- 
Itahn-  nen 
körper  Strawcn 
ra  m 


Spur- 
weite 


(Je- 
wicht 
der 
Schie- 
nen 
fur  da« 
laut 
Meter 

kg 


Vom  Bahnhof  Raaseistein 
AugustenthaJ  im  Kreise 
Neuwied 


Von  dem  Regierungspräsi- 
denten zu  Coblenz 
ani  21.  Norember  1894. 
auf  SO  Jahre 


Reglern  n  >t  s- 


Firma  Fr.  Bueancr  in 
AngnKtenthal.  Kreis  Neuwied 


3^0 


334 


Vom  Bahnhof  Schlebusch 
em  Orte  Schlebusch 


Von  dem  Regicrnngspraid- 

denten  ra  Düsseldorf 
ani  9.  Februar  1896.  dauernd 


Gemeinde  Schlebusch 


Regierun?  s- 


3&40 


1.000 


Elektrische  Straßenbahn 
in  Aachen. 


1.  Hanseniannplatz— Haaren, 

2.  BoxgTaben  —  Friedrich 
Wilhelmplatz— Forst  und 
Rothe-Erde, 

3.  Burtscheld  -  Kaiserplalz 
-Jacobstrassc-  Zoologi- 
scher Oarten-Vaala, 

4.  JacobstrasM-Llitticher- 
strasne-Stadtwald. 

6.  Frankcnbcrg  and  Rhein- 
Bahnhof—  HochKtraase- 
Friedrich  Wllhelraplals- 


Von  dem  Regicrungxprasi- 


am  8.  November  1894, 
bis  1.  Januar  1937 


Aachener  Kleinbahn-Geeell- 
sernft 


Regierung  x- 


1  ■•• 


41 

und 
20 


genehmigteo  Kleinbahnen  nicht  angesehen 
wird. 

Die  Zahl  der  Regierungsbezirke,  in 
denen  Kleinbahnen  weder  vorhanden  noch 
genehmigt  sind,  hat  sich  während  der  an- 
gegebenen Zeit  nicht  verändert;  es  sind  die 
Regierungsbezirke  Gumbinnen,  Osnabrück, 
Münster  und  .Sigmaringen,  die  Kleinbahnen 
nacii  wie  vor  entbehren. 

In  der  Oesammtzahl  von  131  Klein- 
bahnen sind  47  (einschliesslich  der  elek- 
trischen Strassenbahn  in  Kiel)  (bisher  35) 
auf  Grund  des  Gesetzes  vom  28.  Juli  1892 
genehmigte  enthalten;  sie  vertheilen  sich 
auf  die  Provinz  Pommern  und  die  Rhein- 
provinz mit  je  9  (7,  6),  die  Provinzen  West- 
falen mit  6  (3),  Brandenburg  mit  5  (5), 
Posen  und  Schlesien  mit  je  4  (4,  3),  Schles- 


wig-Holstein mit  3  (2),  Sachsen  und  Han- 
nover mit  je  2  (2,  2),  Berlin  und  die  Pro- 
vinzen Ostpreusscn  und  Hessen-Nassau  je  1 
(0,  1,  0).  Ausgeführt  sind  14,  noch  in  der 
Ausführung  begriffen  33  Kleinbahnen,  Be- 
triebszweck ist  bei  25  der  Personen-  und 
Güterverkehr,  bei  16  der  Personen-  und  bei 
G  der  Güterverkehr.  16  Bahnen  besitzen 
oder  erhalten  volle  Spurweite,  16  eine  Spur- 
weite von  1  m,  5  von  0,7!X)  m,  5  von  0,600  m 
und  5  eine  von  den  allgemein  zugelassenen 
Spurweiten  abweichende  oder  gemischte. 
Die  Betriebsmittel  bestehen  oder  sollen  be- 
stehen bei  33  Bahnen  in  Lokomotiven,  bei 
10  in  elektrischen  Maschinen,  bei  2  in  Pfer- 
den und  bei  2  theils  in  Lokomotiven,  thcils 
in  elektrischen  Maschinen. 
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8. 

9. 

10. 

11. 

12. 

13. 

14. 

Konstruktion 
de« 
Oberbaues 

Betriebsmittel 
(Lokomotiven, 
elektrische 
Maschinen,  Draht- 
seile, Pferde) 

Betriebs- 
zweck 
«Per- 
sonen- n. 
Outer- 
verkehr 

oder 
einer  der- 
selben) 

An- 
schlags- 
massige 
Kosten 

M 

Von  den  atuchia^üm  ästigen  Koston 
sind  oder  werden  aufgebracht 

vom     1      durch  Beihilfen 
Unter-    i    der        der    .  Tg» 
nehmer     Provinz  Kreise  !  easenten 
M            MM  M 

Kosten 
der 
Ans  fuhrung 

M 

Zelt 
der  Betrieh  s- 
eroffnon«; 

bezirk  C 

Stahlschienen  auf 
eisernen  Qner- 
»chwellen 

o  b  1  e  n  z. 

Lokomotiven 
(werden  von  der 
Sl&atsbatinvcr- 
wiJtatit  (jeatellt) 

Güter- 
verkehr 

250  000 

250000 

• 

• 

• 

bezirk  Düsseldorf. 


Eiserne  ijuer- 

Lokomotiven 

Per- 

170000 

»chwellen 

sonen- 

JUrtwlch-Oberbau 

und 

Güter- 

verkehr 

bezirk  Aachen. 


F:illen*chicnen, 
vignolschlenen 
auf  eisernen  l^ucr- 
sch  wellen 


Klektrischo 
Motorwagen 


Vor- 
läufig 

Per- 
sonen- 
verkehr 


300  " 


Sicherheitsvorschriften  für  elektrische 
Starkstromanlagen. 

In  Heft  1  des  laufenden  Jahrgangs  der 
Zeitschrift  für  Kleinbalinen  hatten  wir  auf 
Seite  27  ff.  die  Vorschriften  veröffentlicht, 
die  das  britische  üandelsamt  zur  Regelang 
der  Benutzung  isolirter  Leitungen  oder 
nichtisolirter  metallischer  Leitungen  von 
geringem  Widerstande,  sowie  zur  Ver- 
hütung des  Abscbmelzens  oder  der  elek- 
trolytischen  Beschädigung  von  Gas-, 
Wasser-  oder  sonstigen  metallischen 
Köhren,  Konstruktionen  oder  Gegenstän- 
den, endlich  zur  Verringerung  einer  schäd- 
lichen Verbindung  mit  den  elektrischen 
Drähten,  Leitungen  und  Anlagen  anderer 
Unternehmungen  und  den  in  diesen  krei- 
senden Strömen  erlassen  hat. 

Im  Anschluss  hieran  theilen  wir  im 


folgenden  einen  Vorschlag  zu  Sicherheits- 
vorschriften für  elektrische  Starkstrom- 
anlagen mit,  der  von  der  gemeinsamen 
Kommission  des  Verbandes  Deutscher 
Elektrotechniker  und  des  Elektrotechni- 
schen Vereins  ausgearbeitet  ist,  und 
den  die  Elektrotechnische  Zeitschrift  1895, 
Heft  21,  Seite  319  ff.  veröffentlicht. 

Die  Vorschriften  bezieben  sich  auf 
Starkstromanlagen  oder  Theile  solcher,  die 
sich  in  Gebäuden  oder  auf  Privatgrund- 
stücken  befinden ,  und  bei  denen  die 
Spannung  zwischen  irgend  zwei  Verthei- 
lungsleitungen  oder  zwischen  einer  solchen 
und  Erde  250  V  Gleich-  oder  Wechselstrom 
nicht  übersteigt. 

Anlagen,  bei  denen  die  Betriebs- 
spannung 25  V  nicht  erreicht,  fallen  nicht 
unter  diese  Vorschriften. 
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r  Zeltschrift 
Lfür  Kleinbahnen. 


I.  Betrlebsraume  und  -Anlagen. 

§  1. 

Dynamomaschinen  und  Elektromotoren 
müsson  so  angeordnet  und  aufgestellt 
sein,  dass  etwaige  Funkenbildungen  keine 
Entzündung  von  Gasen,  Staub,  Fasern  oder 
ähnlichen  8toffen  verursachen  können. 
Die  stromführenden  Theile  von  Dynamo- 
maschinen und  Elektromotoren  müssen 
gegen  das  Gestell  der  Maschine  gut  isolirt 
sein. 

§2. 

In  Akkumulatorenräumen  darf  keine  an- 
dere als  elektrische  Glühlichtbeleuchtung 
verwendet  werden.  Solche  Räume  müssen 
dauernd  gut  ventilirt  sein.  Die  einzelnen 
Zellen  sind  gegen  das  Gestell,  und  letzteres 
ist  gegen  Erde  durch  Glas,  Porzellan  oder 
ähnliche  nicht  hygroskopische  Unterlagen 
zu  ißoliren.  Es  müssen  Vorkehrungen  ge- 
troffen werden,  um  eine  Gefährdung  des 
Gebäudes  durch  Auslaufen  von  Säure  thun- 
lichst zu  vermeiden. 

§3. 

Die  Hauptschaltetafeln  in  Betriebs- 
räumen sollen  womöglich  aus  unverbrenn- 
lichem  Material  bestehen.  Mindestens  aber 
müssen  sämmtliche  stromführenden  Theile 
auf  isolirenden  und  feuersicheren  Unter- 
lagen montirt  werden.  Selbstthätige  Siche- 
rungen müssen  derart  angeordnet  sein,  dass 
etwa  auftretende  Feuererscheinungen  be- 
nachbarte brennbare  Stoffe  nicht  entzünden 
können. 

Regulirwideretände  6ind  so  zu  bemessen, 
dass  die  Temperatur  ihrer  stromführenden 
Theile  bei  normalem  Betrieb  200°  C  nicht 
übersteigt,  und  sind  so  aufzustellen,  dass 
brennbare  Gegenstände  in  ihrer  Umge- 
bung nicht  über  60°  C  erwärmt  werden 
können. 

II.  Leitungen. 

§4. 

Für  Stromleitungen  soll  im  allge- 
meinen Kupfer  von  solchem  Leitungsver- 
mögen zur  Verwendung  kommen,  dass 
55  m  eines  Drahtes  von  1  qmm  Querschnitt 
bei  15°  C  einen  Widerstand  von  nicht  mehr 
als  1  Ohm  haben.  Bei  festverlegten  gummi- 
isolirten  Leitungen  müssen  die  Drähte  ver- 
zinnt sein. 

§  5- 

Die  höchste  zulässige  Stromstärke  für 


Drähte  und  Kabel  aus  Leitungskupfer  ist 
aus  nachstehender  Kurve  zu  entnehmen. 


Der  geringste  zulässige  Querschnitt  für 
Leitungen  ausser  an  Beleuchtungskörpern 
ist  1  qmm  und  an  Beleuchtungskörpern  für 
jede  einzelne  Glühlampe  0,5  qmm. 

§  6. 

Blanke  Leitungen. 

Blanke  Leitungen  sind  im  allgemeinen 
aus  Leitungskupfer  herzustellen  und  nur 
ausserhalb  der  Gebäude  und  in  feuer- 
sicheren Räumen  ohne  brennbaren  Inhalt, 
soweit  sie  vor  Beschädigungen  oder  zu- 
fälliger Berührung  gesichert  sind,  ferner  in 
Maschinen-  und  Akkumulatorenränmen, 
welche  nur  dem  Bedienungspersonal  zu- 
gänglich sind,  gestattet.  Ausnahmsweise 
sind  auch  in  nicht  feuersicheren  Räumen, 
in  welchen  ätzende  Dünste  auftreten,  blanke 
Leitungen  zulässig,  wenn  dieselben  durch 
einen  geeigneten  Anstrich  gegen  Oxydation 
geschützt  werden. 

In  Räumen,  wo  die  Verwendung  von 
Kupfer  ungeeignet  erscheint,  sind  Eisen- 
leitungen von  mindestens  dem  4  fachen  zu- 
lässigen Kupferquerschnitt  gestattet  Die- 
selben sind  gleichfalls  durch  einen  ge- 
eigneten Anstrich  gegen  Oxydation  zu 
schützen. 

Blanke  Leitungen  sind  nur  auf  Isolir- 
glocken zu  verlegen  und  müssen  von  ein- 
ander bei  Spannweiten  Uber  6  m  mindestens 
30  cm,  bei  kleineren  Spannweiten  min- 
destens 20  cm,  von  der  Wand  in  allen  Fällen 
mindestens  10  cm  entfernt  sein.  In  Akku- 
mulatorenräumen und  bei  Verbindungs- 
leitungen zwischen  Akkumulatoren  und 
Schaltbrett  sind  Isolirrollen  und  kleinere 
Abstände  zulässig. 

Im  Freien  müssen  blanke  Leitungen 
wenigstens  4  m  über  dem  Erdboden  verlegt 
werden.  Längere  Freileitungen  sind  mit 
zuverlässigen  Blitzschutzvorrichtungen  zu 
versehen. 

Blanke  Leitungen  müssen  so  gesichert 
werden,  dass  Berührung  mit  vorhandenen 
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Telephon-  und  Telegraphenleitungen  auch 
in  dem  Fall  ausgeschlossen  ist,  dass  irgend 
eine  Leitung  herabfallen  sollte. 

§7. 

Isolirte  Leitungen. 

a)  Leitungen,  welche  eine  doppelte, 
fest  auf  dem  Draht  aufliegende,  mit  ge- 
eigneter Masse  imprägnirte  und  nicht 
brüchige  Umhüllung  von  faserigem  Isolir- 
material haben,  dürfen,  soweit  ätzende 
Dämpfe  nicht  zu  befürchten  sind,  auf  Isolir- 
glocken Uberall,  auf  Isolirrollen  oder  diesen 
gleichwerthigen  Befestigungsstücken  da- 
gegen nur  in  ganz  trockenen  Räumen  ver- 
wendet werden.  Sie  sind  in  einem  Abstand 
von  mindestens  2,5  cm  von  einander  zu 
verlegen. 

b)  Leitungen,  die  unter  der  oben  be- 
schriebenen Umhüllung  von  faserigem  Iso- 
lirmaterial noch  mit  einer  zuverlässigen, 
aus  Gummiband  hergestellten  Umwick- 
lung versehen  sind,  dürfen,  soweit  ätzende 
Dämpfe  nicht  zu  befürchten  sind,  auf  Isolir- 
glocken überall,  auf  Rollen  und  Klemmen 
unter  Krampen  (§  lld)  und  in  abgedichteten 
Rohren  nur  in  solchen  Räumen  verlegt 
werden,  welche  im  normalen  Zustande 
trocken  sind.  Bei  offener  Verlegung  muss 
der  Abstand  zwischen  zwei  Leitungen  min- 
destens 2V,cm  betragen.  Werden  die  Lei- 
tungen jedoch  auf  ihrer  ganzen  Länge 
durch  isolirende  Befestigungen  oder  iso- 
lirende  Rohre  gehalten,  welche  Lagenver- 
äuderungen  ausscb Hessen,  so  dürfen  sie  un- 
mittelbar nebeneinander  geführt  werden. 

c)  Leitungen,  bei  welchen  die  Gummi- 
isolirung  in  Form  einer  ununterbrochenen, 
nahtlosen  und  vollkommen  wasserdichten 
Hülle  hergestellt  ist,  dürfen,  soweit  ätzende 
Dämpfe  nicht  zu  befürchten  sind,  auf  Isolir- 
glocken überall,  auf  Rollen  und  in  abgedich- 
teten Rohren  in  feuchten  Räumen  ange- 
wendet werden.  Bei  offener  Verlegung 
gelten  die  Bestimmungen  unter  b). 

d)  Blanke  Bleikabel,  bestehend  aus 
einer  Kupferseele,  einer  starken  Isolirschicht 
und  einem  nahtlosen  einfachen,  oder  einem 
doppelten  Bleimantel  dürfen  niemals  un- 
mittelbar mit  leitenden  Befestigungsmitteln, 
mit  Mauerwerk  und  Stoffen,  welche  das  Blei 
angreifen,  in  Berührung  kommen.  (Gyps 
greift  Blei  nicht  an.) 

e)  Asphaltirte  Bleikabel  dürfen  in 
trockenen  Räumen  und  trockenem  Erd- 
boden verwendet,  und  müssen  derart  ver- 
legt werden,  dass  sie  Mauerwerk  oder  Stoffe, 
welche  das  Blei  angreifen,  nicht  berühren 
können. 


An  den  Befestigungsstellen  ist  darauf 
zu  achten,  dass  der  Bleimantel  nicht  einge- 
drückt oder  verletzt  wird;  Rohrhaken  sind 
daher  als  Verlegungsmittel  ausgeschlossen. 

f)  Asphaltirte  und  armirte  Blei- 
kabel eignen  sich  zur  Verlegung  unmittel- 
bar in  Erde  und  feuchten  Räumen. 

g)  Bleikabel  dürfen  nur  mit  Endver- 
schlüssen,  Abzweigmuffen  oder  gleich- 
werthigen  Vorkehrungen,  welche  das  Ein- 
dringen von  Feuchtigkeit  wirksam  ver- 
hindern und  gleichzeitig  einen  guten  elek- 
trischen Anschluss  vermitteln,  verwendet 
werden. 

§8. 

Biegsame  Mehrfachleitungen. 

a)  Leitungsschnur  zum  Anschluss  be- 
weglicher Lampen  und  Apparate  darf  in 
trockenen  Räumen  verwendet  werden,  wenn 
jede  der  Leitungen  in  folgender  Art  her- 
gestellt ist: 

Die  Kupferseele  besteht  aus  unver- 
zinnten  Drähten  unter  0,5  mm  Durchmesser, 
darüber  befindet  sich  eine  Umspinnung  aus 
Baumwolle,  welche  von  einer  dichten,  das 
Eindringen  von  Feuchtigkeit  verhindernden 
Schicht  Gummi  umhüllt  ist;  hierauf  folgt 
wieder  eine  Umwicklung  mit  Baumwolle 
und  als  äusserote  Hülle  eine  Umklöppclung 
aus  widerstandsfähigem  und  schwer  ver- 
brennlichem  Stoff. 

Der  geringste  zulässige  Querschnitt  für 
biegsame  Leitungsschnur  ist  1  qmm  für  jede 
Leitung. 

b)  Derartige  biegsame  Leitungsschnur 
darf  nur  ausnahmsweise  fest  verlegt  werden 
nnd  nur  in  vollständig  trockenen  Räumen. 
Die  Leitungen  sind  in  einem  Abstand  von 
mindestens  5  mm  von  der  Wand-  oder 
Deckenfläche,  jedoch  niemals  in  unmittel- 
barer Nähe  von  leicht  entzündlichen  Gegen- 
ständen zu  verlegen. 

c)  Beim  Anschluss  biegsamer  Leitungs- 
schnüre  an  Fassungen,  Anscblussdosen  und 
andere  Apparate  müssen  die  Enden  der 
Kupferlitzen  verlöthet  sein.  Die  Anschluss- 
stellen müssen  von  Zug  entlastet  sein. 

d)  Biegsame  Mehrfachleitungen  zum 
Anschluss  von  Larapen  und  Apparaten  sind 
in  feuchten  Räumen  und  im  Freien  zulässig, 
wenn  jeder  Leiter  nach  §  7c  hergestellt  ist, 
und  die  Leiter  durch  eine  gemeinsame 
Umhüllung  von  widerstandsfähigem  Isolir- 
material  mechanisch  geschützt  sind. 

§9- 

Andere  Driihte  und  Kabel. 
Andere   als   die   oben  beschriebenen 
Drähte  und  Kabel  sind  zulässig,  wenn  sie 
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in  dem  betreffenden  Räume  wenigstens  den 
gleichen  Grad  von  Sicherheit  bieten  und 
diesen  Vorschriften  entsprechend  sinnge- 
mäss angewendet  werden. 

§  10. 

Verlegung. 

a)  Alle  Leitungen  und  Apparate  müssen 
auch  nach  der  Verlegung  in  ihrer  ganzen 
Ausdehnung  in  solcher  Weise  zugänglich 
sein,  dass  sie  jeder  Zeit  geprüft  und  ausge- 
wechselt werden  können. 

b)  Drahtverbindungen.  Alle  Lei- 
tungen Uber  26  qmm  Querschnitt  sollen  mit 
Kabelschuhen  versehen  sein,  welche  einen 
guten  Kontakt  an  Schalttafeln  und  Appa- 
raten vermitteln.  Drahtseile  unter  25  qmm 
Querschnitt  brauchen  an  den  Enden  nur 
verlöthet  zu  werden.  Drähte  dürfen  nur 
durch  Verlöthen  oder  eine  gleich  gute 
Verbindungsart  verbunden  werden.  Drähte 
durch  einfaches  Umeinandcrwürgen  der 
Drahtenden  zu  verbinden,  ist  unzulässig. 

Zur  Herstellung  von  Löthstellen  dürfen 
Löthmittcl,  welche  das  Metall  angreifen, 
nicht  verwendet  werden.  Die  fertige  Ver- 
bindungsstelle ist  entsprechend  der  Art  der 
betreffenden  Leitungen  sorgfältig  zu  iso- 
liren. 

Abzweigungen  von  frei  gespannten  Lei- 
tungen sind  von  Zug  zu  entlasten. 

c)  Kreuzungen  von  stromführenden 
Leitungen  unter  sich  und  mit  sonstigen 
Metalltheilen  sind  bo  auszuführen,  dass  eine 
Berührung  ausgeschlossen  ist.  Kann  kein 
genügender  Abstand  eingehalten  werden, 
so  soll  durch  Uebcrschicbcn  von  Rohren 
aus  isolirendem  Material  oder  Zwlscben- 
legeu  einer  isolirenden  Platte  die  Berührung 
verhindert  werden.  Rohre  und  Platten  sind 
sorgfältig  zu  befestigen  und  gegen  Lagen- 
veränderung zu  schützen. 

d)  Wand-  und  Deckendurchgänge. 
Für  diese  ist  womöglich  ein  hinreichend 
weiter  Kanal  herzustellen,  um  die  Leitungen 
der  gewählten  Verlegungsart  entsprechend 
frei  hindurchfUhren  zu  können.  Ist  dies 
nicht  angängig,  so  sind  haltbare  Rohre  aus 
isolirendem  Material  —  Holz  ausgeschlossen 
—  einzufügen,  welche  ein  bequemes  Durch- 
ziehen der  Leitungen  gestatten.  Die  Rohre 
sollen  über  die  Wand  und  Deckenflächen 
vorstehen.  Ist  bei  Fussbodcndurchgängen 
die  Herstellung  von  Kanälen  nicht  zulässig, 
dann  sind  ebenfalls  Rohre  zu  verwenden, 
welche  jedoch  mindestens  10  cm  über  dem 
Fussboden  vorstehen  und  vor  Verletzungen 
geschützt  sein  müssen. 


e)  Schutzverkleidungen  sind  da  an- 
zubringen, wo  Gefahr  vorliegt,  dass  Lei- 
tungen oder  blanke  Kontakte  beschädigt 
werden  können,  und  sollen  so  hergestellt 
werden,  dass  die  Luft  zutreten  kann.  Lei- 
tungen können  auch  durch  Rohre  geschützt 
werden . 

III.  Isollrung  und  Befestigung  der 
Leitungen. 

§  IL 

Im  allgemeinen  sind  offene  Draht- 
leitungen so  zu  verlegen,  dass  sie  Wände 
und  Decken  nirgends  berühren.  Gummi- 
isolirte  Drähte  dürfen  jedoch  unmittelbar  auf 
vollkommen  trockenem  Stuck  oder  Holz 
verlegt  werden.  Für  die  Befestigungen)  ittel 
und  die  Verlegung  aller  Arten  Drähte  gelten 
folgende  Bestimmungen. 

a)  Isolirglocken  dürfen  nur  in  solcher 
Lage  befestigt  werden,  dass  sich  keine 
Feuchtigkeit  in  der  Glocke  ansammeln  kann. 

b)  Isolirrollen  müssen  die  Leitung  an 
den  Stützpunkten  mindestens  1  cm  von  der 
Wand  entfernt  halten.  Bei  Führung  längs 
der  Wand  soll  auf  je  80  cm  mindestens  eine 
Befestigungsstelle  kommen.  Bei  Führung 
an  den  Decken  kann  die  Entfernung  im 
Anschluss  an  die  Baukonstruktion  ausnahms- 
weise grösser  sein. 

c)  Klemmen  müssen  aus  isolirendem 
Material  oder  Metall  mit  isolirenden  Ein- 
lagen bestehen. 

d)  Verzinnte  Metallkrampen  dürfen 
nur  in  Ausnahmefällen  in  trockenen  Wohn- 
und  diesen  gleichwerthigen  Räumen  zur 
Befestigung  von  gummiisolirtem  Draht  auf 
trockenem  Stuck  und  Holz  benutzt  werden ; 
auf  Tapete  musa  durch  eino  Isolireinlage 
ein  Abstand  des  Drahtes  von  der  Wand 
von  mindestens  6  mm  gewahrt  sein.  Die 
Krampen  müssen  eine  glatte  Oberfläche 
haben;  falls  sie  eine  besondere  Isolir- 
cinlage  nicht  besitzen,  sind  die  Leitungen  an 
den  Befestigungsstellcn  durch  eino  besondere 
isolirende  Umhüllung  gegen  Verletzung  zu 
schützen.  Die  Zahl  der  Krampen  ist  so  zu 
wählen,  dass  die  Leitungen  einander  nicht 
berühren  können.  Doppelleitungen  und 
Leitungsschnüre  dürfen  nie  mit  Krampen 
befestigt  werden. 

e)  Rohre  können  zur  Verlegung  von 
isolirten  Leitungen  unter  Putz,  in  Wänden, 
Decken  und  Fussböden  verwendet  werden, 
solern  sie  den  Zutritt  der  Feuchtigkeit 
dauernd  verhindern.  Es  ist  gestattet,  Hin- 
und  Rücklcitungcn  in  dasselbe  Rohr  zu 
verlegen ;  mehr  als  vier  Drähte  in  demselben 
Rohr  sind  nicht  zulässig.  Bei  Verwendung 
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eiserner  Röhren  für  Wechselstromleitungen 
müssen  Hin-  und  Rücklcitungen  in  dem- 
selben Rohre  geführt  werden.  Drahtver- 
bindungen dürfen  nicht  innerhalb  der 
Rohre,  sondern  nur  in  sogenannten  Vcr- 
bindungsdoseu  ausgeführt  werden,  welche 
jederzeit  leicht  geöffnet  werden  können. 
Die  lichte  Weite  der  Rohre,  die  Zahl  und 
der  Halbmesser  der  Krümmungen,  sowie  die 
Zahl  der  Dosen  müssen  so  gewählt  werden, 
dass  man  die  Drähte  jederzeit  leicht  ein- 
ziehen und  entfernen  kann. 

Die  Rohre  sind  so  herzurichten,  dass 
die  Isolation  der  Leitungen  durch  vor- 
stehende Theile  und  scharfe  Kanten  nicht 
verletzt  werden  kann;  werden  sie  in  den 
Putz  oder  das  Mauerwerk  eingebettet,  dann 
müssen  die  Stossstellen  sicher  abgedichtet 
sein.  Nach  der  Verlegung  ist  die  höher  ge- 
legene Mündung  des  Rohrkanals  möglichst 
luftdicht  zu  verschliessen. 

f)  Holzleisten  sind  im  allgemeinen  nicht 
gestattet.  Ausnahmsweise  dürfen  zur  Be- 
festigung von  wasserdichten  Gummidrähten 
(§  7  c)  oder  Kabel  Holzleisten  verwendet 
werden,  wenn  sie  durch  Untcrlagsscheiben 
von  der  Wand  abgehalten  sind. 

g)  Einführungsstücke.  Bei  Wand- 
durchgängen ins  Freie  sind  Einführungs- 
stücke  von  isolirendem  Material  mit  abwärts 
gekrümmtem  Ende  zu  verwenden. 

IV.  Apparate. 

§  12. 

Die  stromführenden  Theile  sämmtlicher 
in  eine  Leitung  eingeschalteten  Apparate 
müssen  auf  feuersicherer,  auch  in  feuchten 
Räumen  gut  isolirender  Unterlage  montirt 
und  von  Schutzkästen  derart  umgeben  sein, 
dass  sie  sowohl  vor  Berührung  durch  Un- 
befugte geschützt,  als  auch  von  brennbaren 
Gegenständen  feuersicher  getrennt  sind. 
Für  Schalttafeln  in  Betriebsräumen  siehe  §3. 

§  13. 

Abschmelztticherungen. 

a)  Sicherungen  sind  möglichst  zu  zen- 
tralisiren  und  in  handlicher  Höhe  anzu- 
bringen. 

b)  Die  Sicherungen  müssen  derart  kon- 
struirt  sein,  dass  beim  Abschmelzen  kein 
dauernder  Lichtbogen  entstehen  kann, 
selbst  dann  nicht,  wenn  hinter  der  Sicherung 
KurzschluBs  entsteht;  auch  soll  durch  die 
Konstruktion  nach  Möglichkeit  eine  irrtbüm- 
liche  Verwendung  zu  starker  Abschmelz- 
stöpsel oder  -Streifen  ausgeschlossen  sein. 

Bei  Bleisicherungen  darf  das  Blei  nicht 


unmittelbar  den  Kontakt  vermitteln,  son- 
dern es  müssen  die  Enden  der  Bleidrähte 
oder  Bleistreifen  in  Kontaktstücke  aus 
Kupfer  oder  gleich  geeignetem  Material 
eingelöthet  werden. 

Zum  Einschrauben  bestimmte  Bleistöpsel 
dürfen  nur  für  Stromstärken  bis  25  Ampere 
verwendet  werden. 

c)  Die  in  eine  Leitung  einzusetzende 
Sicherung  wird  lediglich  nach  der  Strom- 
stärke, welche  diese  Leitung  führen  soll,  be- 
stimmt. Bei  Drcileiteranlagen  sollen  im 
Mittelleiter  Sicherungen  von  mindestens  der 
anderthalbfachen  Stärke  der  Aussenleiter- 
sicherungen  angebracht  werden.  Liegt  der 
Mittelleiter  jedoch  dauernd  an  Erde,  so 
empfiehlt  es  sich,  überhaupt  keine  Mittel- 
leitersicherungen anzuwenden.  Bogenlicht- 
und  Motorenleitungcn  werden  mit  Sicherun- 
gen für  den  zweifachen  Stromverbrauch 
verseben. 

d)  Spannung  und  Stromstärke,  für 
welche  die  Sicherung  bestimmt  ist,  müssen 
auf  ihr  verzeichnet  sein.  Die  Sicherung 
rauss  bei  dem  Doppelten  dieser  Stromstärke 
abschmelzen. 

e)  Abschmelzsicherungen  sind  in  jedem 
Leitungsstrang,  und  zwar  sowohl  in  Hin- 
ais Rückleitung,  anzubringen,  wo  entweder 
eine  Stromverzweiguug  oder  eine  Ver- 
minderung des  Querschnitts  eintritt.  Bei 
Hauptleitungen,  welche  ohne  Quer- 
schnittsverminderung verlaufen,  sind  Siche- 
rungen nur  für  die  Abzweige  und  für  den 
Anfang  der  Hauptleitung  erforderlich. 

Ist  die  Anbringung  der  Sicherung 
in  einer  Entfernung  von  höchstens  25  cm 
von  den  Abzweigstellen  nicht  angängig, 
so  muss  die  von  der  Abzweigstelle  nach 
der  Sicherung  führende  Leitung  den  gleichen 
Querschnitt  wie  die  durchgehende  Haupt- 
leitung erhalten. 

Bei  Vertheilungsleitungen  dürfen  Grup- 
pen mehrerer  Glühlampen  jedoch  mit  einer 
gemeinsamen  Sicherung  versehen  sein;  die 
Zahl  der  gemeinsam  gesicherten  Lampen 
soll  12,  und  deren  Gesammtstromverbrauch 
10  Ampere  nicht  Uberschreiten.  Bei  Hinter- 
einanderschaltung von  niedrigvoltigen 
Larapen  werden  alle  in  einer  Reihe  bren- 
nenden Lampen  als  eine  Lampe  gerechnet. 

f)  Biegsame  Leitungsschnüre  zum 
Anschluss  von  transportablen  Beleuchtungs- 
körpern und  von  Apparaten  sind  stets  mittels 
Wandkontakt  und  Sicherheitsschaltung  ab- 
zuzweigen. Die  Sicherung  kann  einpolig 
sein  und  muss  der  Stromstärke  der  ange- 
schlossenen Lampen  und  Apparate  genau 
angepasst  sein. 
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§  14. 
Ausschalter. 

a)  Die  Schalter  müssen  so  kon- 
Btruirt  sein,  dass  sie  nur  in  geschlossener 
oder  offener  Stellung,  nicht  aber  in  einer 
Zwischenstellung  verbleiben  können.  Die 
Wirkungsweise  muss  derart  sein,  dass  sich 
kein  dauernder  Lichtbogen  bilden  kann. 
Hebelschalter  für  Ströme  über  50  Ampere, 
und  in  Betriebsritumen  alle  Hebelschalter, 
sind  von  dieser  Vorschrift  ausgenommen. 

b)  Die  zulässige  Höchststrom- 
stärke und  Spannung  sind  auf  dem  Aus- 
schalter zu  vermerken. 

c)  Es  sollen  nur  Schleifkontakte  zur 
Anwendung  kommen,  welche  sich  bei 
dauernder,  normaler  Belastung  nicht  er- 
wärmen. Kohlenausschalter  bedürfen  keines 
schleifenden  Kontaktes. 

d)  Jede  Hauptabzweigung  soll  womög- 
lich für  alle  Pole,  bei  Dreileitergleichstrom 
für  die  beiden  Aussenleiter  Ausschalter  er- 
halten ,  gleichviel  ob  für  die  einzelnen 
Räume  noch  besondere  Ausschalter  ange- 
bracht sind  oder  nicht. 

§  15.  , 
Widerstünde  und  Heizapparate. 

Widerstände  und  Heizapparate  dürfen 
nicht  in  solchen  Räumen  angebracht  sein, 
in  denen  sie  Staub,  Gase  u.  s.  w.  entzünden 
können.  Sie  sind  auf  feuersicherem,  gut 
isolirendem  Material  zu  montiren  und  mit 
einer  Schutzhülle  aus  feuersicherem  Ma- 
terial zu  umkleiden.  Widerstände  dürfen 
nur  auf  feuersicherer  Unterlage  und  zwar 
freistehend  oder  an  feuersicheren  Wänden 
angebracht  werden;  sie  müssen  mindestens 
2  cm  von  der  feuersicheren  Wandfläche 
und  25  cra  von  der  Decke  und  allen  brenn- 
baren Gegenständen  oder  Flächen  entfernt 
sein. 

I 

V.  Lampen  und  Beleuchtungskörper. 

§  16. 
Glnhlicht 

a)  Ucberall  da,,  wo  Glühlampen  mit 
brennbaren  Stoffen  in  unmittelbare  Berüh- 
rung kommen  können,  sind  sie  init  Schutz- 
glas oder  Schutzgitter  derart  zu  umkleiden, 
dass  jene  Gegenstände  nicht  versengt  wer- 
den können. 

b)  Die  stromführenden  Theile  der 
Fassungen  müssen  auf  feuersicherer  Unter- 
lage montirt  und  durch  feuersichere  Um- 
hüllung—welche jedoch  nicht  stromführend 
sein  darf  —  vor  Berührung  geschützt  sein. 
Hartgummi  und  andere  Materialien,  welche 


in  der  Wärme  einer  Formveränderung 
unterliegen,  sowie  Steinnuss  sind  als  Be- 
standteile der  Fassungen  ausgeschlossen. 

c)  Die  Beleuchtungskörper  müssen  iso- 
lirt  aufgehängt  bzw.  befestigt  werden,  so- 
weit die  Befestigung  nicht  an  Holz  oder 
trockenem  Mauerwerk  erfolgen  kann.  Sind 
Beleuchtungskörper  entweder  gleichzeitig 
für  Gasbeleuchtung  eingerichtet,  oder  kom- 
men sie  mit  metallischen  Theilen  dea  Ge- 
bäudes in  Berührung,  oder  werden  sie  an 
Gasleitungen  oder  feuchten  Wänden  be- 
festigt, so  ist  der  Körper  an  der  Befestigungs- 
stelle mit  einer  besonderen  Isolirvorrichtung 
zu  versehen,  welche  einen  Stromübergang 
vom  Körper  zur  Erde  verhindert.  Hierbei 
ist  sorgfältig  darauf  zu  achten,  dass  die 
Zuführungsdrähte  den  nicht  isolirten  Theil 
der  Gasleitung  nirgends  berühren.  Be- 
leuchtungskörper müssen  so  aufgehängt 
werden,  dass  die  Zuführungsdrähte  durch 
Drehen  des  Körpers  nicht  verletzt  werden 
können. 

d)  Zur  Montirung  von  Beleuchtungs- 
körpern ist  gummiisolirtcr  Draht  oder  bieg- 
same Leitungsschnur  zu  verwenden.  Letz- 
tere ist  jedoch  bei  Körpern,  welche  gleich- 
zeitig für  Gasbeleuchtung  eingerichtet  sind, 
ausgeschlossen.  Wenn  der  Draht  aussen 
geführt  wird,  muss  er  derart  befestigt  wer- 
den, dass  sich  seine  Lage  nicht  verändern 
kann.  Der  Draht  wird  mittels  Seide  oder 
umsponnenen  Drahtes  auf  Isolirband  be- 
festigt. 

c)  Scbnurpendel  aus  biegsamer  Leitungs- 
schnur sind  nur  dann  zulässig,  wenn  mit 
der  Litze  eine  Tragschnur  verflochten  ist, 
welche  allein  das  Gewicht  der  Lampe  nebst 
Schirm  zu  tragen  hat.  Sowohl  an  der  Auf- 
hängestelle  als  auch  an  der  Fassung  müssen 
die  Leitungsdrähte  länger  sein,  als  die  Trag- 
schnur, damit  kein  Zug  auf  die  Verbin- 
dungsstelle ausgeübt  wird. 

§  17. 
Bogenlicbt. 

a)  Bogenlampen  dürfen  ohne  Glocken, 
Laternen  u.  s.  w.,  überhaupt  ohne  Vorrich- 
tungen, welche  ein  Herausfallen  glühender 
Kohlentheilchen  verhindern,  nicht  verwen- 
det werden. 

b)  Die  Lampe  ist  von  der  Erde  isolirt 
anzubringen. 

c)  Die  Einführungsöffnung  für  die  Lei- 
tung muss  so  beschaffen  sein,  dass  die  Iso- 
lirhülle  der  letzteren  nicht  verletzt  werden, 
und  Feuchtigkeit  in  das  Innere  der  Laterne 
nicht  eindringen  kann. 
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d)  Die  Glasglocken  müssen  durch  zu- 
verlässige Vorrichtungen  befestigt  werden. 

e)  Bei  Verwendung  der  Zuleitungs- 
drähte  als  Aufhängevorrichtung  dürfen  die 
Verbindungsstellen  der  Drähte  durch  Zug 
nicht  beansprucht  werden. 

VI.  Isolation  der  Anlage. 

§  18- 

Der  Isolationswiderstand  je  zweier  Lei- 
tungen gegen  einander  und  jeder  Leitung 
gegen  Erde  mnss  mindestens  den  durch 
folgende  Formel  gegebenen  Werth  er- 
reichen. 


c)  Art   der   Verlegung  (rsolirglocken, 
Rollen,  Rohr  u.  e.  w.); 

d)  Lage  der  Schalter  und  Sicherungen; 

e)  Lage  und  Stromverbrauch  der  Lam- 
pen, Elektromotoren  u.  s.  w. 

Wird  statt  des  Planes  ein  Schaltungs- 
scheina  angefertigt,  so  soll  es  enthalten: 
Querschnitte  der  Hauptleitungen  und  Ab- 
zweigungen von  den  Schalttafeln  mit  An- 
gabe der  Belastung. 

Der  Plan  oder  das  Schaltungsschema 
ist  von  dem  Besitzer  der  Anlage  aufzube- 
wahren. 


W=  10000  + 


2<X>0000 


Ohm. 


Hierbei  ist  unter  n  die  Gesammtzahl  der 
an  die  betreffende  Leitung  angeschlossenen 
Glühlampen  zu  verstehen,  einschliesslich 
eines  Aequivalentes  von  je  10  Glühlampen 
für  jede  Bogenlampe,  jeden  Elektromo- 
tor oder  anderen  Strom  verbrauchenden 
Apparat. 

Bei  der  Messung  der  Isolation  sind  fol- 
gende Bedingungen  zu  beachten: 

a)  Bei  Isolatiousmcssung  durch  Gleich- 
strom gegen  Erde  soll,  wenn  möglich,  der 
negative  Pol  der  Stromquelle  an  die  zu 
messende  Leitung  gelegt  werden,  und  die 
Messung  soll  erst  erfolgen,  nachdem  die 
Leitung  während  einer  Minute  der  Span- 
nung ausgesetzt  war. 

b)  Alle  Isolationsmessungen  müssen  mit 
der  Betriebsspannung  gemacht  werden. 
Bei  Mehrleiteranlagen  ist  unter  Betriebs- 
spannung die  einfache  Lampenspannung  zu 
verstehen. 

c)  Bei  Isolationsmessungen  müssen  alle 
Glühlampen,  Bogenlampen,  Motoren  oder 
anderen  stromverbrauchenden  Apparate  von  j 
ihren  Leitungen  abgetrennt,  dagegen  alle 
Beleuchtungskörper  angeschlossen ,  alle 
Sicherungen  eingesetzt  und  alle  Schalter 
geschlossen  sein. 

VII.  Pläne. 

§  19- 

Für  jede  Starkstromanlage  sollen  bei 
Fertigstellung  Pläne  hergestellt  werden. 
Dieselben  sollen  im  allgemeinen  im  Mass- 
stab von  1 : 50,  1 : 100  oder  1 : 200  ange- 
fertigt sein  und  folgendes  enthalten: 

a)  Bezeichnung  der  Räume  nach  ihrem 
Zweck.  Besonders  hervorzuheben  sind 
feuchte  Räume  und  solche,  in  welchen 
ätzende,  leicht  entzündliche  Stoffe  und 
explosive  Gase  vorkommen; 

b)  Lage,  Querschnitt  und  Art  der  Iso- 
lirung  der  Leitungen; 


Dampfstrassenbahnen  in  Italien. 

Die  ausserordentlich  rasche  Entwick- 
lung der  Dampfstrassenbahnen  in  Italien  hat 
von  jeher  die  allgemeine  Aufmerksamkeit 
auf  sich  gelenkt  Gleichwohl  war  das  Ma- 
terial, das  zu  richtiger  Beurtheilung  der 
dabei  in  Betracht  kommenden  Verhältnisse 
erforderlich  ist,  bisher  nur  in  ungenügender 
Weise  im  Auslande  verwerthet  worden.  Der 
interessante  Bericht  von  Schulz,  Glück  und 
v.  Buschmann,  die  «einer  Zeit  zum  Studium 
der  italienischen  Dampfstrassenbahnen  vom 
österreichischen  Handelsministerium  nach 
Oberitalien  gesandt  sind,  berücksichtigt  im 
wesentlichen  nur  die  Srassenbahnen  bei 
Florenz  und  einige  Linien  bei  Mailand. 
Zudem  stammt  er  aus  dem  Jahre  1882,  kann 
also  über  die  Entwicklung  des  Srassenbahn- 
netzes  im  letzten  Jahrzehnt  keine  Auf- 
schlüsse geben. 

Vor  kurzem  ist  nun  eine  Schrift  des 
Direktors  der  Turiner  Strassenbahngesell- 
schaft,  P.  Amoretti,  erschienen,  die  sich  in 
umfassender  Weise  mit  den  italienischen 
Dampfstrassenbahnen  beschäftigt  und  in  ab- 
gekürzter Form  von  P.  W.  Britton  ins 
Englische  Ubertragen  und  sowohl  in  den 
Selected  Papers  of  the  Institution  of  Civil 
Engineers  (1895  S.  344  ff.)  als  auch  in 
The  Railway  Engineer  1895  No.  184 
S.  145  ff.  veröffentlicht  ist.  Wir  entnehmen 
dem  uns  vorliegenden  Referat  Britton's 
folgende  Darstellung,  die  wir  aus  MUller's 
Grundzügen  des  Kleinbahnwesens  in  eini- 
gen Punkten  ergänzt  haben.1) 

Die  Entwicklung  der  Dampfstrassen- 
bahnen in  Italien  war  namentlich  in  den 
Jahren  1880— 1890  eine  sehr  lebhafte,  sodass 
man  jetzt  von  einem  förmlichen  Netz  von 
Strassenbahnlinien  imThale  des  Po  sprechen 

V>  Vergl.  auch  The  Railroad  Gazette  1886 
No.  19  S.  293. 
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kann.  Aber  auch  in  und  um  andere  Ver- 
kehrsmittclpunktc  haben  dio  Strassonbahn- 
linien  eine  betrllchtlichc  Länge  erreicht. 
Der  Betrieb  der  Linien  erfolgte  ursprüng- 
lich fast  durchweg  durch  Pferde.  Zum 
Dampfbetriebe  ging  man  tbeils  aus  ökono- 
mischen und  theils  aus  Verkchrsrücksiehten 
über.  Die  zunehmende  Länge  der  Linien 
und  die  im  Vergleich  zum  Personenverkehr 
starke  Güterbeförderung  lässt  nunmehr  die 
meisten  Linien  als  Kleinbahnen  (Bahnen 
2.  Ranges)  erscheinen.  Ausser  durch  den 
stärkeren  Güterverkehr  unterscheiden  sich 
nach  Amoretti  die  Dampfstrassenbahnen  von 
den  Kleinbahnen  noch  dadurch,  dass  sie 
auf  die  Landstrassen  ohne  Abgrenzung 
gegen  den  Fahrdamm  der  Strassenfahr- 
zeuge  gelegt  sind,  und  dass  ihre  Schnellig- 
keit verhültnissmässig  beschrankt  ist. 

Die  Regierung  erlässt  bei  Pferdebahnen 
nur  dann  Vorschriften,  wenn  die  Linien 
Güter  der  Krone  oder  des  Staates  berühren. 
Kommt  jedoch  Darapfkraft  zur  Verwen- 
dung, so  werden  statutarisch  im  Interesse 
der  öffentlichen  Sicherheit  Vorschriften 
über  die  Art  der  Lokomotiven,  die  Zusam- 
mensetzung und  Länge  der  Züge,  sowie 
deren  Schnelligkeit  erlassen.  Dagegen 
giebt  es  noch  kein  Gesetz  Uber  die  Einzel- 
heiten des  Baues,  sondern  nur  Bestimmun- 
gen über  das  rollende  Material  und  den 
Betrieb  selbst. 

Nach  den  offiziellen  Berichten  betrug 
die  Lftnge  der  italienischen  Dampfstrasscn- 
bahnen  Ende  1890  2534,175  km.  Seither  sind 
noch  etwa  482,7  km  dazu  gebaut  worden.2) 
An  diesem  Nachlassen  der  Bauthätigkeit 
trügt  theils  die  Handelskrisis  Schuld,  die 
Italien  in  letzter  Zeit  darchzumachen  hatte, 
theils  ungenügende  Ertrüge  einzelner  Linien. 

Ihren  Ausgang  nahm  die  Entwicklung 
des  Baues  von  Strassenbahnen  von  den 
Dampfstrasscnbahnen  in  Mailand,  Turin 
und  anderen  Verkehrsmittclpunkten.  Die 
Linien,  die  ursprünglich  in  der  nächsten 
Nühc  dieser  Städte  endeten,  wurden  immer 
weiter  ausgebaut,  bis  ein  Anschluss  oder 
eine  Kreuzung  mit  anderen  Bahnen  erreicht 
wurde.  Damit  änderte  sich  dann  auch  die 
Aufgabe  der  Linien,  die  ursprünglich  ganz 
unabhängig  von  einander  betrieben  wurden 
und  nur  dem  Lokalbedürfniss  dienten.  Nun 
wurden  weitere  Verbindungen  hergestellt, 

Ende  April  1881  war  das  I.>ampfstra?scn- 
hahnnetz  in  Italien  folgendes:  Im  Beiriebe 
iK)3,ia  km,  im  Bau  152  a  km,  in  Prüfung  be- 
findliche Projekte  1205;u  km.  Vergl.  den  Be- 
richt von  Schulz.  Glück  und  v.  Buschmann,  S.2. 


und  ein  Fernverkehr  zwischen  den  einzel- 
nen Linien  und,  wo  möglich,  mit  den 
Eisenbahnen  eingeführt.  Eine  derartige 
Entwicklung  war  natürlich  da  unmöglich, 
wo  verschiedene  Spurweiten  angenommen 
waren. 

Die  grösste  Ausdehnung  hat  der  Ver- 
bindungs-  oder  Fernverkehr  in  der  Lom- 
bardei erreicht,  wo  insbesondere  die  Linien 
um  Mailand  von  grosser  Bedeutung  sind. 
(Vergl.  die  beigegebeno  kleine  Karte.) 
Güter  können  hier,  ohne  umgeladen  zu 
werden,  über  1G0  km  weit  versandt  wer- 
den, wie  z.  B.  von  der  Provinz  Pavia  nach 
Mantua  oder  Brescia.  Verschiedene  isolirte 
Bahnen  sind  für  die  Erschliessung  der 
Hilfsquellen  des  Landes  von  grösster  Be- 
deutung, wie  z.  B.  in  den  engen  Thälern 
der  Alpen  oder  des  Apennin,  wo  der  Bau 
einer  Eisenbahn  unmöglich  ist.  In  einzel- 
nen Fällen  können  die  Wagen  der  Eisen- 
bahnen auf  die  Strassenbahnlinien  über- 
laufen, wie  man  dies  z.  B.  oft  hei  den  Pisa 
durchschneidenden  Linien  sehen  kann. 

Etwa  36  Strassenbahngescllscbaftcn  mit 
2  196,285  km  Länge  bilden  seit  1886  die  ita- 
lienische Strnssenbahngesellschaft.  Die  Ge- 
sellschaft hat  übereinstimmende  Betriebs- 
grundsätzc  festgestellt  und  bespricht  und 
regelt  alle  Vcrwnltungssachen  gemein- 
schaftlich. 

Die  italienischen  Strassenbahnen  haben 
meist  als  Spurweite  1,435  m  verwendet. 
Doch  findet  man  in  Piemont  auch  eine  Spur 
von  1,099  m  und  eine  andere  von  0,902  m. 
Einige  Bahnen  endlich  haben  die  Schmal- 
spur von  0,749  m.  Die  Wahl  so  verschie- 
dener Spurweiten  erklärt  sich  daraus,  dass 
man  ursprünglich  an  eine  weitere  Aus- 
dehnung und  Vereinigung  der  einzelnen 
Unternehmungen  nicht  dachte.  Wo  die 
Bodengestaltung  die  Vereinigung  mit  an- 
deren Linien  ausschliesst,  hat  die  Schmal- 
spur sehr  zufriedenstellende  finanzielle  Er- 
gebnisse ermöglicht.  Nach  dem  vom 
Minister  Baccarini  aufgestellten  Programm 
für  3627  km  neu  zu  bauende  Schmalspur- 
bahnen ist  0,95  m  Spurweite  vorgesehen. 
(Vergl.  Müller  S.  109.) 

Es  wird  streng  darauf  gesehen,  dass 
die  Schknenoberfläche  genau  in  die 
Strassenobcrllächc  bineinpasst,  so  dass  die 
Schienen  dem  Wagen  verkehr  kein  Hinder- 
niss  bieten.  In  einzelnen  Fällen  ist  aber 
die  Anwendung  so  grober  Beschotterung 
gestattet,  dass  die  Fahrzeuge,  obwohl  sie 
ohne  Hindcrniss  die  Schienen  überschrei- 
ten können,  nicht  leicht  auf  der  Linie 
bleiben  werden. 
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Die  Breite  der  gewöhnlichen  Strassen 
beträgt  8—9  m.  Die  Schienen  liegen  ge- 
wöhnlich auf  einer  Seite  der  Strasse.  Eine 
Breite  von  8  m  gilt  als  die  durchschnitt- 
lich geringste  zulässige,  doch  ist  man  in 
Ausnahmefällen  bis  zu  6  m  herunterge- 
gangen. 

Wo  die  Strasse  10  m  oder  mehr  breit 
ist,  ist  der  Schienenweg  durch  eine  Reihe 
von  Prellsteinen  abgesteckt,  eine  Trennung, 
die  an  engen  Stellen  aufhört.  Diese  ist  natür- 
lich geeignet,  eine  grössere  Sicherheit  ge- 
gen Unfälle  zu  gewähren.  Auf  Brücken  ist 
der  Abstand  der  Schienen  von  der  näch- 
sten Brustwehr  mindestens  0,838  m  auf  der 
einen  und  5,004  m  auf  der  andern  Seite. 
Auf  engeren  Brucken  sind  in  einzelnen 
Fällen  die  Brustwehren  aus  Mauerwerk 
oder  Ziegeln  durch  solche  aus  Eisen  ersetzt, 
oder  der  Fusssteig  wird  ausgekragt. 

Bei  8trassenkreozungen  ist  die  Linie, 
wenn  möglich,  in  die  Mitte  der  Strasse  ge- 
legt, nur  bei  engeren  Strassen  auf  eine 
Seite.  Der  Abstand  der  Schienen  von  den 
Mauern  der  Häuser  beträgt  mindestens  1  ra. 

Es  sind  ausschliesslich  Vignolestahl- 
schienen  in  Gebrauch,  die  auf  geraden 
Strecken  unmittelbar  auf  den  Sehwellen, 
bei  Krümmungen  in  Stühlen  befestigt  sind. 

In  den  Städten  sind  Streichschienen  im 
Gebrauch,  um  einen  besseren  Verschluss 
des  Schotterbettes  zu  erzielen.  Die  Stärke 
des  Spurkranzes  beträgt  etwa  0,035  m.  Die 
allgemein  angewendete  Schiene  wiegt 
17,858  kg  das  Meter.  Werden  aber  Ma- 
schinen mit  einem  Gewicht  über  12  t  be- 
nutzt, oder  ist  der  Verkehr  sehr  stark,  so 
verwendet  man  Schienen  mit  einem  durch- 
schnittlichen Gewicht  von  20,834  kg  das 
Meter.  Die  Schwellen  sind  stets  aus  ita- 
lienischem Eichenholz.  Die  Abmessungen 
für  die  Vollspurlinien  betragen  0,108  m 
X  0,178  m  X  2,896  m. 

Bei  Anlage  der  Linie  wird  der  Strassen- 
schotter  aufgebrochen  und  eine  Lage  von 
gesiebtem  Kies  in  einer  Stärke  von  0,102  m 
—  0,152  m  ausgebreitet.  Darauf  werden  die 
Schienen  gelegt  und  mit  Kies  bis  zur  Höhe 
der  Strassenoberfläche  eingebettet.  Die 
Schwellen  liegen  in  einem  Abstand  von 
0,800  m  —  0,914  m  —  Mitte  von  Mitte  —  und 
an  den  Schienenstössen  von  0,406  m  bis 
0,508  m.  Dio  Schienen  sind  mit  Nägeln 
befestigt,  da  sich  der  Gebrauch  von 
Schwellcnscbrauben  nicht  als  vortheilhaft 
erwies.  Streichschienen  sind  bei  allen 
Krümmungen  von  weniger  als  50,27  m 
Halbmesser  in  Gebrauch.  Mit  wenigen  un- 
bedeutenden Ausnahmen  verwendet  man 


wegen  der  im  Vergleich  zu  Eisen  und  Stahl 
niedrigen  Holzprcise  eisernen  Oberbau 
nicht. 

Die  Weichen  sind  wenig  von  denen  der 
Eisenbahnen  verschieden.  Sie  werden  ge- 
wöhnlich durch  Hebel  mit  Gegengewichten 
bewegt.  In  Städten,  wo  diese  Anordnung 
auf  offenen  Strassen  nicht  getroffen  wer- 
den konnte,  befindet  sich  der  Hebel  in 
einem  gusseisernen  Kasten  von  der  Höhe 
der  Strassenoberfläche.  Er  ist  mit  einer 
Fussplatlc  und  Federn  versehen.  Die  Platte 
wird  so  in  Normalstellung  gehalten  —  mit 
der  Strasse  in  gleicher  Höhe.  Durch  den 
Druck  mit  dem  Fuss  werden  der  Hebel 
und  dio  Weichen  bewegt. 

Gewöhnlich  bestimmt  die  Konzcssion, 
dass  Krümmungen  keinen  geringeren 
Halbmesser  als  50,27  m  haben  sollen.  Die 
Ausnahmen  davon  sind  aber  so  zahl- 
reich, dass  thatsächlich  eine  Grenze  nicht 
besteht.  So  trifft  man  z.  B.  bei  Turin 
und  Mailand  viele  Krümmungen  mit 
Halbmessern  von  40  und  80  m.  In 
entlegeneren  Gegenden  findet  man  Halb- 
messer zwischen  18  und  36  m  fast  mehr, 
als  zulässige  Krümmungen.  Da  die  feste 
Radgrundlage  durchschnittlich  nur  2,286  m 
von  Achse  zu  Achse  beträgt,  so  kommen 
Maschinen  und  Wagen  leicht  über  die 
Krümmungen  weg,  indem  eine  geringe 
Spurerweiterung  vorgesehen  ist. 

Ebenso  wie  bei  den  Krümmungen  ist 
es  auch  mit  den  Stoigungen.  So  beträgt 
eine  Steigung  auf  der  Linie  Rom— Tivoli 
auf  der  Strasse  bei  der  Villa  Adriana 
1 : 14Vs»  die  grösste  Steigung,  die  in  Italien 
vorkommt.  In  Genua  beträgt  eine  Steigung 
der  Linie  von  der  Stadt  zum  Friedhof 
1  : 15,  auf  einer  Bahn  in  der  Provinz 
Allessandria  auf  den  San  Salvatore  1:16% 
Die  gleiche  Steigung  findet  man  bei  Florenz 
auf  der  Chinti-Linie.  In  der  Nähe  von 
Turin  gibt  es  auf  der  Linie  nach  Brusasco 
mehrere  Steigungen  von  1 : 20.  Ueberall 
haben  die  Lokomotiven  nur  4  Rader  und 
wiegen  in  voller  Dienstausrüstung  nicht 
mehr,  als  16  t.  Freilich  ist  bei  diesen 
grossen  Steigungen  die  Leistungsfähigkeit 
der  Linien  für  die  Beförderung  von 
Gütern,  besonders  von  Massengütern, 
sehr  beschränkt,  da  das  grösste  Gewicht 
eines  Zuges  mit  Maschine  35  t  beträgt,  so 
dass  der  Spielraum  nur  für  den  Personen- 
verkehr genügt.  Der  Kostenersparnis6 
halber  sind  die  Linien  öfters,  um  keine 
grösseren  Steigungen  als  1:25  zu  erhalten, 
verlegt  worden.  Nur  in  einem  Falle  in 
Neapel   ist    der   gewöhnliche  Reibungs- 
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betrieb  durch  Anordnung  einer  in  der 
Mitte  liegenden  Zahnstange  ergänzt.  Diese 
liegt,  wie  die  Schienen,  in  der  gleichen 
Höhe  mit  der  Strassenoberfläche.  Die  Ma- 
schine ist  mit  den  gewöhnlichen  Vorrich- 
tungen zum  Eingreifen  in  die  Zahnstange 
versehen. 

Mit  sehr  wenigen  Ausnahmen  —  bei 
Hauptlinien  —  sind  alle  italienischen  Dampf- 
strassenbahnen   eingleisig  mit  Ausweich- 
stellen in  Abständen,  wie  sie  die  Ausdeh- 
nung des  Verkehrs  verlangt.  Die  Ausweich- 
stellen  liegen  gewöhnlich   seitwärts  der 
Strasse,  wenn  ein  besonderer  Streifen  Lan- 
des hierfür  erworben  werden  kann.  Die 
Länge  des  zweiten  Gleises  wechselt,  ent- 
sprechend dem  Bedarf.   Häufig  findet  man 
die  Abmessung  von  110  m  zwischen  den 
Weichen,  so  dass  zum  Ausweichen  eine 
nutzbare  GleisUlnge  von  60  m  vorhanden 
ist.   Die  Länge  der  Züge  ist  auf  39  m  be- 
grenzt. Wo  aber  ein  Verschieben  von  Wagen 
oft  nöthig  ist,  oder  die  Wagen  beladen  oder 
entladen  worden  müssen,  ist  es  wünschens- 
wcrth.einen  kurzen  Gleisstumpf  herzustellen. 
Soweit  als  möglich,  sind   die  Ausweich- 
stellen auf  öffentlichem  Grund  und  Boden 
oder  bei  den  gewöhnlichen  Stationen  vor- 
gesehen, da  die  Strassenbahngesellschaften 
kein  Enteignungsrecht  haben.  Die  Stationen 
sind  sehr  einfach  gehalten.    Die  ganzen 
Vorrichtungen  bestehen    in  einem  Fahr- 
kartenschalter und  einem  Warteraum,  die 
gewöhnlich  in  einem  Hause  bei  der  Halte- 
stelle untergebracht  sind.   Gicbt  es  keine 
Häuser  in  der  Nähe,  so  wird  ein  kleines 
Holzhaus  gebaut.   An  unwichtigen  Punkten 
befindet  sich  nicht  einmal  ein  Haus,  son- 
dern einfach  nur  ein  Aushängeschild  mit 
der  Inschrift:  „Haltestelle",  um  den  Fahr- 
gasten die  Stelle  zu  bezeichnen,  wo  sie  den 
Zug  zu  erwarten  haben.   Die  Endstationen 
sind  etwas  grösser,  doch  ebenfalls  so  ein- 
fach, als  möglich. 

Wenn  auch  bei  deiiDampfstrassenbahnen 
nur  wenige  regelmässige  Stationen  vorhan- 
den sind,  so  gicbt  es  doch  zahlreiche  Pri- 
vatanschltis.se.  Dadurch,  dass  die  Bahnen 
auf  den  Landstrassen  liegen,  vermitteln  sie 
den  Verkehr  mit  den  Landgütern,  Obst- 
gärten, Schweizereien,  Mühlen,  Güternicder- 
lagen,  Eisenwerken,  Ziegeleien,  Kalköfen, 
Steinbrüchen  und  Bergwerken  in  einer 
Weise,  wie  dies  bei  Eisenbahnen  nicht  mög- 
lich wäre.  Die  Wagen  werden  unmittelbar 
beladen  und  laufen,  ohne  dass  es  einer  Um- 
ladung bedarf,  bis  zu  ihrem  Bestimmungs- 
ort. Umgekehrt  werden  aus  den  Städten 
die  für  die  Fabriken  benöthigten  Materialien 


mit  einem  äusserst  geringen  Aufwände  von 
Beförderungskosten  dorthin  gefahren. 

Die  Entwicklung  dieses  wichtigen  Ver- 
kehrszweiges hat  die  verschiedenen  Gesell- 
schaften veranlasst,  das  Möglichste  zu  thun, 
um  das  Ein-  und  Abladen  zu  vereinfachen. 
,  So  sind  für  die  Beförderung  von  Ziegeln  und 
Kacheln  aus  den  ausgedehnten  Werken  bei 
Beinasco  nach  Turin  offene  Güterwagen  in 
|  Gebrauch,  die  3  oder  4  offene  Kasten  tra- 
gen, in  die  die  Ziegel  oder  Kacheln  unmittel- 
bar vom  Felde  gelegt  wurden.  Bei  der  An- 
kunft in  Turin  werden  die  Kasten  durch 
einen  Krahn  auf  Wagen  gehoben  und  60 
an  ihren  Bestimmungeort  gebracht.  Ein 
Umladen  ist  nicht  nöthig,  die  hierfür  er- 
forderlichen Kosten  fallen  weg,  und  auch 
die  Gefahr  einer  Beschädigung  der  Sachen 
vermindert  sich.  Eine  andere  erwähnens- 
werthe  Art  der  Beförderung  ist  das  Tonnen- 
abfuhrsystein  für  Fäkalien  von  Mailand. 
Die  Fäkalien  werden  in  eisernen  Fässern 
auf  gewöhnlichen  Wagen  zur  Station  ge- 
bracht und  durch  einen  Krahn  auf  offene 
Güterwagen  gehoben.  An  ihrem  Bestim- 
mungsort werden  die  Fässer  entweder  in 
ein  grosses  Bebältniss  entleert  (vergl.  die 
Abbildung)  oder  mit  Wagen  auf  die  Felder 


gebracht.  Diese  Einrichtung  ist  für  die 
ackerbautreibenden  Bezirke  unzweifelhaft 
von  grosser  Bedeutung  und  gestattet  auf 
die  billigste  Weise  die  Vertheilung  des 
Düngers  auf  grössere  Entfernungen  von  den 
Städten,  als  es  durch  kostspielige  Maschinen 
möglich  wäre. 

In  ihren  Werkstätten  beschränken  sich 
manche  Gesellschaften  auf  die  kleineren 
Arbeiten,  einschliesslich  der  Unterhaltung 
ihrer  Maschinen  und  Wagen,  während 
grössere  Reparaturen  und  Arbeiten  an 
fremde  Maschinenwerkstätten  vergeben  wer- 
den. Andere  Gesellschaften  hinwiederum 
sind  für  alle  Reparaturen  und  für  den  Bau 
des  rollenden  Materials  eingerichtet.  Nur 
die  Lokomotiven  kommen  meist  aus  Deutsch- 
land und  Belgien. 

Der  Bestand  an  Fahrmaterial  bei  den 
verschiedenen  Gesellschaften  ist  natürlich 
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sehr  verschieden.  Durchschnittlich  kann 
man  annähernd  wohl  die  Zahl  der  Maschinen 
auf  0,08- 0,12  auf  das  Kilometer,  die  der  Per- 
sonenwagen auf  0,19—0,37,  die  der  Güter- 
wagen auf  0,19— 0,56  schützen.  Die  Polizei- 
vorschriften für  die  bei  Dampfstrasscn- 
hahnen  verwendeten  Lokomotiven  sind  fol- 
gende: 

1.  die grösste Beanspruchung  derKcssel- 
blechc  darf  393,758  kg  für  das  Quadrat- 
centimeter  nicht  übersteigen; 

2.  der  anfängliche  Dampfdruck  im 
Kessel  darf  nicht  grösser  sein,  als  12,875  kg 
auf  das  Quadratcentimeter.  Dies  Mass  wird 
4  Jahre  lang  jährlich  um  0,510  kg  auf  das 
Quadratcentimeter  vermindert,  d.  h.  also 
auf  10,335  kg  auf  das  Quadratcentimeter; 

3.  der  Dampfkessel  jeder  Lokomotive 
unterliegt  jährlich  einer  Wasserdruckprobe 
in  Gegenwart  eines  Regierungsvertreters, 
auf  das  l1/,  fache  des  gewöhnlichen  Kessel- 
drucks. Alle  4  Jahre  findet  eine  genaue 
innere  Kesseluntersuchung  statt; 

4.  die  Dampfkessel  müssen  mit  zwei 
Sicherheitsventilen  versehen  sein,  von  denen 
eins  der  Einwirkung  des  Lokomotivführers 
entzogen  ist; 

5.  die  beweglichen  Maschinenteile 
müssen  verkleidet  werden,  so  dass  man  sie 
von  aussen  nicht  6ehen  kann; 

6.  jede  Maschine  muss  mit  einer  Bremse 
versehen  sein.  Bei  Linien  mit  starken  Stei- 
gungen sind  zwei  von  einander  unabhängige 
Bremsen  vorgeschrieben. 

Neuerlich  sind  Versuche  gemacht  wor- 
den mit  Rücksicht  auf  die  häutige  Verwen- 
dung von  Flussstahl,  für  die  Kcsselbleche 
eine  Erhöhung  der  Spannungsgrenze  auf 
500,079  kg  auf  das  Quadratcentimeter,  mit 
einem  Anfangsdruck  von  14,184  kg  auf  das 
Quadratcentimeter  zu  erreichen,  ohne  jähr- 
liche Verminderung  des  letzteren,  solange 
die  jährlichen  Besichtigungen  des  Kessels 
dessen  guten  Zustand  erweisen. 

Die  meisten  Maschinen  haben  2  Achsen. 
Maschinen  mit  3  Achsen  sind  nur  ganz  aus- 
nahmsweise bei  steilen  Steigungen  in  Ge- 
brauch. Die  Zylinder  der  Maschinen  liegen 
meist  innen.  Der  Mantel  reicht  bis  zu 
0,101  m  über  der  Schienenoberfläche  herab. 
Das  Dienstgewicht  einer  Maschine  schwankt 
zwischen  8  und  IG  t.  Ausnahmsweise  be- 
trägt es  20  t.  Der  Durchmesser  der  Zylin- 
der wechselt  zwischen  0,178—0,366  m.  Die 
gewöhnlichen  Maschinen  von  12—14  t  haben 
Zylinder  mit  einem  Durchmesser  von  0,211  ra. 
Der  durchschnittliche  Abstand  von  Achse 
zu  Achse  —  Mitte  zu  Mitte  —  beträgt 
2,286  m.    Die  Räder  haben  0,581-1,29.")  in 


Durchmesser.  Kondensatoren  oder  Rauch- 
verzehrer sind  nicht  in  Gebrauch.  Gewöhn- 
lich wird  Kohle  aus  Wales  gebrannt.  Ueber 
dem  Schornstein  sind  Funkenfänger  aus 
Draht  angebracht. 

Während  des  Winters  sind  die  Ebenen 
im  Pothale  und  noch  mehr  dessen  Seiten- 
thälcr  oft  mit  beträchtlichen  Schneemassen 
;  bedeckt.  Zur  Räumung  des  Schnees  wird, 
wenn  die  Schneedecke  nicht  stärker  als 
0,457  m  ist,  ein  kleiner  Schneepflug  ver- 
wendet, der  an  der  Lokomotive  angebracht 
wird. 

Die  Personenwagen  1.  Klasse  haben 
|  16  Sitz-  und  16  Stehplätze,  die  Wagen 
2.  Klasse  24  Sitz-  und  16  Stehplätze.  End- 
lich giebt  es  auch  Wagen  1.  Klasse  mit 
8  Steh-  und  8  Sitzplätzen.  In  wenigen 
j  Fällen  benutzt  man  längere  Wagen  mit 
2  Drehgestellen,  gewöhnlich  finden  aber 
kleinere  Wagen  den  Vorzug,  da  die  Zug- 
länge so  leichter  den  Anforderungen  des 
Verkehrs  angepasst  werden  kann.  Im  allge- 
meinen ist  für  besondere  Gepäckwagen  nicht 
gesorgt.  Gewöhnlich  wird  aber  eine  Abthei- 
lung zur  Beförderung  des  Reisegepäcks  frei 
gehalten.  Während  des  Sommers  gebraucht 
man  häufig  offene  Wagen,  die  sehr  beliebt 
sind.  Die  gewöhnlichen  Wagen  wiegen  3 
bis  3'/,  t,  die  offenen  2— 2'/a  t.  Die  üb- 
lichen Güterwagen  fassen  6—8  t,  die  offenen 
wiegen  2'/2— 3\,  t,  die  geschlossenen  3'/, 
bis  4V,  t. 

Alle  Personen-  und  neuerdings  auch 
alle  Güterwagen  sind  mit  Bremsen  so  aus- 
gerüstet, dass  jeder  Schaffner  mindestens 
I  eine  nahe  zur  Hand  hat.  Die  Personen- 
I  wagen  haben  gewöhnlich  Kettenbremsen, 
die  Güterwagen  Schraubenbremsen.  Durch- 
gehende Bremsen  sind  nur  vereinzelt  vorhan- 
den. Die  neapolitanische  Provinzialstrassen- 
bahngesellschaft  verwendet  Luftdruckbrem- 
sen, die  sizilische  Strassenbahngcsellschaft 
auf  der  Linie  von  Messina  die  Westing- 
housebremse, die  Strassenbahngesellschaft 
von  Picmont  die  Bodebremse,  die  mittels  der 
Trägheit  auf  den  in  der  Mitte  liegenden 
Pulfer  wirkt.  Wenn  der  Lokomotivführer 
die  Bremse  der  Maschine  in  Thätigkeit 
setzt,  werden  die  Puffer  aller  Wagen  gegen- 
einander und  einwärts  gedrückt,  und  durch 
Vermittlung  besonderer  Hebel  an  den  Zug- 
stangen die  Bremsen  angezogen. 

Manche  Gesellschaften  verwenden  die 
Heberleinbremse.  Im  allgemeinen  gebraucht 
man  aber  nur  Handbremsen,  da  bei  der 
geringen  Geschwindigkeit  der  Züge  die  Ver- 
wendung kostspieliger  Bremsen  nicht  er- 
forderlich  ist.    Bei  Linien,   wo   die  Ge- 

44*  Google 


33U 


Dauipfstrasseiibahuen  in  Italicu. 


r  Zeitschrift 
Lfiir  Kleinbahnen 


Seilschaften  es  erstreben,  die  Erlaubniss  zu 
einer  grösseren  Zuggeschwindigkeit  als 
24  km  in  der  Stunde  zu  erlangen,  wurde 
vorgeschlagen,  durchgehende  Bremsen  ein- 
zuführen. Ueber  diesen  Vorschlag  schwe- 
ben zur  Zeit  Verhandlungen.  Die  Regie- 
rung wird  ihm  wahrscheinlich  zustimmen. 

Die  Wagen  sind  gewöhnlich  durch  eine 
mittlere  Kupplung  verbunden.  Neuerdings 
findet  auch  die  Pradakupplung  vielfach 
Verwendung,  die  sich  seit  einigen  Jahren 
im  Betriebe  gut  bewährt  haben  soll.  End- 
lich ist  noch  zu erwähncn.dassnacheiner Vor- 
schrift der  Regierung  seit  kurzem  zwischen 
allen  Stationen  und  Haltestellen  längs  der 
Linie  eine  telegraphische  Verbindung  her- 
gestellt worden  ist. 

Für  die  auf  öffentlichen  Strassen  laufen- 
den Züge  wurden  ursprünglich  von  der 
Regierung  folgende  Anordnungen  erlassen: 

grösstes  Gewicht  des  Zuges  mit  Maschine 
30  t, 

grösste  Länge  des  Zuges  mit  Maschine 
80,33  m, 

oder  es  wurden  4  Wagen  (jeder  6  m  lang) 
und  die  Lokomotive  (5  in  lang)  gestattet. 

Seither  hat  sich  das  sehr  erweitert.  Bei 
Zügen  mit  einer  Geschwindigkeit  von  16 
bis  19  km  in  der  Stunde  dürfen  6  Wagen 
der  Maschine  angehängt  werden.  Ein  noch 
grösserer  Spielraum  wird  bei  geringerer 
Schnelligkeit  gewährt. 

Ursprünglich  war  die  Geschwindigkeit 
für  Dampfstrassenbahnen  auf  öffentlichen 
Wegen  auf  13,6— 11,4  km  in  der  Stunde  be- 
schränkt. Diese  Grenze  ist  auf  17,6,  in  den 
letzten  Jahren  sogar  auf  19— 24  km  hinauf- 
gesetzt worden.  Letztere  Geschwindigkeit 
wird  nirgends  überschritten.  Zu  berück- 
sichtigen ist  auch  der  Zeitverlust  beim 
Halten,  so  dass  die  thatsachliche  oder 
Durchschnittsgeschwindigkeit  geringer  ist. 
Die  Erfahrung  hat  gezeigt,  dass  eine  solche 
Geschwindigkeit  mit  der  Sicherheit  der 
öffentlichen  Wege  vollkommen  vereinbar 
ist.  So  mag  es  wohl  sein,  dass  künftig 
noch  grössere  Geschwindigkeiten  gestattet 
werden. 

Die  Fahrpreise  sind  auf  folgcnderGrund- 
lage  berechnet: 

1.  Klasse  4,6  —5,3  Pf  für  das  Kilometer, 

2.  „     3,05-8,8  „    „  „ 

In  manchen  Fällen  sind  die  geltenden 
Fahrpreise  noch  geringer.  Die  Festsetzung 
der  Gütertarife  ist  den  Bahnen  fast  ganz 
freigegeben.  Die  Tarife  sind  vornehmlich 
da,  wo  besondere  Vereinbarungen  mit  den 
Verfrachtern  getroffen  werden,  sehr  niedrig. 


Ausführlichere  Mittheilungen  über  das  Ta- 
rifwesen bei  den  italienischen  Strassen- 
bahnen  finden  sich  bei  Müller  a.  a.  O. 
S.  479  ff.  Die  Personentarife  werden  ent- 
weder kilometrisch  oder  nach  Bahnab- 
schnitten gebildet,  für  den  Güterverkehr 
werden  dreilheilige  Frachtbriefe  verwendet, 
für  Eilgut  und  Gepäck  sind  TranBport- 
karten,  ähnlich  den  deutschen  Postpacket- 
adressen, in  Gebrauch. 

Da  die  Linien  unter  den  verschieden- 
sten Verhältnissen  erbaut  sind,  60  ist  es 
schwer,  die  durchschnittlichen  Anlage- 
kosten zu  berechnen.  Bei  einzelnen  Bahnen 
war  es  nur  erforderlich,  die  Gleise  zu  ver- 
legen und  die  Oberfläche  der  Strasse  gut 
herzustellen;  bei  anderen  niussten  die 
Strassen  erweitert,  Steigungen  überwunden, 
Abzweigungen  von  der  Strasse  aufgesucht 
werden,  so  dass  besondere  Arbeiten  von 
mehr  oder  minder  kostspieliger  Art  nöthig 
wurden.  Eine  annähernde  Schätzung  er- 
gibt etwa  16000—18000  M  für  das  Kilometer, 
davon  etwa  12  000  M  für  Oberbau,  Materia- 
lien und  Verlegungsarbeiten.  Kosten  für 
Grunderwerb  und  Stationsgebäude  sind 
dabei  nicht  mitgerechnet,  die  oft  4000  bis 
4800  M  für  das  Kilometer  betragen.  Eine 
durchschnittliche  Berechnung  erscheint 
praktisch  unmöglich.  Die  Kosten  der  Aus- 
rüstung mit  rollendem  Material  schwanken 
zwischen  5630—7130  M  für  das  Kilometer. 
Sonstige  Ausgaben  für  Aufsicht,  Gehälter, 
Werkstätten,  Telegraph,  Telephon  u.  s.  w. 
kommen  auf  etwa  1250^2500  M  für  das 
Kilometer.  Man  kann  also  etwa  folgende 
Schätzung  geben 

für  das  Kilometer 

Bau   20000  M 

Grund  und  Gebäude  .  1 380  „ 
Rollendes  Material  .  .  6  240  „ 
Verschiedenes  ....        1  880  „ 

82  500  M. 

Lässt  man  ausnahmsweise  gute  oder 
schlechte  Einnahmen  in  einzelnen  Fällen 
ausser  Betracht,  so  stellen  sich  die  durch- 
schnittlichen Jahreseinnahmen  auf  etwa 
5000  M  für  das  Kilometer. 

Die  verschiedenen  Gesellschaften  er- 
statten ihre  Rechenschaftsberichte  in  so 
verschiedener  Art,  dass  es  sehr  schwer  ist, 
die  durchschnittlichen  Betriebsausgaben  zu 
berechnen.  Sicher  erscheint,  dass  sie  auf 
flachem  Land  nicht  weniger  als  1560  M,  im 
hügligen  Land  nicht  weniger  als  2000  M  für 
das  Kilometer  betragen  können.  Die 
durchschnittlichen  Ausgaben  berechnet 
Amoretti  nach  den  vorliegenden  Berichten 
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rund  auf  3750  M  für  das  Kilometer  oder 
75  %  der  durchschnittlichen  Einnahmen. 
Die  durchschnittlichen  Reineinnahmen  be- 
tragen also  1250  M  für  das  Kilometer.  Die 
durchschnittliche  Dividende  beträgt  3% 
bei  den  Stammaktien.  Da  dieser  Ertrag 
seit  längerer  Zeit  fest  geblieben  ist,  trotz 
der  Handelskrisis,  so  darf  man  mit  Recht 
eine  günstige  Weiterentwicklung  inZukuuft 
erwarten.1) 


7 


Die  neue  elektrische  Metropolitan  West 
Side  Hochbahn  in  Chicago. 

Am  6.  Mai  d.  J.  ist  eine  elektrisch  be- 
triebene Hochbahn  in  Chicago,  die  zugleich 
die  erste  grössere  elektrische  Hochbahn  in 


der  sogenannten  Intramuralbahn  auch  in 
finanzieller  Hinsicht  ergaben,  führten  aber 
dazu,  die  Anwendung  der  elektrischen  Zug- 
kraft in  Aussicht  zu  nehmen.  Die  besondere 
Gestaltung  der  elektrischen  Einrichtungen 
lag  in  der  Hand  des  Ingenieurs  W.  E.  Baker, 
der  als  Oberleiter  der  vorgenannten  elektri- 
schen Ausstellungsbahn  die  bei  dieser  ge- 
wonnenen Erfahrungen  hier  besonders 
nutzbar  zu  machen  vermochte. 

Die  nachstehenden  allgemeineren  Mitthei- 
lungen Uber  die  neue  elektrische  Hochbahn, 
für  welche,  der  Bedeutung  des  Unterneh- 
mens entsprechend,  ein  allgemeineres  Inter- 
esse vorausgesetzt  werden  darf,  sind  haupt- 
sächlich einer  Veröffentlichung  in  dem 
5.  Heft  der  Chicagoer  Street  Railway  Review 
von  diesem  .Jahre.  S.  263  ff.  entnommen. 
Die  Hochbahn,  deren  vollständige  Be- 


Abb.  1. 


Nordamerika  ist,  welche  für  dauernde 
Zwecke  errichtet  wurde,  in  Betrieb  gesetzt 
worden.  Die  Bahnanlage  war  ursprünglich 
Tür  den  Betrieb  mit  Dampflokomotiven  ge- 
plant, die  günstigen  Ergebnisse  des  elek- 
trischen Antriebes,  die  sich  bei  der  elek- 
trischen Weltausstellungsbahn  von  Chicago, 

»)  Müller  a.  a.  0.  S.  54'Jft'.  giebt  als  durch- 
schnittliche Baukosten  der  Dampfstrassen- 
bahnen  2O—360O0  Lire  für  das  Kilometer  an, 
als  Kosten  der  Betriebsmittel  8— 12000  Lire, 
als  jährliche  Betriebskosten  'JOOO-6000  Lire. 
Er  berechnet  bei  Annahme  der  Ausgaben  auf 
70-80";,.  der  Kinnahmen  die  durchschnittliche 
Dividende,  in  stark  bevölkerten  Gegenden 
auf  4— 5°o  des  Anlagekapitals.  Bei  mit  Ver- 
lust betriebenen  Linien  leisten  die  Gemeinden 
in  der  Erkenntniss  des  wirtschaftlichen  Werthes 
des  Verkehrsmittels,  ohne  zu  klagen,  die  er- 
forderlichen Zuschüsse. 


Zeichnung  Metropolitan  West  Side  Ele- 
vated Railroad  of  Chicago  lautet,  ist 
auf  Grund  einer  im  Februar  1892  vom 
Stadtrathe  ertheilten  Konzession  hergestellt, 
nachdem  die  äusserst  finanzkräftige  Gesell- 
schaft, hinter  der  Londoner,  New-Yorker 
und  Bostoner  Finanzleute  standen,  sich 
überall  dic„Weggerechtsatne''  (right-of-way) 
erworben  und  gesichert  hatte. 

Abgesehen  von  den  Strassenkreuzungen 
wurde  Uberall  der  erforderliche  Grund  und 
Boden  wie  für  eine  gewöhnliche  Dampf- 
eisenbahn erworben,  und  soweit  erforder- 
lich, wurden  auch  die  Anlieger  und  Nach- 
barn mit  ihren  etwaigen  Ansprüchen  ent- 
schädigt und  so  abgefunden,  dass  beträcht- 
liche Nachforderungen  infolge  des  Betriebes 
nach  dieser  Richtung  für  die  Zukunft  nicht 
mehr  zu  gewärtigen  sind. 
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Der  östliche  untere  Endpunkt  der  Bahn 
liegt  bei  der  Franklinstrasse,  halbwegs  zwi- 
schen der  Van  Buren-  und  Jacksonstrasse, 
nahe  der  Stelle,  die  etwa  als  die  Südwest- 
eckc  des  Herzens  der  Altstadt  zu  bezeich- 
nen ist  Von  hier  zieht  sich  die  Bahn,  wie 
der  vorstehende  Lageplan  zeigt,  etwa 
800  m  lang  in  westlicher  Richtung,  um 
östlich  von  der  Halstedstrasse  mit  einer 
Verschwenkung  nach  Süden  wieder  parallel 
zur  ersten  Richtung  zwischen  der  Van 
Boren-  und  Kongressstrassc  weiter  zu  lau- 
fen. Der  Endbahnhof  zwischen  der  Frank- 
lin- und  Marktstrasse  nimmt  die  unteren 
Geschosse  zweier  sechsstöckiger  Gebäude 
ein  xmd  ist  mit  Ausgängen  nach  den  beiden 
genannten  Strassen  verschen.  Auf  der 
ersten,  viergleisig  angelegten  Strecke 
liegt  eine  Blocktiefe  westlich  von  dem  End- 
bahnhofe die  Unterführung  des  Chicago- 
flusses, der  mittels  einer  eigenartigen,  aus 
zwei  Hälften  bestehenden  eisernen  Roll- 
zugbrücke  —  ihrem  System  nach  bezeichnet 
mit  rocking  bascule  —  übersetzt  wird.  Je 
zwei  Gleise  sind  auf  einem  besonderen 
Ueberbau  tiberführt,  so  dass  die  ganze 
Brücke  aus  zwei  nebeneinander  liegenden 
gleichen  Systemen  besteht.  Die  Spannweite 
der  Brücke  von  Pfeiler  zu  Pfeiler  betragt 
53,06  in;  beide  Hälften  werden  unabhängig 
von  einander  gesenkt  und  gehoben  bezw. 
in  senkrechter  Ebene  gedreht  und  zwar 
von  östlich  und  westlich  der  Brücke  an- 
geordneten Thürmcn  aus,  in  denen  die 
erforderlichen  Motoren,  Kontrol-  und  Sig- 
nalvorrichtungen und  Luftbremsen  bedient 
werden.')  Westlich  dieser  Brücke  seblicsst 
sich  eine  aus  zwei  Oeffnungen  bestehende 
UeberfUhrung  Uber  die  Gütergleise  der 
Pennsylvaniabahn  und  über  die  Zufahrt 
zum  Uniondepot,  dem  Hauptpersonen- 
bahnhofe, an.  Etwa  3  km  westlich  des 
Endbahnhofs,  bei  Marshfield-Avenue,  endet 
die  viergleis  ige  Strecke  und  verzweigt 
sich  von  hier  aus  in  drei  je  zweigleisige 
Linien,  von  denen  die  zur  Zeit  noch  un- 
vollendete Douglasparklinie  in  südlicher 
Richtung  und  die  Logan  Squarelinie  in 
nördlicher  Richtung  abbiegt,  wahrend  die 
Garfleldparklinic  die  Verlängerung  der 
bisherigen  Richtung  nach  Westen  hin  bildet 

M  Die  Anordnung  einer  beweglichen 
Brücke  in  einer  viergleisigcn  Stadtbahn,  mit 
der  ihrem  Wesen  nach  ein  lebhafter  Verkehr 
und  sehr  rasche  Zugfolge  untrennbar  ver- 
einigt erseheinen,  würde  Iiier  zu  Lande  wohl 
auf  erhebliche  Hedenken  gestossen  sein,  be- 
sonders wenn  atteh  der  Verkehr  auf  dem  Strome 
ein  lebhafter  ist. 


und  etwa  6,4  km  westlich  von  hier  in  der 
Nähe  der  Stadtgrenze  an  der  West-  46ston 
Strasse  endigt.  Die  Logan  Squarelinie 
behält  3,2  km  lang  ihre  nördliche  Richtung 
bei,  bis  sie  südlich  vor  Milwaukee  Avenue 
nordwestliche  Richtong  einschlägt  und  bei 
Logan  Square,  7,2  km  von  der  Abzweigung 
bei  Marshfield  Avenue  entfernt,  endigt. 
Von  dieser  Linie  zweigt  noch  ein  3,6  km 
langer  Arm,  die  Humboldparklinie  ab, 
welche  parallel  der  Nord-Avenue  in  west- 
licher Richtung  verläuft.  Die  südliche, 
Douglasparklinie  verfolgt  zuerst  2,4  km 
lang  südliche  Richtung  bis  in  die  Nähe  der 
21sten  Strasse  und  geht  von  hier  ab  in 
westlicher  Richtung  noch  3,6  km  weiter, 
bis  sie  östlich  vor  dem  Schnittpunkt  mit 
Ogden  Avenue  ihr  Ende  findet.  Hiernach 
beträgt  die  Gesammtlänge  der  Bahn  rund 
26  km  und  die  Länge  der  Gleise  rund 
58,5  km.  Auf  der  3  km  langen,  viergleisi- 
gen  Strecke  zwischen  der  Franklinstrasse 
und  Marshfield-Avenue  sind  zwei  Gleise  aus- 
schliesslich für  den  Schnellverkehr  beson- 
dererZügebestimmt,welchedieganze  Strecke 
ohne  Aufenthalt  durchfahren  und  zur  be- 
quemen und  schnellen  Verbindung  des 
Geschäftsmittelpunktes  der  Altstadt  mit  den 
westlichen  Stadttheilen  dienen  sollen. 

Die  Stationen  sind  an  den  zweigleisigen 
Strecken  so  angeordnet,  dass  die  Bahnsteige 
auf  beiden  Seiten  aussen  einander  gegen- 
über neben  den  parallel  durchgeführten 
Gleisen  liegen;  an  der  vicrglcisigen  Strecke 
dagegen  sind  Mittelbahnstcigc  zwischen  je 
zwei  zusammengehörigen  Gleispaaren  an- 
geordnet, so  dass  die  zwei  inneren  Gleise 
parallel  durchlaufen,  während  die  zwei 
äusseren  zur  Aufnahrae  der  Bahnsteige  auf 
grösseren  Gleisabstand  abgeschwenkt  sind. 
Auf  der  viergleisigen  Strecke  von  dem 
östlichen  Endpunkt  bis  zur  Marshfield 
Avenue  sind  sechs  und  auf  der  westlichen 
Verlängerung  der  Garfieldparklinie  weitere 
12  Stationen  vorhanden,  so  dass  auf  die 
9,4  km  lange  Strecke  vom  östlichen  End- 
bahnhof bis  zur  West-  46stcn  Strasse  im 
ganzen  18  Stationen  entfallen,  d.  i.  je  eine 
auf  durchschnittlich  520  m  Streckenlänge. 
Die  Fahrgeschwindigkeit  soll  einschliesslich 
der  Aufenthalte  rd.  21  km  in  der  Stunde 
betragen. 

Der  eiserne  Unter  bau  der  Hochbahn 
ist  darauf  berechnet,  eine  bewegliche  Be- 
lastung, bestehend  aus  einer  Lokomotive 
von  30  t  Dienstgewicht  und  aus  zwei  nach- 
folgenden Personenwagen,  zu  tragen;  die 
geringste  Lichthöhe  der  Konstruktion  über 
der  Strassenfiüelic  betrügt  4,27  m  (=  14  Fuss 
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engl.),  während  im  allgemeinen  eine  Licht- 
höhe von  4,57  m  (=  15  Fuss}  vorhanden 
ist.  Die  Schienenoberkante  liegt  1,15  m 
über  der  Unterkante  der  1,22  m  (=  4  Fuss) 
hohen  BlechtrJlgcr.  Dio  schmiedeeisernen 
Stützpfeiler,  dio  in  je  einer  Reihe  für  jedes 
Gleis  angeordnet  sind,  haben  eine  Höhe 
von  4,42  bis  5,C>4  m  und  stehen  im  allge- 
meinen auf  einem  2,13  m  tiefen  quadrati- 
schen Fundament  von  2,44  m  Quadratseite. 
Jedes  Gleis  wird,  soweit  aus  den  mitge- 
theilten  Abbildungen  der  zweigleisigen 
Strecken  zu  entnehmen  ist,  von  einem 
Hauptträgerpaar  und  einer  Stützenreihe  ge- 
tragen; der  Abstand  der  Stützen  schwankt 
zwischen  12,11  und  15,24  m  i39  und  50  Fuss). 
DieSeitenverstrebung  ist  für  eine  Horizontal- 
beanspruchung von  660  kg  für  das  Meter 
Gleis  berechnet.  An  den  Unterführungen 
der  breiteren  Parkstrassen  ist  auf  reichere 
Verzierung  des  Tragwerks  und  der  Stützen 
Bedacht  genommen.  Die  zur  Verwendung 
gekommene  Fahrschiene  hat  Breitfussquer- 
schnitt  und  ein  metrisches  Gewicht  von 
44  kg  (90  Pfund  für  1  Yard).  Die  Stoss- 
laschen  sind  mittels  vier  Schraubenbolzen 
befestigt. 

Ausser  der  schon  erwähnten  Rollzug- 
brücke ist  noch  ein  Ueberbau  von  77,46  m 
Lichtweite  in  der  Nähe  der  Paulinastrassc 
über  die  Gleise  der  Chicago-  und  Nord- 
westbnhn  bemerkenswert!).  Die  beiden 
Oeffnungcn  der  eisernen  Uebcrbaut^n  in  der 
Nähe  des  Uniondepot  messen  69,23  und 
54,28  m. 

Die  elektrische  Stromleitung  er- 
folgt durch  eine  an  einer  Seite  jedes  Glei- 
ses angeordnete  dritte  Schiene  von  Brcit- 
fussquerschnitt  und  einem  metrischen  Ge- 
wicht von  22,2  kg.  Diese  Schiene  liegt  mit 
ihrer  Oberfläche  178  mm  höher,  als  die 
Oberkaute  der  Fahrschienen,  und  ist  auf 
mit  Paraffin  getränkten  Holzklötzen  von 
15  cm  Quadratseitc  gelagert,  die  an  eiser- 
nen Knaggen  befestigt  sind.  Auf  den  iso- 
lirten  Holzklötzen  ist  die  Kontaktscliicnc 
mittels  Holzschrauben  verschraubt.  Die 
den  Schleifkontakt  bildenden  Hartguss- 
schuhe  sind  an  den  4  Ecken  eines  jeden 
Antriebwagens  angeordnet.  An  den  Wei- 
chen ist  die  dritte  Schiene  nach  der  Seite 
der  Abzweigung  hin  fortgelassen  und  durch 
eine  an  der  andern  Seite  angeordnete 
Schiene  ersetzt,  so  dass  an  dieser  Stelle 
der  auf  der  andern  Seite  des  Wagens  lie- 
gende Gleitschuh  den  Kontakt  herstellt. 
Wo  die  dritte  Schiene  endet  oder  wieder 
anfängt,  ist  die  Spitze  etwas  nach  unten 
gesenkt,  so  dass  der  Gleitschuh  an  dieser 


Stelle  beim  Uebergang  sich  nicht  festklem- 
men kann.  Der  Stoss  der  dritten  Schiene 
ist  durch  leichte  Laseben  mit  je  zwei 
Schraubenbolzen  gesichert,  und  die  elek- 
trisch leitende  Verbindung  erfolgt  an  die- 
sen Punkten  durch  unter  den  Schienenfuss 
genietete,  biegsame  Kupferstreifen  von 
4,7  mm  Stärke  und  gleicher  Breite  wie  der 
Schienenfuss:  an  jedem  Ende  sitzen  zwei 
Niete,  je  einer  zu  beiden  Seiten  des 
Schienenstegs.  Eine  Schiene  von  gleicher 
Form  wie  die  Kontaktschiene  ist  ferner 
als  Speiscleiter  zwischen  den  Gleisen  an- 
geordnet und  zum  Schutze  mit  einer  Holz- 
verkleidung versehen;  für  die  Speiseleitung 
ist  statt  des  sonst  üblichen  Kupferkabels 
hier  Eisen  verwendet  worden,  da  die  Unter- 
stutzung  und  Isolirung  der  Schiene  im  vor- 
liegenden Falle  keine  Schwierigkeiten  bot. 
Wo  es  infolge  von  Weichenanordnungen 
und  an  den  Stationen  an  Platz  zur  Anbrin- 
gung der  Speiscleiterschiene  fehlt,  sind 
Kupferdrahtleitungen  zum  Ersatz  unter  den 
Gleisen  am  Ueberbau  befestigt.  Die 
Kontaktscbienc  ist  in  getrennte  Abschnitte 
zerlegt,  deren  jeder  auf  dem  Schaltbrett 
der  Kraftstation  unter  besonderer  Kontrole 
steht  und  mit  Ausschalter  versehen  ist. 
Die  Kraftstation  liegt  2  km  von  dem  öst- 
lichen Endbahnbofc  entfernt;  von  hier 
gehen  in  westlicher  Richtung  18  Speise- 
leitungen aus.  Die  Kontaktschienen  sind 
in  Zwischenräumen  von  etwa  je  90  m  mit 
der  Speiseleitung  quer  zum  Gleis  verbun- 
den; an  den  Weichen  und  Krümmungen 
sind  diese  Zwischenräume  noch  geringer. 
Zur  Leitung  des  Rückstromes  6ind  die 
Fahrschienen  jedes  Mal  in  der  Mitte  beson- 
ders mit  dem  eisernen  Ueberbau  noch 
leitend  verbunden. 

An  allen  Verbindungen  von  Kupfer- 
draht  mit  den  Stahlschienen  sind  Niete  von 
Rothguss  angeordnet,  die  mit  dem  einen 
Ende  an  den  Kupferdraht  angeschweisst 
und  mit  dem  andern  in  die  Schienen  cin- 
genietet  sind.  An  der  Ueberbrückung  des 
Chicagoflusses,  wo  die  Anordnung  der 
Rollzugbrückc  eine  Stromunterbrechung 
im  Ueberbau  bedingt,  sind  4  mit  Gutta- 
percha und  Blei  verkleidete,  armirte  unter- 
irdische Kabel  zur  Stromleitung  verwendet, 
dio  in  einem  flachen  Graben  im  Flussbett 
verlegt  wurden. 

Sämmtliche  elektrische  Einrichtungen 
sind  von  der  General  Electric  Company 
hergestellt  worden. 

Ziemlich  verwickelte  Weichen-  und 
Signaleinrichtungcn  sind  an  drei  Punkten 
der  Hochbahn  erforderlich  geworden,  einmal 
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am  östlichen  Endpunkt  unweit  der  Frank- 
linstrasse, ferner  nn  dem  Viadukt  nahe  bei 
der  Kanalstrasse  behufs  Ermöglichung  der 
erforderlichen  Rangirbewegungen  für  das 
Umsetzen  der  Züge  an  der  Endstation,  und 
drittens  an  der  Abzweigung  bei  Marshfleld- 
Avenue,  wo  sich  vier  parallele  Gleise  in 
drei  nach  verschiedenen  Richtungen  ausein- 
andergehende Gleispanre  verzweigen,  und 
für  die  einzelnen  Züge  alle  erforderlichen 
Uebergänge  nach  den  verschiedenen  Rich- 
tungen ermöglicht  werden  müssen.  Es  sind 
hier,  wie  bei  Dampfeisenbahnen,  Weichen- 
und  Signalstellwcrke  angeordnet,  durch 
welche  die  Freigabe  der  Signale  von  der 
richtigen  Stellung  der  zugehörigen  Weichen 
abhängig  gemacht  ist;  hierbei  ist  die  An- 
lage insofern  noch  verwickelter  geworden, 
alB  an  einzelnen  Stellen  auch  die  Weichen- 
zungen für  die  dritte  (Kontakt  )  Schiene 


weiterschreitend  gelangt  der  Reisende  so- 
dann an  einen  breiten  Trcppenlauf,  der  auf 
ein  Podest  mündet.  Von  diesem  aus  führen 
zwei  getrennte  Läufe  nach  den  beiden  ge- 
trennten Bahnsteigen,  wie  sie  für  die  Sta- 
tionen der  doppelgleisigen  Strecken  vorge- 
sehen sind.  Die  Mehrzahl  der  Stationen 
wird  im  allgemeinen  mit  nur  einem  Sta- 
tionsbenmten  besetzt,  indess  kann  die  Zahl 
der  Beamten  und  Schaltcrcinrichtungen  nach 
Bedarf  für  die  Fälle  besonders  lebhalten 
Verkehrs  leicht  vermehrt  werden.  Die  Sta- 
tionen erhalten  Dampfheizung  und  elek- 
trische Beleuchtung. 

An  Betriebsmitteln  sind  gegenwärtig 
zunächst  65  Antrieb-  und  1Ü0  Anhüngc- 
wagen  vorhanden;  für  die  ersten  Be- 
triebsjahre sollen  die  Züge  aus  einem 
Trieb-  und  zwei  oder  drei  Anhänge- 
wagen   bestehen.    Die   Triebwagen  sind 
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gleichzeitig  in  Bewegung  gesetzt  werden 
müssen.  Das  in  einem  Thurm  unterge- 
brachte Stellwerk  an  Marshfleid  Avenue  ent- 
hält 13  Hebel  für  24  Weichen  und  4  he-  : 
wegliche  Herzstückspitzen,  11  Hebel  für 
28  Weichenriegel,  23  Hebel  für  23  Signale 
und  G  Hebel  zur  Bewegung  von  10  Kon- 
taktschienen; in  dem  Stellwerk,  welches  im 
ganzen  60  Hebel  enthält,  sind  somit  noch 
7  Hebel  für  künftige  Erweiterungen  der 
Anlage  verfügbar.  Die  Stellwerksanlagen 
sind  von  der  National  Switch  &  Signal 
Company,  welche  für  Chicago  von  II.  M. 
Sperry  vertreten  wird,  ausgeführt  worden. 

Die  Stationsgebäude  sind  in  Ziegel-  | 
Verblendung  mit  weissen  Kalksteingesimsen 
hergestellt;  die  Anordnung  ist  so  getroffen, 
dass  der  Reisende  beim  Eintritt  von  der 
Strasse  aus  durch  die  rechter  Hand  gele- 
gene Thür  vor  das  Fenster  des  Schaltcr- 
beamten  gelangt,  wo  er  das  Fahrgeld  zu 
bezahlen  hat;  hierbei  wird  ein  kleines 
Läutesignal  an  einem  Fahrgeldregister  nach 
System  Meaker  zum  Ertönen  gebracht, 
dessen  Anwendung  für  Hochbahnen  noch 
neu  ist,  ein  Versuch,  dessen  Ergebnis«  mit 
Interesse  verfolgt  werden  wird.  Geradeaus 


zunächst  nur  mit  2  Motoren  ausgerüstet; 
bei  zunehmendem  Verkehr  können  noch 
zwei  weitere  Motoren  an  jedem  Trieb- 
wagen angebracht  werden,  so  dass  man 
alsdann  Züge  von  sechs  Wagen  befördern 
kunn.  Die  Triebwagen,  von  den  Werken 
der  Barney  &  Smith  Car  Company  in 
Dayton,  Ohio,  hergestellt,  haben  eine  Ge- 
sammtlänge  von  14,39  m  und  eine  Kasten- 
länge von  12,10  m  (-  40  Fuss  engl.).  Die 
Breite  betrügt  2,62  m  und  in  der  Ver- 
dachung 2,72  m;  das  Wagendach  liegt 
3,914  m  über  Schienenoberkante.  Die  Trieb- 
wagen haben  nur  Seilensitze,  welche  initRobr 
bespannt  sind,  und  sollen  als  Raucherwagen 
benutzt  werden.  Der  Raum  für  den  Wagen- 
führer ist,  wie  die  Grundrissskizze  zeigt,  an 
jedem  Wngenende  zu  einer  Hälfte  von  der 
Plattform,  zur  andern  vom  Wageninnern 
abgetheilt,  und  wird  durch  eine  Drehthtlr 
verschlossen,  während  der  Eintritt  in  das 
Wageninnere  durch  eine  Schiebethür  er- 
folgt. Der  Wagen  hat  ein  sehr  starkes 
Stahluntergestcll  und  wiegt  ohne  Motoren 
ungefähr  18  Tonnen  und  in  vollem  Dienst- 
gewicht 28,5  Tonnen;  eine  Verringerung  des 
Gewichts  schien  nicht  erwünscht,  da  der 
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Wagen  als  elektrische  Zuglokomotive  die- 
nen soll. 

Die  Drehgestelle  sind  von  den  Baldwin- 
sehen  Lokomotivwerken  bezogen  und  be- 
stehen aus  schweren  Stahlrahmen  mit  mitt- 
leren Querverbindungen,  die  an  elliptischen 
Federn  aufgehängt  sind.  Jeder  Motor  ist 
an  einem  Ende  an  der  mittleren  Querver- 
bindung aufgehängt. 

Die  Anhängewagen  stammen  aus  den 
Pullman 'sehen  Werkstätten  und  zeichnen 
sich  durch  reiche  innere  Ausstattung  aus; 
die  Hauptabraessungen  stimmen  mit  denen 
der  Triebwagen  ungefähr  überein.  Sic 
haben  12  Fenster  an  jeder  Seite  und  48  Sitz- 
plätze. Für  die  Kupplung  der  Wagen  ist 
ein  selbstthätig  wirkendes  System  nach 
van  Dorn  zur  Anwendung  gelangt. 

Die  Bremseinrichtungen  sind  von  der 
New-Yorker  Luftbrcmscngcsellschaft  gc- 


dessen  Mitte  er  durch  eine  biegsame  Kupfer- 
drahtwindung  in  elektrisch  leitende  Ver- 
bindunggebrachtist. Durch  dieeigenthüm- 
liche  Aufhängung  dos  Bügels  an  zwei  seit- 
liehen  Gliedern  ist  dafür  gesorgt,  dass  der 
Schleifkontakt  beim  Fahren  allen  durch 
die  Unregelmässigkeit  des  Oberbaues  und 
der  Betriebsmittel  bedingten  kleinen  Be- 
wegungen leicht  folgen  kann.  In  Bezug 
auf  die  elektrischen  Einrichtungen  der 
Wagen,  hinsichtlich  der  Schaltung,  Brem- 
sung und  Geschwindigkcitsregelung,  deren 
nähere  Beschreibung  hier  zu  weit  führen 
würde,  muss  auf  die  ausführlichen  Mitthei- 
lungen in  der  angegebenen  Quelle  ver- 
wiesen werden. 

In  betreff  der  Einrichtung  der  Kraft- 
!  Station,  die  zwischen  der  Throop-  und 
;  Loomisstrasse  liegt,  ist  anzuführen,  dass  in 
dem  Maschinenhause  von  91,4  m  Länge  und 


liefert  und  wirken  nicht  selbstthätig  (soge- 
nanntes Straight  air  System). 

Die  Motoren  sind  ähnlich  der  Type  800 
der  General  Electric  Company,  jedoch  er- 
heblich schwerer  und  wiegen  je  1800  kg. 
Jeder  Wagen  ist  mit  12  elektrischen  Heizern 
der  Central  Electric  Ileating  Company  von 
New-York  ausgerüstet,  ferner  mit  elektri- 
schen Kopf-  und  Signallichtern;  letztere,  zu 
beiden  Seiten  des  Kopflichtes  angebracht, 
sind  zur  Bezeichnung  der  Gattung  und  des 
Endziels  des  Zuges  nothwendig,  da  vier 
verschiedene  Linien  und  besondere  Züge 
für  Durchgangs-  und  für  Ortsverkehr  zu 
unterscheiden  sind. 

Die  vier  Schleifkontakte,  welche  an 
jedem  Triebwagen  vorhanden  sind,  sind  an 
einer  an  dem  Untergestell  seitlich  ange- 
brachten Flolzschiene  befestigt.  Der  Kon- 
taktschuh aus  Hartguss  hängt,  wie  die  vor- 
stehende, der  Railroad  Gazette  entnommene 
Abbildung  veranschaulicht,  lose  mittels 
zweier  Gelenkglieder,  die  an  einem  Ende 
geschlitzt  sind,  an  einem  festen  Bügel,  mit 


27,43  m  Breite  gegenwärtig  ungefähr  GOOO  PS 
entwickelt  werden.  2  Gleise  der  Hochbahn 
führen  zu  beiden  Seiten  an  dem  Gebäude 
vorbei,  während  ein  Kohlengleis  unmittel- 
bar hochliegend  in  den  Kesselraum  ein- 
mündet. Es  sind  vier  senkrecht  stehende 
Reynold'sche  Corliss-Verbundmaschinen  mit 
Kondensation  vorhanden,  von  denen  zwei 

j  auf  die  beiden  grossen  Dynamos  zu  je 
1500  Kilowatt  unmittelbar  wirken,  während 
zwei  kleinere  Maschinen  mit  den  Dynamos 
von  je  800  Kilowatt  gekuppelt  sind.  Die 
grösseren  Maschinen  haben  1,219  m  Kolben- 
hub und  Zylinder  von  0,914  und  1,829  m 

i  Durchmesser;  die  Ilaupttriebwclle  hat 0,61  m 
Durchmesser  und  ist  6,71  m  lang:  das 
Schwungrad  hat  7,42  ra  Durchmesser,  wiegt 
67,5  t  und  macht  in  der  Minute  75  Um- 
drehungen. 

Ein  fahrbarer,  elektrisch  betriebener 
Krahn  läuft  quer  über  den  ganzen  Ma- 
schinenraum. Der  Kesselraum  enthält  12 
Kessel  des  Systems  von  Babcock  &  Wilcox 
in  Sätzen  zu  je  zweien  von  je  900  PS  an- 
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geordnet.  Die  Kohle  wird  von  den  Kohlen- 
wagen des  Hochbabngleises  aus  unmittel- 
bar in  Behälter,  die  gegenüber  den  Kesseln 
liegen,  geschüttet,  oder  kann  auch  mittels 
Fuhrwerks  in  den  Hofraum  vor  dem  Kesscl- 
hause  angefahren  und  durch  die  Fenster- 
öffnungen eingeworfen  werden.  Aus  den 
Kohlenbehältern  wird  das  Brennmaterial 
in  die  Trichter  des  wie  eine  endlose  Kette 
sich  bewegenden  Rostes  für  die  Kessel- 
feuerung befördert. 

Diese  von  Babcock  &  Wilcox  angege- 
bene Rostkonstruktion  ermöglicht  die  Ver- 
brennung billigerer  Kohle  und  sichert  die 
gleichmilssige  Zuführung  frischer  Luft  zum 
Feuer.  Ein  45.74  m  hoher,  mit  Ziegeln  ver- 
kleideter Stall lschornstcin  von  3,81  m  inne- 
rem Durchmesser  liefert  den  erforderlichen 
Zug. 

Werkstatten  für  die  Hochbahn  sind 
zwischen  der  Throopstrasse  und  Center- 
Avenue  in  einem  zweistöckigen  Gebäude  an- 
gelegt, so  dass  das  obere  Geschoss  mit  der 
Bahn  in  gleicher  Höhe  liegt;  in  diesem  werden 
die  kleineren  Ausbesserungsarbeiten  an  den 
Wagen  ausgeführt;  für  umfangreichere  Ar- 
beiten, besonders  an  den  Drehgestellen  oder 
den  Motoren,  werden  die  Wagen  mittels 
eines  Wnsserdruckaufzuges  nach  dem  unte- 
ren Geschoss  herabgelassen,  woselbst  die 
für  diesen  Zweck  notwendigen  Arbeits- 
maschinen  und  Einrichtungen  vorhanden 
sind. 


Die  Hoyaer  Eisenbahn. 

Von 

Peters, 
Kotierung»-  und  Baurath  In  Kieslau 

Die  Hoyaer  Eisenbahn  verbindet  die 
Station  Eystrup  der  Staatsbahnlinie  Han- 
nover— Bremen  mit  dem  rund  7  km  von  der- 
selben entfernt  liegenden,  etwa  2000  Ein- 
wohner zahlenden  Städtchen  Hoya  an  der 
Weser. 

Sie  führt  zunächst  auf  eine  kurze  Strecke 
durch  Tannenwaldungen,  im  übrigen  durch 
fruchtbare,  zum  Thcil  im  Ueberschwem- 
mungsgebict  der  Weser  gelegene  Marsch- 
landereien,  auf  denen  Ackerbau  und  vor- 
zugsweise Viehzucht  betrieben  wird.  Unter- 
wegs berührt  die  Bahn  von  grösseren  Ort- 
schaften nur  das  Dorf  Hassel  mit  ungefähr 
1000  Einwohnern. 

Die  Konzession  zu  dieser  6,91  km 
langen,  vollspurigen  Nebenbahn  wurde  am 


Kisenbahn.  .UrJlÄ^ 

24.  Mai  1880  ertheilt  an  die  Hoya-Eystruper 
i  Eiscnbahngesellschaft.  Mit  den  Vorberei- 
tungen zum  Bau  wurde  alsbald  nach  der 
:  Konzessionscrtheilung  begonnen,  und  der 
Bau  selbst  wurde  derartig  gefördert,  dass 
am  26.  November  1881  die  Bahn  für  den 
Personen-  und  Güterverkehr  eröffnet  wer- 
den konnte 

Die  Geldbeschaffung  erfolgte  in  der 
Weise,  dass  das  Baukapital  von  260000  M, 
in  welchem  jedoch  die  Kosten  für  die  Be- 
triebsmittel nicht  einbegriffen  waren,  je  zur 
Hälfte  in  Stammprioritats-  und  in  Stamm- 
,  Aktien  zerlegt  wurde.  Die  Stadt  Hoya  Uber- 
nahm 100000  M  und  der  Kreis  30000  M 
Stammprioritätsaktien,  die  Stammaktien  in 
Stücken  zu  je  500  M  wurden  von  Privaten 
gezeichnet.  Hierbei  war  zur  Bedingung 
gemacht  worden,  dass  nicht  mehr  als  zwei 
Stammaktien  sich  in  einer  Hand  befinden 
sollten.  Die  Bevölkerung  bekundete  ein 
lebhaftes  Interesse  an  dem  Zustandekommen 
der  Balm,  was  am  besten  daraus  hervor- 
geht, dass  sich  an  der  Aktienzeichnung 
auch  die  weniger  Bemittelten  betheiligten, 
obgleich  sie  wussten,  dass  sie  in  den  ersten 
Jahren  kaum  auf  eine  Dividende  würden 
rechnen  können. 

Im  Jahre  1883  hat  die  Gesellschaft  nach 
Auflösung  des  mit  einem  Unternehmer  ab- 
geschlossenen Betriebsüberlassungsvertrags 
zum  Erwerb  der  Betriebsmittel  einen  Be- 
trag von  100  000  M  bei  der  Sparkasse  in 
Hoya  angdichen,  welcher  dafür  die  Bahn 
hypothekarisch  verpfändet  worden  ist.  Diese 
Anleihe  wird  mit  4l/4U;o  jährlich  verzinst, 
laut  Anleihevertrag  zahlt  aber  die  Gesell- 
schaft alljährlich  4500  M  an  die  Sparkasse, 
von  denen  der  über  die  Zinsen  hinaus- 
reichendc  Betrag  zur  Tilgung  verwendet 
wird. 

Linienführung.  Die  Bahn  beginnt 
unmittelbar  hinter  dem  Stationsgebäude  des 
Bahnhofes  Eystrup  der  Staatsbahn,  mit 
dem  sie  durch  ein  nur  für  den  Güter- 
verkehr bestimmtes  Gleis  verbunden  ist. 
Das  Gleis  liegt  mit  700  m  auf  der  Staats- 
Strasse  von  Bremen  nach  Hannover,  sonst 
auf  eigenem  Bahnkörper.  Es  wird,  was 
besonders  hervorgehoben  zu  werden  ver- 
dient, wie  die  Landstrasse  bei  Hochwasser 
überschwemmt.  Die  tiefste  Einsenkung  im 
Ueberschwemmungsgebietwird  mittels  eines 
420  m  langen,  hölzernen  Viadukts  von  2  bis 
5  m  Höhe  überbrückt. 

Von  der  ganzen  Länge  der  Bahn  liegen: 
3133  m  (45,3-1%)  in  der  Wagerechten, 
2072  „  (29,99%    „    „  Steigung, 
1705  „  (24,(37  "  0)  im  Gefälle. 
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Die  Steigung  vertbeiit  sich  mit: 

900  m  auf  das  Verhältnis»  über  1 : 1000, 
400  in  nuf  das  Verhültniss  von  1 : 1000 
bis  1 : 400, 

772  m  nuf  das  Verhültniss   von   1 : 200 
bis  1 : 100, 

und  das  Geflllle  mit: 

685  m  auf  das  Verhültniss  über  1 : 1000, 
G20m   nuf  das  Verhältniss  von  1:400 
bis  1 : 200, 

400  m   auf  das  Verhültniss  von  1 : 200 
bis  1 :  100. 

Die  stärkste  Steigung  betrügt  1:120, 
das  stärkste  Gefillle  1:  110. 

Es  liegen: 

4171  m  (60,3<i  %)  in  der  Graden, 
2739  „  (39,64%)  in  Krümmungen, 

und  zwar: 

410  m  in  Krümmungen  mit  Halbmesser 

über  1000  m, 
542  m  in  Krümmungen  mit  Halbmesser 

von  1000  bis  500  m, 
177  m  in  Krümmungen  mit  Halbmesser 

von  500  bis  400  m, 
1247  m  in  Krümmungen  mit  Halbmesser 

von  400  bis  300  m, 
363  ra  in  Krümmungen  mit  Halbmesser 

von  weniger  als  300  in. 

Der  kleinste  Krümmungshalbmesser  auf 
freier  Strecke  beträgt  180  ra. 

Ausser  den  Endstationen  ist  noch  eine 
Haltestelle  und  ein  Haltepunkt  vorhanden, 
so  das»  die  Strecke  in  folgende  Theil- 
strecken  zerfällt: 

Eystrup— Hassel  8  km, 

Hassel— Jübber  1  ,,  , 

Jübber— Hoya  3  „  . 

Der  Unterbau  wird  auf  0,75  km  durch 
die  öffentliche  Landstrasse,  auf  6,16  km 
durch  eigenen  Bahnkörper  gebildet,  dessen 
obere  Breite  4,0  m  betrügt.  Die  obere  Breite 
der  Kiesbettung  betrügt  2,85  m,  die  mittlere 
Stärke  derselben  0,25  m. 

Der  Oberbau  besteht  aus  Stahlschienen 
von  19,4  kg  metrischen  Gewichts,  die  theils 
auf  kiefernen  getränkten,  theils  im  Ueber- 
schwemmungsgebiet)  auf  eisernen  Quer- 
schwellen in  78  cm  Entfernung  von  ein- 
ander verlegt  sind. 

Die  Weichen,  deren  im  ganzen  9  Stück 
vorhanden,  sind  einfache  Zungenweichen. 

Besondere  Stationsgebüude  sind  nur 
in  Hassel  und  Hoya  vorhanden,  in  Hoya 
ausserdem  ein  Güterschuppen,  ein  Loko- 


motivschuppen für  2  Stände  mit  Wasser- 
station, eine  Laderampe  und  eine  Brücken- 
wage. Auf  den  Endstationen  befindet  sich 
je  eine  Drehscheibe  zum  Drehen  der  Dampf- 
wagen. 

An  Betriebsmitteln  sind  vorhanden: 

2  Stück  Dampfwagen  nach  Bauart  Rowan 
je  mit  8  Sitzplätzen  II.  und  32  des- 
gleichen III.  Klasse, 

2  Stück  gedeckte  Güterwagen  von  10 1 
Ladegewicht, 

2  Stück  offene  Güterwagen  von  10  t  Lade- 
gewicht. 

Die  Dampfwagen  haben  einen  stehen- 
den Stiihlröhrenkcssel,  aussen  liegende  Zy- 
linder, Steuerung  nach  Bauart  Stephenson 
und  folgende  Hauptabmcssungen: 

Durchmesser  der  Dampfzylinder  230  mm, 

Kolbenhub   330   „  , 

innerer  Durchmesser  des  Kessels  1017  „  , 
Länge  des  Kessels  zwischen  den 

Rohrwünden   1370  ,.  , 

Radstand   1830   „  , 

Durchmesser  der  Treibräder    .   900   r  , 
Anzahl  der  Heizrohre  ....    182  Stück, 

Heizfläche  17  qra, 

Rostfläche  0,6  „  , 

Fassungsraum  der  Wasserkasten    0,5  cbm, 
„  „  Kohlcnkasten    0,25  „  , 

Gewicht  im  Dienst  12,5  t, 

n       leer   .    .  11,9  t, 

zulässiger  Dampfüberdruck  .    .  13Atin. 

Das  Gewicht  bezieht  sich  auf  die  Ma- 
schinen- und  Wagenabtheilung.  Der  Ma- 
schinentheil  der  Wagen  ist  bei  A.  Borsig 
in  Berlin,  der  Wagentheil  bei  Skandia  in 
Kopenhagen  gebaut. 

Die  Bahn  hat  eine  eigene  Telegraphen- 
leitung,  deren  Leitungsdraht  an  dem  an 
der  Landstrassc  entlang  laufenden  Ge- 
stänge der  Reichstelegraphenleitung  mit 
angebracht  ist. 

Bahnhofsabschlusssignale  sind  nur  vor 
den  Bahnhöfen  Eystrup  und  Hoya  vor- 
handen. 

Der  Bau  ist  nach  dem  Entwurf  des 
Bauraths  Plessner  von  dem  Unternehmer 
Vering  in  Generalunternehmung  ausgeführt 
worden.  Betriebsmittel  sind  ursprüng- 
lich nicht  beschafft;  dieselben  waren  viel- 
mehr vertraglich  von  dem  Bctriebspüchter 
vorzuhalten,  sind  aber,  wie  bereits  be- 
merkt, bei  Auflösung  des  Pachtvertrages 
von  der  Gesellschaft  käuflich  übernommen 
worden. 


Die  Baukosten  betragen: 
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Betriebsmittel  .... 

76982 

10996 

XIII 

*  Vi  Iii 

Verwnltuii,rskristpn 

17  185 

2  487 

XIV. 

Insgemein,  Zinsen  wah- 

rend     der  Bau- 

11  152 

1614 

Zusammen   .   .  . 

360  000 

52  098 

Der  Betrieb  war  ursprünglich  von  der 
Lokaleisenbahngesellschaft  in  Hamburg 
pachtweise  übernommen  gegen  eine  jährliche 
Pauschalvergütung  von  22000  M.  Hierfür 
hatte  Pächterin  2  Darapfspurwagen,  2  be- 
deckte und  2  offene  Güterwagen,  Reparatur- 
werkstätten -  Einrichtung  und  Bahnunter- 
haltungsgeräthe  zu  stellen,  ferner  die  Bahn 
in  fahrbarem  Zustande  zu  erhalten  und 
das  Zugbeglcitungs-,  Zugförderungs-  und 


Bahnunterbaltungspersonal  zu  besolden. 
Die  obere  Betriebsleitung  führte  der  Vor- 
stand der  Hoyaer  Eisenbahngesellschaft, 
welche  auch  das  Stations-  und  Expeditions- 
personal stellte,  sämmtliche  Kosten  der  all- 
gemeinen Verwaltung  trug  und  die  Rück- 
lagen in  den  Erneuerungs-  und  Reservefonds 
machte. 

Diese  gethcilte  Verwaltung  gab  Anlass 
zu  fortwährenden  Meinungsverschieden- 
heiten und  Widerwärtigkeiten  zwischen  der 
:  Betriebs-  und  der  Eisenbahn-Gesellschaft, 
so  das»  letztere  sich  entschloss,  den  Betrieb 
selbst  zu  übernehmen  und  die  Betriebs- 
mittel käuflich  für  75  000  M  zu  erwerben. 

Der  Pachtvertrag  wurde  daher  am 
i  1.  Februar  1883  aufgelöst,  und  die  Hoyaer 
Eisenbahngescllschaft  führt  von  diesem 
Tage  ab  den  Betrieb  vollständig  mit  eige- 
nem Betriebspersonal. 

Es  verkehren  jetzt  täglich  5  Züge  in 
1  jeder  Richtung. 

Die  Geschälte  der  allgemeinen  Verwal- 
tung werden  von  3  unbesoldeten  Vorstands- 
mitgliedern besorgt,  welche  eine  geringe 
Betlieiligung  —  im  Betriebsjahre  1892/93 
1858  M  —  am  Gewinn  haben.  Die  wenig 
umfangreichen  schriftlichen  Arbeiten  des 
Vorstandes  werden  gleichfalls  von  einem 
Sekretär  im  Nebenamt  gegen  eine  diäta- 
rische Besoldung,  die  Streckenrevisionen 
von  einem  Bahnmeister  der  Staatsbahnver- 
waltung gegen  eine  jährliche  Entschädi- 
gung von  rd.  150  M  mit  besorgt. 

Die  bisherigen  Ergebnisse  des  Betriebes 
sind  aus  der  nachstehenden  Zusammen- 
:  Stellung  ersichtlich: 


Beförderte 

I 


Per- 


sonen 


Anzahl 


(Jüter 


Betriebseinnahmen 


aus 


auf 


im  auf 
Güter-     sonsti-    gnnzen     x  km 


Per- 
sonen- 
verkehr verkehr  **m 
M  M  M 


1  Per- 
sonen-    1  t-km 
km 


37  977 

11  372 

15260 

17  666 

1309 

34  425 

4  969 

6,S7 

22,45 

37  330 

17  766 

14  630 

26  341 

2880 

44  051 

6  375 

5,;« 

21,21 

S7  302 

16  650 

14  043 

27  548 

1682 

44  168 

6  393 

6,67 

23,70 

39177 

16861 

15  342 

27  953 

2745 

46040 

6  063 

6,13» 

24,2« 

41  207 

17  624 

14  627 

31  089 

3  \m 

48  905 

7  077 

5,72 

24,85 

39  925 

16543 

15114 

26915 

2  252 

44  281 

6  406 

6,.''S 

22,89 

40  915 

17  653 

15  682 

26  941 

224- 

44  871 

6  494 

5.73 

21,ti 

43816 

22041 

10  126 

31547 

1950 

49  923 

7  225 

19,4* 

47149 

22  363 

17  534 

31  361 

2180 

51  075 

7  391 

5,<& 

19,« 

47  406 

24  743 

17  796 

33  282 

2  364 

53  442 

7  734 

6,47 

18,?» 

46  43« 

25  505 

17  436 

34  153 

2  720 

54  309 

7  859 

5,S7 

18.» 

51  190 

26  690 

18  872 

37  109 

3  548 

50  619 

8  628 

5^ 

18,50 
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Die  Rücklagen  in  den  Erneuerungs- 
fonds haben  regulativmässig  zu  erfolgen: 
a)  für  Schienen  und  Kleineisenzeug  in 
den  üauptgleisen  für  jedes  auf  ihnen 
zurückgelegte  Lokomotivkilometer 
2  Pf, 

h)  für  jedes  vorhandene  Kilometer  Neben- 
gleis 10O  M, 

c)  für  jede  vorhandene  Weiche  36  M, 

d)  für  jedes  vorhandene  Kilometer  Gleis 
mit  Eisenschwellen  90  M  und  mit  Holz- 
schwellen 240  M, 

e)  für  jedes  von  den  Dampf  wagen  zurück- 
gelegte Lokomotivkilometer  5  Pf, 

f)  für  jedes  von  den  eigenen  Güterwagen 
zurückgelegte  Wagenachskilometer 
0,5  Pf. 

Die  Rücklage  in  den  Reservefonds  I, 
dessen  Bestand  nur  für  etwaige  grössere, 
durch  ausserordentliche  Elementarereig- 
nisse oder  grössere  Unfälle  entstehende 
Ausgaben  verwendet  werden  darf,  beträgt 
Vu  v.  H.  des  Aktienkapitals. 

Ausser  dem  Reservefonds  I  ist  noch  ein 
Reservefonds  II  (Bilanzreservefonds)  gebil- 
det worden,  dessen  Dotirung  alljährlich 
festgesetzt  wird. 

Von  dem  Betiicbsübcrschuss  des  Jah- 
res 1892/93  ist  ausserdem  zum  ersten  Male 
eine  grössere  Rücklage  von  6700  M  ge- 
macht worden  zur  Bildung  eines  Fonds  für 
die  Erneuerung  der  Brücken.  Dieser  Fonds 
ist  im  Betriebsjabre  1893/91  durch  eine  Ein- 
lage von  6500  M  verstärkt  worden. 


Gesetzgebung. 


Prcusscn. 

I  Erlass  des  Ministers  der  öffentlichen  Ar- 
beiten vom  7.  Juni  1895  jj  1/10749*  ^n  sämmt- 
liche    königlichen  Regierungspräsidenten, 
|  königlichen  Eisenbahndirektionen,  könig- 
I  liehen   Eisenbahnkommissare,  sowie  den 
Regierungspräsidenten  in  Sigmaringen,  be- 
treffend den  Anschlug«  von  Kleinbahnen 
an  Eisenbahuen. 

Ich  habe  Veranlassung,  darauf  hinzu- 
weisen, dass  die  nach  §  29  des  Gesetzes  vom 
28.  Juli  1892  mir  vorbehaltone  Entscheidung 

I  über  die  Gestattung  des  Anschlusses  von 
Kleinbahnen  an  Eisenbahnen,  welche  dem 
Gesetze  vom  3.  November  1838  unterliegen, 

|  sowie  darüber,  wo  und  in  welcher  Weise 
der  Anschluss  herzustellen  ist  und  etwaige 
gemeinschaftliche  Betriebsverhältnisse  zu 
regeln  sind,  vor  Ertheilung  der  nach  §  4 
des  ersterwähnten  Gesetzes  erforderlichen 

:  Genehmigung  nachzusuchen  ist,  und  die 
letztere  nicht  ertheilt  werden  darf,  so  lange 
diese  Entscheidung  nicht  erfolgt  ist. 


Rumänien. 

Gesetz  für  den  Bau  und  Betrieb  von 
Lokalbahnen  in  Rumänien  vom  10.  April 

1895. 
Artikel  1. 

Die  Bezirke,  Gemeinden  oder  Private  — 
sei  es  allein  oder  durch  Association  — 


Betriebsausgaben 


Betriebs- 
ü  b  e  v  s  e  h  u  s  s 


Der  Ucbcrschiiäs  ist  verwendet 


im 

auf 

in  % 
der 

über- 

iu % 
der 

zur  Ver- 
zinsung 

and 
Tilgung 

der 

zur  Verzii 
Stammpriori- 

isung  der 
Stammaktien 

Erneue 
rungw-, 
Reserve- 

Roh- 

tütsaktien 

fonds. 

ganzen 

1  km 

Ein- 

haupt 

ein- 

im 

im 

Tantiemen. 

nahme 

nahme 

Anleihe 

Steuern 

ganzen 

ganzen 

11. ».  w 

M 

M 

% 

M 

"L 

M 

N 

M 

M 

30396 

3  962 

8rt,3 

4  029 

11,70 

4  029 

30126 

4306 

68,39 

13  925 

4500 

5  S5'J 

4,1 

— 

3  625 

27  203 

3  937 

61,j'j 

16  965 

38,ii 

4500 

6  500 

5,o 

3  9'JO 

3,o 

2065 

28  262 

4090 

61,38 

17  77H 

:;8,c-j 

4  500 

6  500 

5,o 

3  900 

3,o 

2  887 

29  477 

4  212 

60,« 

19  42^ 

39,73 

1500 

6  500 

5,o 

3 '.00 

3,o 

4  524 

2h  897 

4  182 

65,Sü 

ir»  3*4 

34,74 

4500 

6  500 

5,o 

780 

0,o 

3  604 

82  471 

4  699 

72,37 

12  -wo 

27fi.3 

4  500 

6500 

5,o 

1820 

1,« 

-  420 

31*48 

4  609 

61, Iii 

18  075 

38,2i 

4  500 

6  500 

5,o 

5  850 

4,s 

2  225 

27*17 

4  02) 

54,ii 

23  258 

45,:.i 

4500 

6  500 

5,o 

6  110 

6148 

31907 

4  617 

.'•9,;» 

21535 

40,30 

4  500 

6  500 

5,o 

6  500 

5,0 

4  035 

32  11« 

4  618 

59,ii 

22  19  i 

40,*.; 

4  500 

4  550 

3/. 

3  250 

42,i 

9  893 

44  040 

6  373 

78,«: 

15  579 

26.13 

4  500 

4  550 

3.5 

4  250 

2^ 

9  798 
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können  Lokalbahnen  mit  Genehmigung  der 
Regierang  und  unter  den  vom  gegenwärti- 
gen Gesetze  vorgeschriebenen  Bedingungen 
erbauen. 

In  allem,  was  die  Beschaffung  der 
Geldmittel  hierzu  anbelangt,  bleiben  die 
Bezirke  und  Gemeinden  ihren  besonderen 
Gesetzen  unterworfen. 

Artikel  2. 

Die  Gesuche  um  Genehmigung  sind 
dem  Ministerium  der  öffentlichen  Arbeiten, 
begleitet  von  einer  genauen  Zusammen- 
stellung, in  der  die  Hauptpunkte  der 
Linie,  die  Bedingungen  der  Bahnherstellung 
und  der  Zweck  derselben  anzugeben  sind, 
vorzulegen. 

Falls  für  eine  Linie  mehrere  Projekte 
unter  gleichen  Bedingungen  eingereicht 
werden  sollten,  wird  das  von  einer  rumäni- 
schen Partei  gestellte  Gesuch  bevorzugt. 

Artikel  3. 

Für  jede  Bewerbung  wird  das  Ministe- 
rium der  öffentlichen  Arbeiten  in  den  be- 
treffenden Ortschaften  durch  eine  Kom- 
mission eine  Lokalbesichtigung  vornehmen 
lassen.  Nach  Ablauf  von  zwei  Monaten 
seit  Empfang  des  Gesuches  und  nach  Er- 
ledigung sämmtlicher  erhobener  Rekla- 
mationen wird  das  Ministerium,  wenn  es 
dies  für  gut  tindet,  beim  Ministerrath  die 
Genehmigung  zum  Bau  einholen,  indem 
diese  Bauarbeiten  als  gemeinnützig  erklärt 
werden. 

Die  Erklärung  der  Gemeinnützigkeit 
erfolgt  mittels  königlichen  Dekretes. 

Artikel  1. 

Die  Regierung  darf  den  Bau  folgender 
Linien  nicht  genehmigen: 

1.  Die  Fortsetzung  von  Staatsbahnlinien 
in  ihrer  Hauptrichtung; 

2.  die  Linien  zum  Anschlüsse   an  die 
Landesgrenzen  oder  an  die  Donau; 

3.  Linien,  welche  den  Staatsbahnlinien 
Konkurrenz  machen  könnten,  und 

•1.  Linien,  welche  die  allgemeinen  Inter- 
essen des  Landes  schädigen  könnten. 

Artikel  5. 

Ausser  den  Erleichterungen   bei  der 
Grundeinlösung,  welche  sich  aus  der  Ge- 
meinnUtzigkeitserklärung  ergeben,  werden 
noch  folgende  Vortheile  gewährt  werden: 
a)  Die  kostenlose  Abtretung  des  erforder- 
lichen Geländes  für  die  Bahn-  und 
deren  Nebenanlagen  auf  dem  Eigen- 
thume  des  Staates,  der  Bezirke,  Ge- 


rung- _  ^U^jnttgo. 

meinden  und  der  den  Krondomänen 
gehörigen  Güter; 

b)  die  Benutzung  der  Haupt-  und  Neben- 
Strassen  unter  den  für  jeden  einzelnen 
Fall  vom  Ministerium  vorzuschreiben- 
den Bedingungen; 

c)  die  Beförderung  für  alle  zum  Bau  er- 
forderlichen Materialien  auf  den  Staats- 
bahnen zum  Selbstkostenpreise; 

d)  die  Enthebung  vom  Bau  von  Tele- 
graphenünien  für  den  Fall,  dass  keine 
Zugkreuzungen  in  den  Stationen  vor- 
kommen sollen; 

e)  die  Genehmigung  zum  Anschlüsse  an 
die  Staatsbahnlinien  in  den  betreffen- 
den Bahnhöfen.  Die  hieraus  erwach- 
senden Ausgaben  fallen  dem  Unter- 
nehmer zur  Last,  die  Arbeiten  jedoch 
werden  durch  das  Ministerium  aus- 
geführt. Der  Betriebsdienst  in  den 
Anscblussstationen  wird  von  den 
Staatsbahnen  auf  Kosten  des  Staates 
besorgt; 

f)  die  Befreiung  von  Zollgebühren  für 
das  Baumaterial,  ausser  fUr  Holz, 
Zement,  Kalk,  Steine  und  jedwedes 
Material,  welches  im  Inlandc  in  ge- 
nügender Menge  erzeugt  wird; 

g)  die  Befreiung  von  den  Stempel-  und 
Eintragungsgebühren,  sowie  von  jeder 
Abgabe  an  Staat,  Bezirk  oder  Ge- 
meinde vom  Tage  der  Gemeinnützig- 
keitserklärung ab.  Diese  Befreiung 
erlischt  jedoch  bei  eintretenden  Aende- 
rungen. 

Artikel  6. 

Die  Verwaltung  solcher  Linien  hat  das 
Recht,  die  Tarife  für  die  Reisenden  und 
Frachten  selbst  festzustellen  und  besitzt 
jedwedes  Verfügungsrecht  bezüglich  des 
Betriebes. 

Die  Tarife  werden  vom  Minister  der 
öffentlichen  Arbeiten  durchgesehen  und  einen 
Monat  vor  ihrer  Anwendung  veröffent- 
licht; diese  Tarife  werden  als  Höchsttarife 
angesehen. 

Artikel  7. 

Die  Zuggeschwindigkeit  wird  von  der 
Verwaltung  festgesetzt.  Sie  darf  ein  vom 
Ministerium  vorgeschriebenes  Höchstmass 
nicht  überschreiten.  Dieses  nöchstmass 
wird  für  jede  Linie  entsprechend  dem 
Längenprofile  und  ihrem  Material  be- 
stimmt. 

Artikel  8. 

Die  Konzessionare  sind  verpflichtet,  dem 
Ministerium  der  öffentlichen  Arbeiten sämmt- 
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liehe  Projekte  für  die  Kunstbauten,  die 
Brücken  u.  s.  w.  vor  deren  Ausführung  vor- 
zulegen,damit  ihre  Sicherheit  geprüft  werden 
kann. 

Diese  Bauten  dürfen  nur  nach  Geneh- 
migung und  nur  mit  den  vorgeschlagenen 
Aenderungen  ausgeführt  werden. 

Falls  während  des  Betriebes  die  Bahn- 
unterhaltung oder  die  Beschaffenheit  des 
Fahrparkes  nicht  ausreichend  befunden 
werden  sollte,  so  dass  die  öffentliche  Sicher- 
heit gefährdet  würde,  wird  das  Ministe- 
rium nach  einer  technischen  Lokalunter- 
suchung der  Verwaltung  die  vorzunehmen- 
den Verbesserungen  auftragen. 

Im  Falle  der  Nichtbeachtung  derselben 
ist  das  Ministerium  berechtigt,  den  Verkehr 
solange  einzustellen,  bis  die  vorgeschriebe- 
nen Abänderungen  vorgenommen  worden 
sind. 

Artikel  9. 
Die  Verwaltungen  dieser  Bahnen  sind, 
bei  Verlust  des  Betriebsrechtes,  verpflichtet, 
sich  bezüglich  des  Betriebes  ihrer  Linien 
den  Vorschriften  des  BetriebsreglementB 
und  den  für  die  öffentliche  Sicherheit 
zu  unterwerfen,  welche  Reglements  vom 
Ministerium  der  öffentlichen  Arbeiten  aus- 
gearbeitet und  mittels  königlichen  De- 
kretes zur  Veröffentlichung  gelangen  wer- 
den. 

Desgleichen  wird  das  Ministerium  der 
öffentlichen  Arbeiten  ein  Reglement  für  die 
durch  sein  Personal  vorzunehmende  perio- 
dische Prüfung  der  Lokomotiven,  Loko- 
mobilen und  der  anderweitigen  Fahr- 
betriebsmittel erlassen. 

Artikel  10. 
Im  Kriegsfalle  und  während  der  Dauer 
des  Krieges  ist  der  Staat  berechtigt,  alle 
Linien  zu  besetzen  und  zu  betreiben,  die 
hierzu  von  den  Militärbehörden  bezeichnet 
werden. 

In  diesem  Falle  wird  der  Staat  den 
Eigentbümern  der  besetzten  Linien  ausser 
den  Entschädigungen,  die  ihnen  für  Be- 
schädigungen am  Materiale  gebühren  wür- 
den, auch  eine  solche  für  die  entgangenen 
Einnahmen  leisten,  die  nach  dem  durch- 
schnittlichen Erträgnisse  der  letzten  der 
Besetzung  vorhergegangenen  drei  Jahre  be- 
rechnet werden. 

Artikel  11. 

Von  den  Linien,  auf  denen  private 
Personen  und  Frachten  befördert  werden, 


wird  der  Staat  nach  Ablauf  von  30  Jahren 
seit  der  Betriebseröffnung  mit  30%  vom 
Reinerträgnisse  theilnehmen. 

Artikel  12. 

Der  Staat  behält  sich  das  Recht  vor, 
nach  Ablauf  von  80  Jahren  von  der  Er- 
öffnung der  Bahn,  diejenigen  Linien  anzu- 
kaufen, welche  ein  ausgesprochen  allge- 
meines Interesse  besitzen. 

Artikel  13. 

Zur  Feststellung  des  Ankaufspreises 
wird  folgendes  angenommen  werden: 

a)  Die  Schätzung  der  Bauten  und  Ein- 
richtungen zur  Zeit  des  Ankaufes; 

b)  das  durchschnittliche  Reinerträgniss 
der  letzten  5  Jahre,  welches  auf  Grund 
einer  öprozentigen  Verzinsung  kapi- 
talisirt  werden  wird. 

Artikel  14. 

Diese  Befunde  werden  von  einer  aus 
5  Ingenieuren  als  Schiedsrichtern  bestehen- 
den Kommission  aufgenommen,  von  welchen 
zwei  Schiedsrichter  vom  Ministerium  der 
öffentlichen  Arbeiten,  zwei  von  der  Bahn- 
verwaltung ernannt  werden;  der  5.  wird 
von  diesen  4  Schiedsrichtern  aus  einer  aus 
20  Namen  bestehenden  Liste  durch  das  Loos 
gewählt.  Von  diesen  20  Namen  werden  je 
10  von  beiden  Parteien  genannt. 

Artikel  15. 

Die  freiwillige  Abtretung  einer  kon- 
zessionirten  Linie  kann  ohne  Genehmigung 
der  Behörden  nicht  erfolgen. 

Im  Falle  eine  Linie,  sei  es  vom 
Eigenthümer  selbst  oder  von  den  hierzu 
Berechtigten,  aufgelassen  werden  sollte, 
fällt  dieselbe  ohne  irgend  welche  Entschä- 
digung dem  Staate  anheim.  In  diesem 
Falle  ist  der  Staat  berechtigt,  den  Fahr- 
park anzukaufen. 

Das  Reglement  über  die  Anwendung 
des  Gesetzes  bestimmt  die  Fälle,  in  welchen 
eine  Linie  als  aufgelassen  zu  betrachten  ist, 
und  die  Bedingungen,  unter  denen  die 
hierzu  Berechtigten  den  Betrieb  fortführen 
können. 

Im  Falle  eines  Konkurses  einer  solchen 
Linie  kann  die  Massenverwaltung  dieselbe 
einem  neuen  Konzessionär  nur  mit  Ein- 
willigung der  Regierung  übertragen.  Sie 
kann  den  Betrieb  jedoch  fortführen. 

Im  Falle  die  Massenverwaltung  den 
Betrieb  nicht  fortführt  oder  denselben  kei- 
nem anderen  Konzessionär  Ubertragen  kann, 
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fllllt  die  Linie  ohne  irgend  welche  Ent-  \  Die  Bestimmungen  dieses  Artikels  fln- 
schHdjgang  in  den  öffentlichen  Besitz,  und  ;  den  nur  auf  die  einen  öffentlichen  Beför- 
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Kleine  Mitteilungen. 


Neuere  Projekte,  Vorarbeiten,  Konzeasiong- 
ertheilungen,     Betriebserüffnungen  von 
Kleinbahnen. 

1.  Neuere  Projekte. 

1.  Zwischen  Hausberge  und  Mindeu  in 
Westfalen  wird  eine  Kleinbahnvcrbiudung  ge- 
plant. 

2.  Der  Landkreis  Erfurt  beabsichtigt,  eine 
etwa  17,8  km  lange,  schmalspurige  Kleinbahn 
von  Erfurt  über  die  Dorfschaften  Bindersleben. 
Alach,  Gottstedt,  Ermstedt  und  Nottleben  nach 
Pferdingsleben  zu  bauen. 

3.  Die  Verwaltung: dcrKleinbahn Halberg 
St.  Johann  —  Malstatt  —  Bürbach  —  Luisenthal 
hat  die  Absicht,  den  elektrischen  Betrieb  ein- 
zuführen und  das  Unternehmen  durch  den 
Ausbau  der  Strecken  Halberg— Brebach,  St.  Jo- 
hann—Sulzbacb  und  Luisentbal— Völklingen 
zu  erweitern. 

4.  Eine  Strassenbahn  soll  von  Cöpcnick 
über  das  Müggelschlösseben  und  die  Müggel- 
berge  bis  zum  Flihrhausc  an  der  Dahme  gegen- 
über Grünaxi  und  von  da  bis  Cöpenick  herge- 
stellt werden. 

5.  Von  der  Kreisstadt  Alfeld  im  Regie- 
rungsbezirk Hildesheiin  beabsichtigt  man  eine 
Kleinbahn  nach  dem  braunschweigischen 
Klecken  Bodenburg  zu  bauen. 

6.  Im  Kreise  Leer  wird  die  Herstellung 
einer  Kleinbahn  von  Ihrhove  über  Ihren, 
Collinghorst  und  Westrhauderfehn  nach  Ostr- 
hauderfehn geplant. 

7.  Von  einem  unter  dem  Vorsitz  des  Ober- 
bürgermeisters der  Stadt  Halle  a.  S.  gebildeten 
Ausschusse  ist  die  Herstellung  einer  Kleinbahn 
von  Halle  a.  S.  über  Böllberg  und  Döllnitz 
nack  Schkeuditz  in  Aussicht  genommen. 

8.  Von  Aschcrslcbcn  über  Königsaue. 
Sehadclebcn  und  Corhstedt  nach  Sehneidlingen 
(22,6  km),  sowie  von  Sehneidlingen  über  Hake- 
born. Croppenstedt  und  Groningen  nach  Nien- 
hagen (23,»  km)  sollen  Kleinbahnen  hergestellt 
werden. 

1).  Die  Zschipkau-Finstcnvalder  Eiscnbahn- 
gescllsehaft  beabsichtigt,  die  in  der  Ausfüh- 
rung befindliche  Kleinbahn Sallgast  — (  ostebrau 
(vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  IS«).'»,  S.  91, 
neuere  Projekte  No.  0)  bis  nach  Lauchhnmmer 
weiter  zu  führen. 


10.  Die  Stadt  Wünschelburg  im  Kreise 
Neurode  (Schlesien)  soll  durch  eine  von  der 
allgemeinen  deutschen  Kleinbahngesellschnft 
geplante  Kleinbahn  mit  einer  Spurweite  von 
1  m  mit  dem  Bahnhofe  Mittelsteine  verbunden 
werden. 

11.  In  Oberschlesien  wird  die  Herstellung 
folgender  Kleinbahnen  geplant: 

a)  Beuthcn  O.  S.  — Schömberg  — Biskupitz— 
Zabrze; 

b)  Schömberg  —  Morgenroth  —  Antonien- 
hütte; 

c)  Kattowjtz— Zawodzic-Koszdin— Schoppi- 
nitz; 

d)  Königshütte — Schwientochlowitz; 

e)  Königshütte  —  Domb— Kattowitz — Laura- 
hütte -  Chorzow-Königshütte; 

f  Königshütte  —  Heiduk  —  Zabrze  —  Katto- 
witz. 

12  Der  Bahnhof  Werder  bei  Potsdam  soll 
mit  der  Stadt  Werder  durch  eine  Strassenbahn 
verbunden  werden. 

13.  Vom  Bahnhof  Maltsch  der  königl. 
preussischen  Staatsbahnstrecke  Berlin— Breslau 
soll  in  westlicher  Richtung  bis  zur  Oder  eine 
vollspurige  Kleinbahn  hergestellt  werden. 

14.  Eine  vollspurige  Lokalbahn  von  der 
Station  Pctrowitz  der  Kaiser  Fcrdinands-Nord- 
bahn  nach  der  Station  Karwin  der  Kaschau- 
Odcrbergcr  Eisenbahn.  (Verordnungsblatt  des 
k.  k.  Handelsministeriums  für  Eisenbahnen  und 
Schiffahrt.    1895.   No.  57,  S.  911.) 

15  Eine  vollspurige  Lokalbahn  von  Klau- 
sen-Leopoldsdorf nach  der  Station  Rckawinkl 
der  Staatsbahnlinic  Wien — Salzburg.  (Verord- 
nungsblatt des  k.  k.  Handelsministeriums  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1895.  No.  59, 
S  942.) 

16.  Eine  vollspurige  Lokalbahn  von  der 
Station  Barzdorf  der  geplanten  Lokalbahn 
Lindewies«' — Barzdorf  nach  Jauernig.  (Verord- 
nungsblatt des  k.  k.  Handelsministerium;;  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1895.  No.  59, 
S.  913.) 

17.  Eine  voltspurige  Lokalbahn  von  der 
Station  Borki  wielkie  der  Staatsbahnlinie  Lem- 
berg—  Podwoloczyska  nach  Grzytimlow.  Ver- 
ordnungsblatt des  k.  k.  Handelsministeriums 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1895,  No.  59, 
S.  943.; 

18.  Eine  vollspurige  Lokalbahn  von  der 
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Haltestelle  Otrokowitz  der  Kaiser  Fcrdinands- 
Nordbahn  nach  Wisowitz.  (Verordnungsblatt 
des  k.  k.  Handelsministeriums  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt,  1895,  No.  59,  S.  943.1 

2.  Vorarbeiten. 

Die  Vornahme  von  technischen  Vorarbeiten 
ist  gestattet  worden: 

1.  Für  eine  Lokalbahn  von  Neunkirchen, 
Station  der  Linie  Wien— Triest  der  k.  k.  priv. 
Siidbahngcsellschaft,  zu  einem  geeigneten 
Punkte  der  geplanten  Lokalbahn  Wiener 
Neustadt— Puchberg  zwischen  den  geplanten 
Stationen  Willendorf  und  Winzendorf.  (Ver- 
ordnungsblatt des  k.  k.  Handelsministeriums 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1895.  No.  67, 
S.  909.) 

2.  Für  eine  vollspurige  Lokalbnhn  von 
Bachürz  oder  Dynöw  nach  Sanok.  (Verord- 
nungsblatt des  k.  k.  Handelsministeriums  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1895.  No.  58, 
S.  927.) 

3.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Kitnpolung  nach  Dorna-Watra.  (Verordnungs- 
blatt- des  k.  k.  llandelsiuinisteriums  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt,    1S«5.   No.  62,  S.  982.) 

4.  Für  eine  vollspurige  Schleppbahu  von 
der  Station  Podersam  der  k.  k.  Staatsbahn- 
litiie  Dux— Pilsen  zu  der  Kaolinschiemine  bei 
Puschwitz.  (Verordnungsblatt  des  k.  k. 
Handelsministeriums  für  Eisenbahnen  und 
Schiffahrt.   1895.   No.  62,  S.  yS2.) 

5.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Stockerau  der  k.  k.  priv.  öster- 
reichischen Nordwestbahn  zur  Station  Laden- 
dorf der  Linie  Wien— Brünn  der  priv.  österr.- 
ungarischen  Staatsciseubahngcscllscliaft.  (Ver- 
ordnungsblatt des  k.  k.  Handelsministeriums 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1895.  No.  6a, 
S.  993.) 

6.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von  1 
Vils  bis  zur  tirolisch-bayerischen  Grenze  bei  ' 
Pfronten.  (Verordnungsblatt  des  k.  k.  Handels- 
ministeriums für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1895.    No.  63.  S.  993.) 

7.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Waidhofen  a.  d.  Thaya  nach  Zlabings.  (Ver- 
ordnungsblatt des  k.  k.  Handelsministeriums 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1895.  No.  63, 
S.  994.1 

8.  Für  eine  Kleinbahn  mit  Dampf-  oder 
elektrischem  Betriebe  von  Graz  nach  Rade- 
gund mit  Abzwciguug  nach  Weiz,  sowie  für 
eine  Drahtseil-  oder  Zahnradbahn  auf  das 
Plateau  des  Schökl.  (Verordnungsblatt  des  k. 
k.  Handelsministeriums  für  Eisenbahnen  und 
Schiffahrt.    lt?95.    No.  67,  S.  1060.) 

9.  Für  eine  Kleinbahn  mit  Dampf-  oder 
elektrischem  Betriebe  von  Mattuglie-Abbazia 
nach  Lovrana  und  von  dort  auf  den  Monte 
Maggiore  oder  von  Mattuglie  zum  Schutzhaus 
und  zum  Gipfel  des  Monte  Maggiore.  (Ver- 
ordnungsblatt des  k.  k.  Handelsministeriums 
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S.  1060..: 

10.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Urfahr  der  Mühlkreisbahn  nach 
Leinfelden  oder  zur  Station  Schwarzbach- 
Stuben  der  Staatsbahnlinie  Budweis  — Salnau. 
(Verordnungsblatt  des  k.  k.  Handelsministe- 
riums für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1895. 
No.  «8,  S.  1074.) 

11.  Für  eine  schmalspurige  Lokalbahn 
von  Triest  nach  Obcina  und  über  Repen-Taber 
nach  Dattoule  oder  Sessana  uud  Starje  nach 
Wippach  und  Haidenschaft.  (Verordnungs- 
blatt des  k.  k.  Handelsministeriums  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt.   1895.   No.  68,  S.  1071.) 

12.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Gross-Siegharts  nach  Raabs.  vVcrordnungs- 
blatt  des  k.  k.  Handelsministeriums  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt.   1H95-   No.  68,  S.  1074.) 

13.  Für  eine  Lokalbahn  von  Baja,  End- 
station der  königl.  uugar.  Staatsbahnliuie 
Szabadka-Baja,  nach  Bättaszek,  Endstation  der 
königl.  ungar.  Staatsbahnliuie  DombövAr  - 
Bättaszek.  (Vasuti  es  közl.  közlüny.  1895. 
No.  60.) 

14.  Für  eine  Lokalbahn  von  O-Becse,  End- 
station der  im  Betriebe  der  königl.  ungar. 
Staatscisenbahnen  stehenden  Bäcs-Bodrogher 
Komitatslokalbahn  (Szabadka-Zenta-O-Bccse), 
nach  Apatin  an  der  Donau.  (Vasuti  es  közl. 
közlöny.  1896-  No.  66.) 

15.  Für  eine  Lokalbahn  mit  Dampfbetrieb 
von  Töke-Terebes-Galszecs  der  königl.  ungar. 
Staatsbahnstrecko  Legenye-Mihalyi— Vidräny 
bis  zur  Endstation  Barthfeld  der  Lokalbahn 
Eperjes-Barthfeld.  (Vasuti  es  közl.  közlönv. 
1895.   No.  65.) 

16.  Für  eine  Lokalbahn  mit  Dampfbetrieb 
von  Egcres,  Station  der  königl.  ungar.  Staats- 
bahnstrecke  Budapest  —  Püspük  -  Ladany — 
Predeal,  bis  zur  Haltestelle  Ürmczö  der  Sza- 
mosthalbahn(Apahida— Dees— Tilah  und  Dees— 
Besztcrcze).  (Vasuti  es  közl.  közlöny.  1895. 
No.  65.) 

17.  Für  eine  Lokalbahn  mit  Dampfbetrieb 
a)  von  der  Station  Veszprem  der  ge- 
planten Lokalbahn  Raab  —  Veszprem  — 
Dombüvar  bis  Keszthely,  Station  der 
Lokalbahn  Balaton  —  Szcnt  -  György  — 
Keszthely ; 

b;  abzweigend  von  der  Linie  a  von  Szent- 
Kiraly  —  Szabadja    nach    Almädi  am 
Plattensee. 
(Vasuti  es  közl.  közlöny.  1895.  No.  65.) 

18-  Für  eine  Lokalbahn  mit  Dampfbetrieb 
als  Fortsetzung  der  Ungthaler  Lokalbahn 
(l'ngvar— Nagy  -  Berezna)  bis  zur  Grenze  ge- 
gen Oesterreich.  (Vasuti  es  közl.  közlöny. 
1895.   No.  65.) 

19.  Für  eine  Lokalbahn  mit  Dampfbetrieb 
von  Zsebely,  Station  der  königl.  ungar.  Staats- 
bahnliuie Teinesvar— Bazias,  und  der  Lokal- 
bahn Zsebely —Csäkövär 
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a)  einerseits  bis  Rittberg  oder  zu  der  gleich- 
namigen Station  der  geplanten  ungari- 
schen Südostbahn  Versecz  —  Lugos  — 
Marosillye; 

b)  andererseits»  bis  Török-Szakos  oder  zu 
der  gleichnamigen  Station  der  geplanten 
Lokalbahn  Temesvar— BaziAs. 

(Vasuti  es  küzl.  közlöny.   1895.   No.  65.) 

20.  Für  eine  Lokalbahn  mit  Dampfbetrieb 
von  Nagy-Mihäly  oder  Tökc-Tercbes-Galszecs 
der  königl.  ungar.  Staatsbahnstrecke  Legenye- 
Mihalyi— Vidrauy  nach  Kapi,  Station  der  Lokal- 
bahn Eperjes  —  Barthfcld.  (Vasuti  es  közl. 
közlöny.   1895.   Xo.  65.) 

21.  Für  eine  Lokalbahn  mit  Dampfbetrieb 

a)  von  Detta,  Station  der  königl.  ungar. 
Staatseisenbahnstrecke  Temesvar  —  Ba- 
ziäs,  bis  zur  Station  Ferenczhalom  der 
Torontaler  Komitatslokalbahn; 

b)  abzweigend  von  der  Linie  a  bei  Nagy- 
Gäj  nach  Denta,  Haltestelle  der  königl. 
ungar.  Staatsbahnstrecke  Temesvar  — 
Baziäa. 

(Vasuti  es  közl.  közlöny.   1895.   No.  65.) 

22.  Für  eine  voll-  oder  schmalspurige 
Lokalbahn 

a)  von  Fünfkirchen  der  Fünfkirchen  — 
Barcser  Eisenbahn  nach  den  königl. 
ungar.  Staatsbahnstationen  Hidas-Bony- 
had  und  Hidegkut  -  Gyönk  an  den 
Linien  Battaszök— Dombövar  und  Buda- 
pest— Fünfkirchen ; 

b)  abzweigend  von  der  Linie  a  bei  Varasd 
bis  zur  Station  Mohacs  der  Mohacs- 
Fünfkirchener  Eisenbahn. 

<Vasuti  es  közl.  közlöny.   1896.  No.  65.) 

3.  Konzessionen 

sind  ertheilt  worden: 

1.  Für  eine  vollspurigc  elektrische  Neben- 
eisenbahn  für  Personen-  und  Güterverkehr 
zwischen  Meckenbeuren  und  Tettnang,  5  km 
lang. 

2.  Für  eine  vollspurigc  Lokalbahn  von 
Salzburg  nach  Latnprechtshausen.  (Reichs- 
gesetzblatt  für  die  im  Reichsrathe  vertretenen 
Königreiche  und  Länder,  XXXV.  Stück,  No.  68. 
S.  163.  Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen, 
1894,  S.  578,  Vorarbeiten  1  und  2.) 

3.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Aranyos-Maröth,  Endstation  der  im  Betriebe 
der  königl.  ungar.  Staatseisenbahnen  stehen- 
den Zsitvathalbnhu  (Nagy-Surany— Aranyos- 
Maröth),  nach  Kis  •  Tapolcsäny.  (Vasuti  es 
közl.  közlöny.  1895.   Xo.  63.) 

4.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Pardany,  Endstation  der  Linie  Mödos— Par- 
dany der  im  Betriebe  der  königl.  ungar. 
Staatseisenbahnen  stehenden  Torontaler  Komi- 
tatslokalbahn, nach  Hatzfeld,  Station  der  königl. 
ungar.  Staatsbahnlinie  Szegcd  —  Temesvar. 
(Vasuti  es  küzl.  közlöny.    1895.    No.  ös.) 


4.  Betriebaeröffnungen. 

1.  Am  19.  Marz  1896  die  Strecke  Saint  Lau- 
rent du  Pont— Entre  deux  Guiers  nebst  Zweig- 
bahn Saint  Laurent  du  Pont  Fourvoirie  der 
Strassenbahnen  des  Isere-Departements  (Voi- 
ron — Saint  Beron).  (Zeitung  des  Vereins  deut- 
scher Eisenbahnverwaltungen.  1895.  No.  46, 
S.  423.  ) 

2.  Am  9.  April  1896  die  Strecke  Anklam— 
Thurow  der  mecklenburg-poinmerschen  Schmal- 
spurbahn-Aktiengesellschaft. (Vergl.  Zeitschrift 
für  Kleinbahnen,  1898,  S.  13  und  64/55.) 

8  Am  1.  Mai  1895  die  elektrische  Strassen- 
bahn  in  Sarajewo.  (Vasuti  es  közl.  közlöny. 
1895-   No.  63.) 

4-  Am  6-  Mai  1896  die  Dampfs  trassenbahn 
Ouzouer  1c  Marche— Orleans  Moulin  de  PHöpi- 
tal.  Dieselbe  ist  31, 19  km  lang.  ^Zeitung  des 
Vereins  deutscher  Eisenbahuverwaltuugen. 
1895.   No.  46,  S.  423  ) 

5.  Am  21.  Mai  1895  im  Bezirke  der  königl. 
ungarischen  Staatsbahnen  die  Theilstrecke  Ha- 
ranya-Szent.  Lörincz— Baranya  -  Sellye  der 
Lokalbahn  Szent  -  Lörincz  —  Szlatina  -  Nasic. 
(Vasuti  es  közl.  közlöny.   1895.   No.  68.) 

6-  Am  22.  Mai  1895  die  vollspurigc,  aus 
der  Helenenthallinie  bei  der  Pelzgasse  in  Baden 
abzweigende  Strecke  Baden— Vöslau  (Bad)  der 
elektrischen  Lokalbahn  Baden — Vöslau.  Den 
Betrieb  und  die  Verwaltung  leitet  die  Unter- 
nehmung Leo  Arnoldi  in  Wien.  (Verordnungs- 
blatt des  k.  k.  Handelsministeriums  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt.   No.  66,  S.  1030  ) 


Bericht  über  die  Bremsfrage  bei  den  Neben- 
nnd  Kleinbahnen  (Chemins  de  fer  econo- 
miqnes). 

In  der  fünften  Sitzung  des  Internationalen 
Eisenbahnkongresses  war  folgendes  Thema 
zur  Erörterung  gestellt  worden:  „Studie  über 
die  verschiedenen  Brcmssysteine,  die  bei  den 
Neben-  und  Kleinbahnen  zur  Anwendung  ge- 
langt sind;  technische  Bedingungen  und  die 
Frage  ihrer  Sicherheit." 

Nachdem  ein  Fragebogen  an  120  Verwal- 
tungen gesandt  worden  war,  gingen  die  Frage 
beantwortungen  von  nur  46  ein,  unter  denen 
11  erklärten,  dass  sie.  Nebenbahnen  nicht  im 
Betriebe  haben  und  daher  ausser  Stande  seien, 
besondere  Auskunft  zu  geben. 

Ehe  wir  auf  die  Beantwortungen  der  Fragen 
im  einzelnen  eingehen,  die  wir  dem  November- 
heft des  Bulletin  de  )a  Commission  Internatio- 
nale du  Congres  des  Chemins  de  fer,  Bd.  8, 
1891,  S.  916,  entnehmen,  sei  kurz  angeführt, 
welche  Breiiissysteme  Uberhaupt,  den  ergange- 
nen Berichten  zufolge,  bis  jetzt  zur  Anwen- 
dung gelangt  sind.    Wir  finden  da  erwähnt: 

1.  Die  Scliraubenbremse; 
•_».  die  Hcbelbremsc  als  Handbremse  bei 
Güterwagen; 
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3.  Gegendampf  als  Bretnsmittel  bei  Loko- 
motiven ; 

4.  die  Luftdruckbremse.  Hierbei  ist  zu  er- 
wähnen, dass  die  englische  Great  Eastern 
Bahn  eine  Westinghousebremse  im  Be- 
triebe einer  Trambahn  anwendet,  welche 
selbstthätig  in  Wirkung  tritt,  sobald  die 
Fahrgeschwindigkeit  12,9  km  in  der 
Stunde  übersteigt; 

5.  die  Luftsaugebremse  mit  oder  ohne 
selbstthätige  Wirkung; 

6.  die  Bodc'sche  Bremse,  beschrieben  im 
Bericht  der  Sitzung  des  Kongresses  zu 
Mailand  und  in  der  Revue  des  Cheinins 
de  fer  vom  März  1888.  Sie  wirkt  in  ge- 
wissem Sinne  selbstthätig  durch  das 
Zurückgehen  von  Kolben,  sobald  die  Ge- 
schwindigkeit der  Maschine  irgendwie 
vermindert  wird,  und  ist  empfohlen  von 
der  Piemontesischcn  Dampfstrassenbahn- 
gesellschaft; 

7.  die  Heberleinbremse,  angewandt  auf  den 
kleineren  Nebenbahnlinien  der  Nord- 
belgischen  Eisenbahnen. 

Wir  lassen  nachstehend  die  wichtigsten 
näheren  Angaben,  nach  den  einzelnen  Ländern 
getrennt,  auszugsweise  folgen: 

Oesterreich. 
Die  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  verwen- 
det auf  ihren  Nebenbahnen  die  Vacuumbremse 
von  Hardy  an  ihren  Maschinen  und  Personen- 
wagen, dagegen  die  Schraubenbremse  an  den 
Güterwagen.  Die  Hardy'sche  Bremse  kann 
nur  vom  Lokomotivführer  in  Wirkung  gesetzt 
werden. 

Die  Südbahn  verwendet  die  durchgehende, 
nicht  selbstthätige  Hardy'sche  Vacuumbremse, 
die  nur  vom  Lokomotivführer  in  Thätigkeit 
gesetzt  werden  kann.  Von  den  Personenwagen 
sind  76%  mit  Bremsen  ausgerüstet,  der  Rest 
nur  mit  den  erforderliehen  Leitungen  und 
Schlauchkupplungen.  Die  Güterwagen  haben 
zum  Theil  Schraubenbremse,  zum  Thcil  die 
Luftsaugebremse  und  zum  Theil  nur  Schlauch- 
kupplungen. 

Belgien. 

Auf  den  Linien  der  Nordbelgischen  Eisen- 
bahnen ist  die  durchgehende  Heberlein- 
bremse sowohl  für  Personen-  als  auch  für 
Güterwagen  eingeführt;  sie  ist  selbstthittig 
und  kann  auch  vom  Zugführer  wie  von  jedem 
Reisenden  in  Thätigkeit  gesetzt  werden.  Nach 
Angabe  der  Verwaltung  ist  die  Abnutzung 
der  Radreifen  bei  der  Heberleinbremse  eine 
regelmässigem,  als  bei  der  Schraubenbremse. 

Die  Bahn  vonTavicrs  nach  Etnbresin  ver- 
wendet nur  Schraubenbremsen  an  den  Ma- 
schinen und  Personenwagen  und  Schrauben- 
und  Hebelbrcmseu  an  den  Güterwagen.  Die 
Bremsschuhe  sind  von  Holz  aus  der  Pikardic 
und  sollen  kräftiger  wirken  und  die  Radreifen 
weniger  stark  angreifen,  als  Gusseisenschuhe. 


Die  Societe  nationale  Beige  des  chemins 
de  fer  vicinaux  verwendet  auf  ihren  Linien 
die  Schraubenbremse,  Gegendampf  (  nur  selten), 
die  einfache  Luftsaugebremse,  die  selbstthätige 
Luftsaugebremse,  die  Westinghouse-  und  die 
Heberleinbremse.  Die  Bremsschuhe  sind  aus 
grauem  Guiscisen,  nur  bei  der  Bremse  von 
Bricogne  aus  Holz. 

Dänemark. 

Die  dänischen  Staatsbahnen  haben  auf 
ihren  Nebenbahnen  nach  dieser  Richtung  keine 
besonderen  Anordnungen. 

Die  Laaländischen  Eisenbahnen  wenden 
keine  durchgehenden  Bremsen  an.  Bei  den 
Maschinen  werden  Gegendampf  und  am  Tender 
eine  Spindelbremse,  bei  den  Personenwagen 
eine  amerikanische  Kettenbremse,  und  bei  den 
Güterwagen  Spindel-  oder  Handbremsen  au- 
gewandt. Die  Bremsschuhe  sind  von  Guss- 
cisen. 

Frankreich. 

Die  Eisenbahn  von  Saint-Gobain  verwen- 
det keine  durchgehenden  Bremsen;  bei  den 
Maschinen  wird  Gegendampf  und  die  Spindcl- 
brerase  angewandt;  bei  den  Personenwagen 
die  Spindelbremse  und  bei  den  Güterwagen 
ausrückbare  Bremsen,  die  auf  die  4  Räder 
wirken. 

Die  Compagnie  Meusienne  des  chemins  de 
fer  empfiehlt  die  durchgehenden  Bremsen 
überall,  wo  der  Betrieb  schneller  fahrende 
Züge  erfordert.  Alle  Züge,  deren  Fahrge- 
schwindigkeit 30  km  in  der  Stunde  übersteigt, 
sind  mit  durchgehenden  Bremsen  ausgerüstet. 
Für  geringere  Geschwindigkeiten  wird  bei  den 
Personenwagen  und  den  Maschinen  die  Spin- 
1  delbrcmsc,  bei  letaleren  ausserdem  auch  Gegen- 
dampf verwendet;  die  eingeführte  Smith- 
Hardy'sche  Vacuumbremse  wird  vom  Loko- 
motivführer bedient.  Die  Bremsschuhe  von 
Gusseisen  sind  von  längerer  Dauer  und  kräf- 
tigerer Wirkung  als  die  hölzerneu  Schuhe,  an 
deren  Stelle  sie  jetzt  verwendet  werden. 

Die  Ostalgerische  Gesellschaft,  welche  ein 
Netz  von  876  km  betreibt,  verwendet  die 
Schraubenbremse  von  Stilmant,  und  auf  der 
82  km  langen  Strecke  von  Blida  nach  Berro- 
naghia,  welche  ein  durchschnittliches  Gefälle 
von  1 : 60  besitzt,  die  Luftsaugebremse  von 
Soulerin  für  Maschinen,  Personen-  und  Güter- 
wagen. 

Die  Französische  Südbahngesellschaft  ver- 
wendet durchgehende  Bremsen  auf  allen 
Bahnen  im  Hügellande,  wo  ein  Gefälle  von  1:50 
erreicht  wird.  So  w  erden  auf  dem  Netz  der  Cöte 
d'Or,  der  Küstenbahnen  und  auf  der  Bahn 
von  Cogolin  nach  Saint- Tropez  die  Spindel- 
bremse, verbunden  mit  der  nicht  selbstthätigen 
Vacuumbremse  von  Soulerin  verwendet;  auf 
den  Hauptbahnen  ist  für  Maschinen  und  Wagen 
die  Spindelbremse,  verbunden  mit  der  selbst- 
thätigen und  regulirbaren  Luftdruckbremse 
von  Wenger,  eingeführt.  Ausserdem  haben  die 
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Maschinell  noch  die  Gegendainpfbremse  und 
die  Güterwagen  Handbremsen.    Die   durch-  , 
gehende  Bremst«  kann  nur  von  dein  Lokomotiv- 
führer in   Thätigkeit   «resetzt  werden.    Die  ; 
Bremsschuhe  sind  von  Gusseigen,  ausserdem  i 
hat  man  Versuche  mit  solchen  von  Guajakholz  ' 
angestellt,  die   sich  sehr  wirksam  erwiesen 
und  die  Radreifen  weniger   angriffen.  Die 
Einführung  dieser  Schuhe  scheiterte  an  der  i 
zu  hohen  Preisforderung  des  Erfinders. 

Die  Socicte  generale  des  chemins  de  fer  i 
econotniques  hält  in  den  Fallen,  wo  infolge  ■ 
der  Belastung  der  Züge  und  wegen  der  Ge-  ! 
fHIlverhaitnis.se  der  Bahn  zwei  Bremser  im 
Zuge  sein  müssen,  die  Anwendung  der  durch-  ; 
gehenden  Bremse  für  nöthig,  zieht  es  aber  in 
den  übrigen  Füllen  vor,  für  die  Wagen  Spin-  i 
dclbretnseu  und  für  die  Maschinen  ausserdem 
noch  Gegendampf  anzuwenden.    Es  werden 
verwendet   die   direkt  wirkende  Luftsauge- 
bremse und  die  selbstthätige  regulirbare  Luft- 
saugebremsc  von  Soulerin,  welche  zur  Er- 
mässigung der  Geschwindigkeit  auf  langen 
Gcfällstrecken  dient.   Die  Bremsschuh»'  sind 
von   C.usseisen.    Die  durchgehende  Bremse 
wird  nur  vom  Lokomotivführer  in  Wirksam- 
keit gesetzt. 

Die  Verwaltung  der  Chemins  de  fer  eco- 
nomiques du  Nord,  welche  Bahnlinien  in  ganz 
verschiedenen  Gegenden  und  mit  weit  von 
einander  abweichenden  Betriebsverhältnissen 
betreibt,  empfiehlt  für  schwieriges  Gelände, 
starke  Gefalle  und  schwere  Transporte  die 
durchgehende  Westinghousebremse.  Im  einzel- 
nen ist  eingeführt:  im  Netz  des  Departement 
du  Nord  bei  Maschinen  und  Wagen  die  Spin- 
delbremsc;  im  Netz  von  Haute-Savoic  und 
vou  Pas  de  Calais  die  selbstthätige  Luftdruck- 
bremse. Die  Bremsschuhe  sind  von  weichem 
(JusstMsen. 

Die  Verwaltung  der  Eisenbahnen  des  De- 
partements des  Landes  hält  bei  der  geringen 
Dichtigkeit  der  Bevölkerung  in  ihren  Bezirken 
durchgehende  Bremsen  für  entbehrlich  und 
begnügt  sich  mit  der  Anwendung  von  Spindel- 
bremsen  für  die  Wagen  und  von  Spindel- 
bremsen nebst  der  Anwendung  von  Gegendampf 
und  Luftsaugebremseu  für  die  Maschinen. 

Die  Eisenbahn  von  Hermes  nach  Beau- 
mont  verwendet  Luftsaugebremsen  bei  den 
.Maschinen  und  Personenwagen.  Um  das  Per- 
sonal thunlichst  verringern  zu  können,  sind 
durchgehende  Bremsen  eingeführt,  und  zwar 
hat  sich  die  Saugebremse  wegen  ihrer  siche- 
ren Wirkung  im  Betriebe  und  ihrer  Billigkeit 
in  der  Unterhaltung  gut  bewährt. 

(irossbritannien  und  englische 
Kolonien. 
Die  Great  Eastern-Bahn  betreibt  als  Klein- 
bahn nur  eine  Strassenbahn  von  9,as  km  Länge 
zwischen  Wisbeck  und  Upwell.   Hierbei  wird 
für  Maschinen  und  Personenwagen  die  selbst-  1 
thätige  Westinghousebremse  verwendet,  die 
in  Wirkung  tritt,  sobald  die  Fahrgeschwindig-  1 
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keit  12,9  km  >:8  Meilen  engl )  in  der  Stunde 
übersteigt.  Lokomotiv-  und  Zugführer  können 
die  Bremse  in  Thätigkeit  setzen.  Die  Ma- 
schinen haben  ausser  der  Westinghousebremse 
noch  die  Spindelbremse.  Alle  Personenzüge 
sind  mit  durchgehender  Bremse  ausgerüstet, 
In  gemischten  Zügen  darf  höchstens  der  vierte 
Theil  der  Wagen  ungebremst  sein.  Die 
Bremsschuhe  sind  von  tiusseisen,  das  hier  als 
das  geeignetste  und  billigste  Material  ange- 
sehen wird. 

Die  Indische  Midiandbahn  hat  die  selbst- 
thätige, regulirbare  Luftsaugebremse  bei  allen 
ihren  Maschinen  und  Personenwagen  einge- 
führt; diese  kann  vom  Lokomotivführer  und 
von  den  Schaffuern  m  Thätigkeit  gesetzt  wer- 
den. Die  Güterwagen  sind  nur  mit  Hand- 
bremsen zur  Benutzung  auf  den  Stationen 
versehen.  Mit  den  Bremsschuhen  von  Guss- 
eisen hat  man  gute  Erfahrungen  bei  den  kli- 
matischen Verhältnissen  Indiens  gemacht. 

Die  Grosse  Indische  Peninsularbahn  ver- 
wendet die  selbstthätige  Saugebremse  an  allen 
ihren  Maschinen  und  Personenwagen.  Die 
Güterwagen  haben  nur  eine  seitlich  ange- 
brachte Handbremse,  die  auf  ein  Rad  wirkt. 

Auf  den  Bahnen  von  Natal  ist  für  alle 
Maschinen  und  Wagen  die  selbstthätige,  regu- 
lirbare Luft  saugebremse  eingeführt,  durch  die 
auf  langen  Gefällstrecken  die  Fahrgeschwin- 
digkeit ermässigt  wird.  Die  Bremsschuhe  sind 
von  Gusseisen. 

Auf  deu  kaplündischen  Bahnen,  die,  obwohl 
schmalspurig,  keineswegs  alle  den  Charakter 
von  Neben-  oder  Kleinbahnen  besitzen,  ist  seit 
1»2  Jahren  die  Smith'sche  Saugebremse  einge- 
führt. Die  älteren  Betriebsmittel  haben  noch 
die  Clarke'sche  Kettenbremse.  Die  Lokomo- 
tiven sind  mit  Dampfbremse,  die  Tender  mit 
Saugebremse  versehen,  die  mit  einer  Hand- 
bremse vereinigt  ist. 

Die  Verwaltung  der  Ostindischen  Eisen- 
bahn verwendet  au  den  Maschinen  die  selbst- 
thätige Saugebremse  zugleich  mit  der  Dampf- 
bremse; die  Personenwagen  haben  zum  Theil 
die  Saugebremse,  zum  Theil  nur  Leitungen 
und  Schlauchkupplungen,  die  Güterwagen 
seitlich  angeordnete,  mit  der  Hand  bediente 
Hcbclbrcmsen.  Die  durchgehende  Bremse  wird 
bis  jetzt  nur  auf  den  Schnellzügen  angewendet. 
Die  Bremsschuhe  sind  von  Gussciscn. 

Die  Fcstiniogbahn  wendet  die  selbstthätige 
Saugebremse  an,  mit  der  alle  Maschinen  und 
ein  Theil  der  Personenwagen  ausgerüstet  sind. 
Die  Güterwagen  haben  mit  der  Hand  bediente 
Hebelbreinsen.  Die  Bremsschuhe  sind  von 
Ccusseisen. 

Die  Glyn-Valley-Eisenbahn,  die  ähnlichen 
Charakter  wie  die  Festiniogbahn  besitzt,  wendet 
für  die  Maschinen  Kettenbremsen  an,  die  durch 
Dampf  angetrieben  werden  und  nach  der  Ge- 
schwindigkeit selbstthätig  in  Wirkung  treten. 
Die  Geschwindigkeit  der  Züge  auf  dieser  Baiin 
übersteigt  nicht  Ii!,*  km  in  der  Stunde;  durch- 
gehende Bremsen  sind  daher  nicht  eingeführt. 
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Die  Schmalspurbahn  vou  Nord- Wales  ver- 
wendet an  ihren  Lokomotiven  und  Personen- 
wagen die  Westinghousebremse,  an  den  Güter- 
wagen die  Handbremse:  für  die  Personenwagen 
werden  gusseiserne,  für  die  Maschinen  und 
Güterwagen  hölzerne  Bremsklötze  gebraucht. 

Die  Verwaltung  der  Belfast-  and  Northern 
Counties-Bahn  verwendet  für  Maschinen  und 
Personenwagen  die  selbstthlitige  Saugebremse 
und  hält  für  Personen-  und  gemischte  Züge 
die  Anwendung  einer  durchgehenden  Bremse 
für  unerlässlith.  Die  Güterwagen  sind  mit 
Handbremsen  versehen.  Auf  den  Maschinen 


ist  ausser   der  selbsttht 


ijren 


Saugebreinse 


noch  die  Dampfbremse  angebracht.  Die  durch- 
gehende Bremse  ist  regulirbar  und  wird  vom 
Lokoinotiv-  und  vom  Zugführer  in  Thätigkeit 
gesetzt.  Die  Bremsschuhe  sind  von  Gusseisen, 
welches  bierfür  als  das  beste  und  billigste 
Material  angesehen  wird. 

Holland. 

Die  Holländische  Eisenbahn  -  Gesellschaft 
verwendet  auf  den  von  ihr  betriebenen 
Strassenbahnen  bei  den  leichteren  Maschinen 
Dampfbremsen,  bei  einer  Strassenbahn  die 
nicht  selbstthätige  durchgehende  Luftsauge- 
bremse von  Smith-Hardy  für  Maschinen  und 
Personenwagen,  bei  den  übrigen  Strassen- 
bahnen haben  die  Personenwagen  keine  Brem- 
sen; die  Güterwagen  sind  ohne  Bremse.  Die 
Züge  der  Dampfstrassenbahnen  ohne  durch- 
gehende Bremse  sind  nur  mit  der  Dampf- 
bremse der  Maschine  ausgerüstet.  Die  Brems- 
klötze sind  von  Gusseisen. 

I  talien. 

Die  Piemontesischen  Dampfstrassenbahnen 
verwenden  bei  ihren  Maschinen  eine  Bremse, 
die  durch  eine  Schraube  oder  einen  Fusshebel 
in  Bewegung  gesetzt  wird.  Ein  Theil  der 
Personen-  und  Güterwagen  ist  mit  der 
selbstthätigen  und  durchgehenden  Bode'schen 
Bremse  ausgerüstet,  die  auf  den  Gefällstrecken 
zur  Ermässigung  der  Geschwindigkeit  in 
Thätigkeit  gesetzt  wird. 

Bei  der  Chemin  de  fer  Central  und  den 
Strassenbahnen  du  Canavese  werden  Spindel- 
bremsen als  völlig  ausreichend  erachtet,  mit 
denen  das  ganze  Betriebsmaterial  versehen  ist. 

Bei  den  Strassenbahnen  der  Provinz  Flo- 
renz wird  die  selbstthätige  Luftsaugebremse, 
die  nur  der  Lokomotivführer  in  Thätigkeit 
setzen  kann,  verwendet;  sie  ist  auf  allen  Ma- 
schinen und  auf  fast  säinmtlichen  Wagen  an- 
gebracht. Wo  sie  fehlt,  ist  noch  die  Schrauben- 
und  die  Kettenbremse  vorhanden. 

Die  Interprovinzialbahncn  von  Mailand  — 
Bergamo—  Cremona  verwenden  auf  den  Ma- 
schinen die  Spindel-  und  Fusshebclbrcmse  und 
auf  den  Wagen  die  Spindelbremse. 

Auch  bei  der  Verwaltung  der  Strassen- 
bahnen der  Provinz  Turin,  deren  Züge  mit 
einer  Geschwindigkeit  von  nicht  über  20  km 
in  der  Stunde  verkehren,  wird  eine  durch- 


gehende Bremse  nicht  verwendet.  Die  Ma- 
schinen sind  mit  einer  Bremse  mit  Gegen- 
gewicht oder  mit  der  Spindelbremse  versehen, 
einige  arbeiten  auch  mit  Gegendampf. 

Bei  der  Mailänder  Nord-Eisenbahn  ist  auf 
den  Maschinen  die  Luftbremsc,  System  Schlei- 
scr,  zugleich  mit  der  Einrichtung  für  den  Ge- 
brauch von  Gegendampf  eingeführt.  Die  Per- 
sonenwagen haben  zugleich  die  Spindel-  und 
die  Luftbremse  oder  Schlauchkupplungen.  Die 
Bremse  wird  vom  Lokomotivführer  und  vom 
Zugpersonal  bedient.  Die  Güterwagen  haben 
nur  Spindelbremsen.  Die  Verwaltung  beab- 
sichtigt, die  Ausrüstung  mit  der  Schleiser'schen 
Bremse  weiter  durchzuführen. 

DieGesellschaft  derSardinischenSekuudär- 
bahnen  verwendet  keine  durchgehenden  Brem- 
sen; die  Maschinen  haben  Spindelbremsen  und 
arbeiten  mit  Gegendampf,  die  Personen-  und 
Güterwagen  sind  mit  Spiudelbremsen  versehen. 

Norwegen. 
Auf  der  Norwegischen  Staatseisenbahn 
wird  für  die  Vollspurlinien  die  durchgehende 
selbstthätige  Saugebremse,  für  die  Schmal- 
spurlinien die  Luftdruckbremse  von  Carpenter 
angewendet.  Beide  Bremsen  wirken  selbst- 
thätig  und  können  vom  Zugpersonal  wie  auch 
von  den  Reisenden  in  Thätigkeit  gesetzt  wer- 
den. Die  Bremsschuhe  sind  aus  weichem  Guss- 
eisen. 

Russland. 

Die  Verwaltung  der  Finnlandischeu  Staats- 
bahnen verwendet  die  Westinghousebremse, 
die  von  der  Maschine,  dem  Packwagen,  dem 
Postwagen  und  von  gewissen  Spezialwagen, 
aber  nicht  von  den  gewöhnlichen  Per- 
sonenwagen aus  in  Gang  gesetzt  werden  kann. 
Die  Maschinen  sind  zum  Theil  noch  mit  Dampf- 
bremsen  versehen. 

Auf  den  Sekundärbahnlinien,  die  zum 
Theil  Gefällstrecken  von  1:83  haben,  werden 
nur  Handbremsen  verwendet. 

Schweiz. 

Die  Eisenbahn  von  Yverdon  nach  Sainte- 
Croix  hat  die  selbstthätige  Saugebremse  von 
Hardy  eingeführt,  die  nur  vom  Lokomotiv- 
führer bedient  wird. 

Die  Zahnradbahn  von  Viege  nach  Zermatt 
verwendet  die  durchgehende  selbstthätige 
Saugebremse.  Die  Maschine  kann  mit  Gegen- 
dampf arbeiten,  hat  ausserdem  eine  Spindel- 
bremse, eine  Sauge-  und  eine  Dampfbremse. 

Die  Birsigthalbahn  hat  ihre  Maschinen  und 
Personenwagen  mit  der  durchgehenden  Hardy- 
schen  Saugebremse  ausgerüstet;  die  Maschinen 
sind  ausserdem  noch  mit  der  Spindelbremse 
versehen. 

Am  Schlüsse  der  sehr  ausführlichen  Ver- 
öffentlichungen ist  aus  den  eingegangenen 
Antworten  die  Folgerung  gezogen,  dass  die 
Anwendung  durchgehender  Bremsen  sich  um 
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so  mehr  empfehle,  je  starker  das  Gefälle  auf 
längeren  Knmpenstrecken  sei. 

Im  einzelnen  enthalt  die  Mittheilung  für 
die  verschiedenen  Bahnvenvnltungen  noch  ein- 
gehende Angaben  über  die  Zusammensetzung 
der  Betriebsmittel,  über  ihr  Gewicht  und 
ihre.  Bauart,  über  die  Geschwindigkeit  und 
Zusammensetzung  der  Züge,  über  die  Zahl 
der  gebremsten  Achsen,  über  die  Länge  des 
Bremsweges,  über  die  Kosten  verschiedener 
Bremseiiirichtungen  und  dergleichen. 


l"eber  die  Anlage  und  die  ßetricb*ein- 
richtungen  der  elektrischen  Kabelbahnen  auf 
den  Bürgenstock  am  Vierwnldstättersee,  auf 
den  Monte  Salvatore  bei  Lugano  und  nach 
dem  Htanserhorn  bei  Luzern,  wird  in  Engi- 
neering 1895,  Bd.  59,  No.  1518,  1619,  1522,  1524, 
S.  137,  199,  286  und  331  unter  Beifügung  zahl- 
reicher Abbildungen  ausführlich  berichtet.  Der 
Verfasser,  C.  S.  Du  Riehe  Preller,  der  die 
Bahnen  kürzlich  im  Betriebe  eingehend 
kennen  gelernt  hat,  spricht  nein  Urtheil  dahin 
aus,  dass  der  elektrische  Betrieb  nicht  nur  für 
»teil  geneigte  Kabelbahnen  an  sich,  sondern 
auch  gegenüber  der  Anwendung  von  Dampf- 
zugkraft,  wie  sie  z.  B.  auf  der  Pilatusbahn  bei 
den  dort  angewendeten  Motorwagen  anzu- 
treffen ist,  erhebliche  Vortheile  biete.  Ins- 
besondere scheint  durch  diese  neueren  Aus- 
führungen der  Beweis  erbracht  zu  sein,  dass 
die   früher   in   den   Alpenländern  mehrfach 


gewählte  Anordnung  mit  Anwendung  von 
Wasserballast  in  Anbetracht  ihrer  erheb- 
lichen MissstMnde  nicht  mehr  als  zur  Wieder- 
holung geeignet  angesehen  werden  darf. 
Der  Bau  dieser  drei  Linien,  der  in  dem  Zeit- 
raum von  sechs  Jahren  sich  vollzog,  zeigt 
eine  lebhafte  und  beachtenswert  he  Entwick- 
lung der  elektrischen  Mechanik  in  ihrer  An- 
wendung auf  den  Betrieb  von  Kabelbahnen 
bei  Steilrampen.  Während  die  Kabellänge  der 
Salvatorebahn  mit  einem  in  der  Mitte  der 
Strecke  angeordneten  Motor  und  einer 
Zwischenwindestation  ungefähr  doppelt  so 
gross  ist,  als  bei  der  Bürgenstockbahn,  beträgt 
die  GesammtUnge  der  Stanscrhornbahn  das 
2 Vr fache  der  Salvatorebahn,  und  jeder  ihrer 
drei  Abschnitte  wird  ohne  Zwischenwinde- 
station betrieben.  Es  verlohnt  sich,  auf  die  mit- 
getheiltcn  Ergebnisse  etwas  näher  einzugehen. 

Die  Stanscrhornbahn  insbesondere  wird 
mit  der  Lauterbrunner  Kabelbahn  verglichen, 
die  die  gleiche  Ilöchststeigung  von  60%  auf- 
weist, aber  mit  der  Zahnleiterschiene  ver- 
sehen ist  und  mit  Wasserballast  betrieben  wird; 
ferner  mit  der  Pilntusbahn,  die  nur  eine  Höchst- 
steigung von  4h%  erreicht  und  mit  einer 
doppelten  vertikalen  Zahulciterschiene  aus- 
gerüstet  ist;  der  Betrieb  erfolgt  hier  mit  einem 
Motorwagen,  der  aus  Dampflokomotive  und 
Personenwagen  zusammengesetzt  ist.  Anlage- 
und  Betriebskosten  sind  für  die  einzelnen 
Linien  zunächst  aus  nachstehender  Tabelle  zu 
entnehmen,  wobei  für  den  Motorwagen  oder 
Zug  in  allen  Fällen  86  Personen  gerechnet  sind. 


Bezeich- 
nung der 
Bahn 


Betriebsart 
mit 


Meeres 
hübe 
des 
Scheitels 


Er- 
Länge Btiegene 
Höhe 


Anlage-  Betriebskosten  Fahr. 


km 


kosten 
für 


für 


Zug-  Preis 


1km    iZugkm.^  lkm 

Krcs 


Ire«. 


Vre». 


Lauter- 
bruuuen 

Kabel  und 
Zahn- 
schiene 

Wa«tser- 
ballast 

1490 

1.3 

«75 

l 

(100  000 

i 

5,3 

18 

l,so 

Pilatus 

Zahn- 
schiene 

Dampf- 
lokomotive 

2IHW 

4,- 

561000 

9,.; 

H 

i 

1,» 

Stanser- 
horn 

Kabel  allein  Elektrische 
Motoren 

1850 

3,. 

1400 

416  700 

3,i 

6,7 

1.10 

Salvatore 

Kabel  und 
Zahn- 
schiene 

desgl. 

883 

lw 

601 

392200 

3.Ü 

6,: 

1.30 

Bürgen- 

desgl. 

desgl 

879 

0,« 

440 

402  000 

2,* 

r.,o 

1.0. 

stock 


Zunächst  ist  zu  bemerken,  dass  die  An- 
wendung des  elektrischen  Betriebes  bei  den 
letzten  drei  Bahnen  in  den  Anlagcko^tcn  eine 
Ersparniss  von  ungefähr  360/(,  oder  etwa  einem 
drittel,  in  den  Betriebskosten  aber  eine  noch 
grössere  Ermässigung  ergeben  hat.  In  Bezug 


auf  das  erzielte  Zuggewicht  tritt  sogar  eine 
Erniedrigung  ein  bis  auf  ein  drittel,  und  in 
Bezug  auf  den  Personentarif  auf  rund  zwei 
drittel.  Diese  Zahlen  sprechen  für  sich  selbst, 
und  ausser  den  wirtschaftlichen  Vortheilen 
ist  noch  hervorzuheben,  dass  die  Bewegung 
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auf  den  elektrischen  Bahnen  wesentlich  sanfter 
ist,  als  auf  der  Pilatusbahn,  wo  infolge  der 
Vereinigung  des  Motors  mit  dem  Personen- 
wagen alle  Reisenden  das  heftige  Arbeiten  der 
Maschine  an  ihrem  eigenen  Körper  in  überaus 
lästiger  Weise  empfinden.  Auch  machen  Bich 
hier  die  Heizgase  und  Dampfe  der  Maschine 
in  den  Tunnelstrecken  wenig  angenehm  be- 
merklich. Es  ist  also  anzunehmen,  dass  eine 
Wiederholung  des  kostspieligen,  wenig  ein- 
traglichen Versuchs,  wie  er  mit  der  Pilatus- 
bahn gemacht  wurde,  nicht  so  bald  eintritt. 
Dagegen  hat  die  Stanserhornbahn  den  Beweis 
geliefert,  dass  eine  in  Abschnitten  betriebene 
elektrische  Kabeleisenbahn  selbst  mit  erheblich 
steileren  Steigungen,  weniger  als  die  halben 
Betriebskosten  erfordert,  dabei  aber  den- 
selben Verkehr  mit  gleicher  Geschwindigkeit 
bewältigt,  wie  eine  mit  Dampflokomotiven  be- 
triebene Bahn  von  gleicher  Länge.' 

Ob  bei  so  langen  Kabelbalinen,  wie  bei  der 
Stanserhornbahn,  eine  Zahnschiene  anzu- 
wenden sein  wird,  oder  nicht,  hängt  von  der 
Entscheidung  der  Frage  ab,  ob  bei  Steigungen 
von  60%  durch  die  Anordnung  einer  Zahn- 
schiene thntsächlich  die  Sicherheit  noch  er- 
höht wird.  In  Bezug  auf  die  Zahnleiter- 
schiene muss  diese  Frage  verneint  werden, 
aber  das  Vorhandensein  einer  Abt'schen  Zahn- 
schiene aus  mehreren  Lamellen  mit  gegen- 
einander versetzten  Zähnen  kann  wohl  eine 
Erhöhung  der  Sicherheit  im  Falle  eines  Ver- 
sagen« oder  Brechens  der  Bremsen,  im  Falle 
der  Unwirksamkeit  der  Geschwindigkeit«- 
regulirung  in  der  Station  u.  dergl.  bedeuten. 

Eine  sehr  sorgfältige  Prüfung  und  fort- 
gesetzte Ueberwachung  der  Kabel,  wie  sie 
durch  die  Eisenbahnabtheilung  der  Vereinigten 
schweizerischen  Bahnen  neuerdings  mitStrenge 
durchgeführt  wird,  ist  dabei  allerdings  un- 
erlässlich. 

Zum  Schluss  folgt  noch  eine  Mittheilung 
über  die  elektrisch  betriebene  Stanser  Klein- 
bahn, die  den  Luzerner  See  mit  der  Stnnser- 
horn-Seilbahn  verbindet, schlanke  Krümmungen 
und  Steigungen  von  nur  1%  aufweist  und  sich 
auf  einer  Seite  der  vorhandenen  öffentlichen 
Strasse  entlang  zieht;  sie  hat  1  m  Spurweite 
und  oberirdische  Stromzuleitung  mittels  eine« 
eigentümlichen  bügeiförmigen  Schleifkon- 
taktes. Der  Oberbau  besteht  aus  10  cm  hohen 
Phönix-Rillenschienen  und  wiegt  62  kg  für  das 
Meter.  Die  Ortsbehörden  hatten  Nuthen  in  den 
Schienen  ausdrücklich  verlangt,  durch  dio  frei- 
lich der  Zugwiderstand  nicht  unbeträchtlich  ge- 
steigert wird.  Von  den  Betriebsmitteln  und  Mo- 
toren werden  genaue  Abbildungen  und  die  wich- 
tigsten Angaben  über  ihre  Bauart  u.s.w.  mitge- 
theilt.  Gegen  die  Berührung  etwa  herab- 
fallender Telegraphen-  oder  Fernsprechdrähte 
schützen  dünne  Bambus-  oder  Holzröhren,  die 
Uber  den  Stromleitungen,  wo  erforderlich,  an- 
gebracht sind.  Ueber  den  Betriebsdienst,  die 
Tarife  und  die  finanziellen  Ergebnisse,  über 


die  Anlagekosten,  die  Zusammensetzung  der 
Verwaltung  und  Uber  die  Leistungen  des  Be- 
triebes werden  ausführliche  Mittheilungen  ge- 
macht. Die  Roheinnahmen  betrugen  im  ersten 
Betriebsjahre  aus  der  Beförderung  von  120000 
Personen, dem  Güter- und  Postdienst  26000  Frcs., 
so  dass  die  Betriebsausgaben  sich  auf  nur 
50  %  der  Roheinnahmen  beliefen;  demnach 
wurde  das  Aulagekapital  mit  6.3%  verzinst. 
Dieses  befriedigende  Ergebnis«  beweist,  dass 
bei  wirtschaftlicher  Verwaltung  und  zweck- 
mässiger, nicht  zu  kostspieliger  Anlage  elek- 
trische Straßenbahnen  einträglich  sein  können, 
auch  wenn  sie  nicht  in  grossen  Städten  oder 
deren  volkreichen  Vororten  liegen,  sondern  nur 
ländlichen  Bezirken  dienen. 


Die  elektrische  Strassenbalin  in  Basel.1) 

Am  4-  Mai  1H95  fand  auf  der  elektrischen 
Strassenbahn  in  Basel  die  behördliche  Probe- 
fahrt und  am  6.  Mai  die  Eröffnung  des  Be- 
triebes statt.  Die  Balm  ist  nach  dem  System 
von  Siemens  &  Hnlske  in  Berlin  mit  oberirdi- 
scher Stromzuführung  gebaut.  Sie  führt  vom 
Badischen  zum  Zeutral-Bahnhof  und  hat  eine 
Länge  von  2,*o  km.  Die  Bahn  ist  zweigleisig 
angelegt;  nur  in  den  engen  Strassen  des  alten 
Stadtteils  musste  man  sich  mit  einem  Gleise 
begnügen.  Es  ist  eine  Wagenfolge  in  Zwischen- 
räumen von  6  Minuten  vorgesehen,  indess  ge- 
stattet die  Gesammtordnung  auch  eine  3  Mi- 
nuten-Wagenfolge,  bei  der  dann  allerdings 
sämmtliche  12  Motorwagen  in  Betrieb  genom- 
men werden  müssen.  Die  Krümmnngs-  und 
Steigungsverhaltnisse  sind  ungünstig;  es 
musste  daher  der  Autrieb  beider  Wagenachsen 
vorgescheu  werden,  um  das  gesammte  Wagen- 
gewicht als  Reibungsgewicht  nutzbar  zu 
machen.  Die  Wagen  sind,  einer  Vorschrift  des 
Eisenbahndepartemeuts  entsprechend,  mit  Ge- 
schwindigkeitsmessern versehen,  welche  die 
grösste  Geschwindigkeit,  dio  den  einzelnen 
Wagen  erteilt  wird,  anzeigen.  Bemerkens- 
wert sind  die  Aufhängung  der  Arbeitsteilung 
auf  der  Rheinbrücke  an  weit  gespannten  Längs- 
und Cjuerdrähteu,  sowie  die  Schutzvorrichtun- 
gen für  die  Fernsprechleitungen.  Während  in 
Deutschland  bislang  allgemein  Holzleisten, 
Schutzdrtihtc  oder  Fangnetze  gezogen  wurden, 
um  eine  Berührung  der  Scliwachstromleitungen 
mit  den  Starkstromleitungen  bei  Drahtbrüchen 
zu  verhüten,  hat  man  in  Basel  wegen  der  Ver- 
unzierung der  Strassen  durch  das  Drahtgewirr 
dieses  System  verlassen  und  sich  damit  be- 
gnügt, in  die  Fernsprechdrähte,  die  durch  Zu- 
fälligkeiten mit  der  Bahnlcitung  in  Berührung 
kommen  können,  Bleisicherungen  cinzuschal- 


')  Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1894, 

S.  530. 
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ten.  Diese  Bleisichcrungen  sollen,  sobald  sie 
dem  Starkstrom  ausgesetzt  werden,  schmelzen 
und  durch  Unterbrechung  der  Verbindung 
mit  den  Sprechstcllcn  und  dem  Verinittlungs- 
amte  Unfälle  verhüten.  Das  Aussehen  der 
elektrischen  Bahn  hat  dadurch  wesentlich  ge- 
wonnen. 

Die  in  sämmtliche  Fernsprechdrahte  einge- 
legten Schmelzsicherungen  wurden  von  der 
schweizerischen  Telegraphcnbehörde  einem 
Versuch  unterworfen,  indem  mehrere  Fern- 
sprechdrähte  mit  der  unter  Strom  befindlichen 
Arbeitsleitung  der  elektrischen  Strassenbahn 
in  Berührung  gebracht  wurden.  Bei  der  Be- 
rührung sprangen  die  Schmelzvorrichtungen 
sofort  mit  lautem  Knall,  ohne  dass  die  einge- 
schalteten Fernsprecher  irgend  welchen  Scha- 
den erlitten.  Der  Schutz,  den  diese  Einrich- 
tung bietet,  ist  also  ein  vollkommener,  und 
sie  wird  in  der  Schweiz  zukünftig  allgemein 
zur  Einführung  gelangen.  Auch  die  deutsche 
Telegrapheuverwaltung  hat  neuerdings  be- 
schlossen, mit  der  Einrichtung  Versuche  anzu- 
stellen, da  sie  sich  nach  den  bis  jetzt  gemachten 
Erfahrungen  der  Ausicht  nicht  verschliessen 
kann,  dass  die  von  ihr  bisher  angewendeten 
Schutzmassregeln  eine  sichere  Gewähr  gegen 
die  Berührung  ihrer  Schwachstromleitungen 
mit  den  immer  häufiger  werdenden  Stark- 
stromleitungen nicht  bieten.  Voraussichtlich 
wird  infolge  der  Umwandlung  der  Strassburger 
Strassenbahn  iu  eine  elektrische  die  Neuerung 
zuerst  in  Anwendung  kommen.  Dieses  Vor- 
gehen muss  allgemein  begrüsst  werden.  Demi 
neben  der  unbedingten  Sicherheit  hat  das  neue 
Schutzsystem  noch  den  weiteren  Vortheil,  dass 
e9  nicht  sichtbar  ist  und  die  elektrischen  Bahn- 
anlagen mithin  weniger  unschön  macht.  Dass 
die  neue  Schutzvorrichtung  sich  ausserdem 
mit  geringeren  Kosten  herstellen  lässt,  als  die 
zahllosen  Drähte,  kann  den  Verwaltungen 
elektrischer  Strassenbahnen  nur  willkommen 
sein. 

Iu  Basel,  wo  sich  ein  ausgedehntes  Fern- 
sprechnetz befindet,  ist  die  Telegraphenver- 
waltung mit  einer  Pauschalsumme  von  SOOOFrcs. 
abgefunden  worden. 

Wie  überall,  so  hat  auch  der  elektrische 
Bahnbetrieb  in  Basel  sich  eines  lebhaften  Zu- 
spruchs zu  erfreuen;  eine  Erweiterung  des 
Bahnnetzes  nach  mehreren  Vororten  ist  bereits 
geplant  und  dürfte  wohl  bald  zur  Ausführung 
gelangen. 


Eisenbahn  Brod— Zenica  einschliesslich  der 
Verbindungsbahn  Slavoniseh-Brod— Bosnisch- 
Brod  an  Bosnien  und  die  Herzegowina,  zuge- 
gangen. Dem  sie  begleitenden  Bericht  ent- 
nehmen wir  nach  dem  Haudelsmuseum  vom 
6.  Juni  1895  folgende  Angaben: 

Das  bosnische  schmalspurige  Eisenbahn- 
netz besteht  aus  folgenden  Linien: 

Brod-Zenica   188,6  km  lang, 

Zenica—  Serajevo   78,s   „     .,  , 

Mostar— Metkovic   48 

Doboj— Siminhan   66,7 

Mostar -Ramamündung  ...  55 

Ramamündung— Serajevo   .   .  80 
Janjici— Bugojno  mit  Flügel- 
bahn  Dolnji  Vakuf-  Jajce 

im  Bau  begriffen    ....  100,4 


-1  • 


üesammtnetz  613,4  km  lang. 

Die  Kosten  für  den  Bau  der  Bahnen  be- 
trugen bis  jetzt  30419374  Guldeu  und  werden 
sich  nach  Fertigstellung  der  letzten  Linie  auf 
über  35  Millionen  Gulden  belaufen. 


Die  Zunahme  des 

Verkehrs 

veranschau- 

liehen  folgende  Zifteru: 

Beförderte 

Jahr 

Personen 

Gütcr- 

tonnen 

1885   

175716 

62  391 

1890   

857  464 

309170 

404  809 

311365 

1892   

454  866 

350  544 

1893   

504  172 

406  727 

1B94  

648  240 

624  481 

Die  bosnischen  Kleinbahnen. 

Dem  österreichischen  Parlament  sind  zwei 
Regierungsvorlagen,  betr.  die  Aufnahme  eines 
Landesanleheus  im  Nennbeträge  von  24  Mil- 
lionen Kronen  durch  die  Verwaltung  Bosniens 
und  der  Herzegowina,  und  betr.  die  Uebergabe 
«ler  aus   dem  Okkupationskredity  gebauten 


Der  Bericht  rühmt  Bau  und  Betrieb  der 
Bahnen  als  in  technischer  Beziehung  hervor- 
ragend und  hebt  besonders  hervor,  dass  bei 
einer  Spurweite  der  Bahn  von  76  cm  Wagen 
mit  10  und  16  t  Tragfähigkeit  zur  Verwendung 
kommeu.'; 


Deutscher  Strassen-  und  Kleinbahnvereio. 

Die  Strassenbahn,  No.  21,  berichtet  über 
die  am  20.  Mai  d.  J.  iu  Berlin  erfolgte  Grün- 
dung eines  deutschen  Strassen-  und  Klein- 
bahnvercins,  dessen  Satzungen  mitgetheilt 
werden. 

Zweck  des  Vereins,  der  möglichst  alle 
Strassen-  und  Kleinbahnen  im  deutschen  Reiche 


J)  Vergl.  über  die  bosnischen  Schmalspur- 
bahnen auch  das  Buch  vou  Zezula:  Im  Keiche 
der  Schmalspur.  Serajevo.  1893.  (.Zeitschrift 
für  Kleinbahnen.  1894,  S.  HO. 
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zu  um  fassen  erBtrebt  und  seinen  Sitz  in  Berlin 
hat,  ist  die  Förderung:  der  Interessen  der  deut- 
schen Strassenbahnen  und  aller  übrigen  Klcin- 
hahnen  (Lokalbahnen  u.  s.  w.)  sowohl  in  tech- 
nischer und  wirthschaftlichcr  Hinsicht,  als  auch 
bezüglich  ihrer  Verwaltung  durch  gemeinsame 
Berathungen  und  durch  Herbeiführung  ge- 
meinsamer Einrichtungen.  Der  Verein  besitzt 
ordentliche  und  ausserordentliche  Mitglieder. 
Zu  ersteren  gehören  Strassen-  und  Kleinbahnen 
im  deutschen  Reich  und  Firmen,  die  sich  mit 
deren  Bau  und  Betrieb  befassen,  sowie  Auf- 
siehtsrathsmitglieder,  Direktoren,  Ingenieure 
u.  s.  w.  dieser  Bahnen,  zu  letzteren  ausser- 
deutsche  Unternehmungen  und  Personen  oder 
Gesellschaften,  die  ein  besonderes  Interesse 
für  Klein-  und  Strassenbahnen  bekunden.  Der 
Verein  hat  als  Organe  Vorstand,  Generalver- 
sammlung und  Beiräthe  für  wichtige  Ange- 
legenheiten. Jedes  ordentliche  Mitglied  hat 
eine  Stimme.  Nur  die  Lokal-  und  Strassen- 
bahnen haben  nach  der  Länge  ihrer  Betriebs- 
strecken und  ihres  Anlagekapitals  mehrere 
Stimmen.  Der  Jahresbeitrag  der  ordentlichen 
.Mitglieder  betrügt  25  M  für  die  erste,  15  M  für 
jede  weitere  Stimme,  der  Jahresbeitrag  für 
ausserordentliche  Mitglieder  15  (für  einzelne 
Personen)  und  50  M  (für  Gesellschaften  -,-.s.  w. 


Dein  Geschäftsbericht  der  Gesellschaft  für 
Straßenbahnen  im  Saarthal  sind  nachfolgende 
Angaben  entnommen: 


triebserüflnung  oder  zum  Bau  vorbereiteten 
elektrischen  Strassenbahnen  in  Europa,  nach 
dem  Stande  vom  1.  Mai  18»5. 

Es  waren  am  1-  Mai  1695: 


Das  Geschäftsjahr  lief     .   .  . 

vom  '/,.  bis 
*/„.  1894 

km 

10 

m 

1 

(•«•NaHnithanaafwaiift  Kode  des  (Je- 

ftrhäft^jahrett : 

M 

817 1100 

Vom  Bankapital  »lad  aufgebi-nt  ht: 

vom  Unternehmer  

Alle» 

Als  bewegende  Kraft  wurde  benutzt 

Dampf 

Geleistete  Zugkilometcr  .  .  . 

191  518,1 

Befördert  wurden: 

Personen  J 

Vnz. 

0»i0C58 

Gesammt-Einnahme    .   .  . 

M 

118  701,98 

„       -Ausgabe  .   .   .  . 

»r 

86870,67 

31  834,Ji 

Die  Dividende  betrug  .   .   .  . 

w/n 

3 

Von  den  Einnahmen  kamen: 

auf  den  Personenverkehr  .  . 

M 

114  4t>Uo 

Be- 

Anzahl 

triebs- 

der 

MO. 

Unge 

Motor- 

In km 

wagen 

\    I  in  Betriebe: 

1 

Bremen  (Deutschland)   .  . 

14,0 

28 

2 

Remscheid      „            .  . 

8,1 

13 

3 

Hamburg        „             .  . 

60,0 

160 

4 

Gotha                         .  . 

2,« 

6 

Erfurt            ,,             .  . 

10,* 

29 

6 

Brüssel  (Belgien)  .... 

26 

7 

Brüssel       „  .... 

IV 

18 

8 

Bordeaux  ^Frankreich)  .  . 

4* 

8 

9 

Lyon               „          .  . 

5.8 

10 

10 

Le  HAvre         „          .  . 

14.» 

40 

11 

Roubaix-Tourcoing  (Frank- 

14,5 

14 

13 

Mailand  (Italien)  .... 

8^> 

16 

13 

Belgrad  (Serbien)  .... 

10,1 

7 

14 

4,5 

6 

zusAiiiiTien 

Ififi  u 
108,* 

Qftl 
Oöl 

R.  In  Bau  und  Vor- 

bereituntr: 

1 

Hamburg  (Erweiterung)  . 

30,0 

87 

2 

2,6 

12 

3 

4,2 

12 

4 

Barmen— Liberfeld  .... 

11,0 

65 

5 

2,7 

7 

6 

8,» 

10 

7 

Leipzig  

40,1 

135 

8 

12,o 

40 

9 

Brüssel    (Laeken  —  Ander- 

6,65 

20 

10 

Drcsdcn(DeutscheStrassen- 

bahngesellschaft)  .   .  . 

5 

Dresden  ^Dresdener  Stras- 

36 

1  o 

J>rlStOI  1  r-IiKlHllu^  .... 

0,0 

Q 

o 

13 

Dublin  (Irland)  

13,0 

20 

14 

Lyon  -St.Jons  ^Frankreich) 

9,i 

10 

Li\  on  — itescau 

«5,0 

Inn 

16 

Ronen  ,. 

32,4 

50 

17 

Bordeaux  -  Pessac  „ 

M 

6 

18 

Varese  (Italien)  

6,3 

4 

19 

Algier  (Afrika)  

4,5 

14 

20 

Porto  (Portugal)  .... 

2,s 

3 

zusammen 

229,65 

644 

Im  ganzen 

898,45 

1025 

Zusammenstellung  der  von  der  Union 
Elektrizltäta-Gesellschaft  nach  dem  System 
Thomson-Houston  ausgeführten  und  zur  Be- 
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Verkehrsergebnisse. 

Von  den  nachfolgenden  Klcinbahnunternehmungen  sind  Nachweise  über  die  Verkehrs- 
ergebnisse eingegangen,  denen  zufolge  die  Einnahmen  betrugen: 


Name  der  Kleinbahnunternehmung 


Frankfurter  Trambahngcsellschaft  .... 

Frankfurter  Waldbahn  

Breslauer  Strasseneiseubahn-Gesellschaft .  . 
Hamburger  Strasseneisenbahn-Gesellschaft  . 
Magdeburger  Strasseneisenbahn-Gesell  schaft 
Aktiengesellschaft  V  Pferdebetrieb  . 
Strasscnbahn  Hannover  f  Elektr.  Betrieb 

Leipziger  Pferdeeisenbahn  A.-G  

Crefeld-Uerdinger  Lokalbahn  

Feldabahn  

Ravensburg— Weingarten  

Sonthofen— Oberstdorf  

Oberdorf  b.  B.— Füssen  

Walhallabahn  

Murnau— Garmisch— Partenkirchen  .... 

Fürth— Zirndorf— Cadolzburg  

Isarthalbuhn  

Forster  Stadtciscubahn  


1894  1895 
Im  Monat  Mai 


Be- 
triebs- 
lan«e 

km 


Be- 
triebs- 

km 


24,M» 


24,ui  187  205,80 
—     25  511,78 


184  318^0 

—  29  703,si 
27,M4  108  004,«  27,Wi  108  945,as 

-  474(380,18 
I8,tt>0  69452,«0 
36,050  92 149,00 
10,310  27  289,ii 
46.J80  186930,50 


-  504119,15 
18,iio  68  220,30 
88,370  92663,35 


13,371 

46,mo 


27  605,30 
201  668,05 


44 

4 
14 

31 
9 
25 
13 
27 
14 


11050 

4  185 
7  767 

23  949 

5  345 
20080 
10891 
41420 

4  97« 


44 
4 
14 
Sl 

9 
25 
13 
27 
14 


11493 
4555 
5  627 
21  865 
3  867 
19  325 
13  847 
32  166 
8  578 


1894 


1895 


1.  Januar  bis 
81.  Mai 


832768,01  826212,50 
95895,»:  86  371, »s 
449254,»5;463  594,s» 

814  635,n  806 148,71 
382469,05' 388  038.M 
93  327,75  104  453,« 
856  460.30  896  311^1 


47  949 
17  636 
27  8G6 
97  661 
16  745 
69225 
88  622 
132  793 
26  104 


48107 
18629 
23  601 
94  507 
13  761 
68  363 
48  881 
107148 
33  971 
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Union  Elektrizität»  -  Gesellschaft,  Elek- 
trische Stras8enbnhnen,Sy8temThom8on- 
Houston ;  Berlin, Hollmannstrasse  82,  SW. 
1895.  127  Seiten  Text  mit  zahlreichen 
Abbildungen.  4U.  Druck  von  H.  S.  Her- 
mann in  Berlin. 

In  ähnlicher  Weise,  wie  dies  vor  eini- 
ger Zeit  von  Seiten  der  Berliner  Allgemei- 
nen Elektrizitätsgesellschaft  geschehen  war, 
hat  jetzt  auch  die  Berliner  Union  Elektri- 
zitütsgesellschaft eine  ausführliche  Be- 
schreibung des  von  ihr  in  Europa  zuerst 
eingeführten  Thomson-Houstonsystems  ver- 
öffentlicht, wie  dasselbe  nach  dem  .jetzigen 
Stande  der  Elektrotechnik  für  den  elektri- 
schen Betrieb  der  Strassenbahncn  zur  An- 
wendung gelangt.  Das  Thomson-nouston- 
system  ist  bekanntlich  für  elektrische 
Bahnen  zuerst  in  Nordamerika  im  Jahre 
1887  von  der  damaligen  Thomson-Houston-, 


jetzigen  General  Electric  Company  erprobt 
;  und  seitdem  mit  durchschlagendem  Erfolge 
zur  allgemeinen  Ausführung  gebracht  wor- 
den; nach  siebenjähriger  Thütigkeit  sind 
heute  450  elektrische  Bahnen  dieses  Systems 
mit  einer  Glcislängo  von  14  500  km  und 
7000  Triebwagen  im  Betriebe.  Die  Union 
steht  mit  der  genannten  amerikanischen 
Gesellschaft  in  enger  Fühlung  und  ver- 
wertet bei  ihren  Anlagen  die  in  Nord- 
amerika auf  breitester  Grundlage  gewonne- 
nen reichen  Erfahrungen.  Sie  wendet  im 
allgemeinen  die  oberirdische  Strom- 
zuführung an,  die  sich  ja  sowohl  wegen 
ihrer  grossen  Betriebssicherheit,  als  auch 
wegen  der  Billigkeit  und  Einfachheit  der 
ganzen  Anlage  und  des  Betriebes  gut  be- 
währt hat.  Der  häufig  erhobene  Einwand 
gegen  dieses  System  wegen  der  Beein- 
trächtigung des  Strasscnbildes  durch  die 
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in  der  Luft  zu  spannenden  Drähte,  welche 
gewissermaßen  ein  Spiegelbild  von  der 
Anordnung  der  Gleise  und  Weichen  wieder- 
geben, hat  sich  erfahrungsgemäß  in  meh- 
reren europäischen  Grossstädten,  wie  Brüssel, 
Hamburg,  Dresden,  als  gegenstandslos  er- 
wiesen; die  Einwohner  haben  sich  an  die 
Drahtleitungen  gewöhnt  und  nehmen  diese 
gegenüber  den  durch  den  elektrischen  Be- 
trieb erzielten  namhaften  Verbesserungen 
des  Verkehrs  gern  in  den  Kauf,  um  so 
mehr,  wenn  durch  geschickte  Anordnung 
und  gefällige  Ausbildung  der  Konstruktio- 
nen dafür  gesorgt  ist,  dass  sich  die  Masten 
und  Leitungen  möglichst  wenig  störend  in 
das  Strassenbild  einfügen. 

Neuerdings  hat  sich  das  Thomson- 
Houstonsystem  aber  auch  noch  auf  weitere 
Gebiete  auszudehnen  begonnen,  indem  auch 
für  die  Beförderung  von  Güter-,  Post-  und 
Gepäckwagen  elektrischer  Betrieb  unter 
Anwendung  von  Motorwagen  mit  Trolley 
oder  von  besonderen  elektrischen  Lokomo- 
tiven eingerichtet  wurde.  Auch  für  städti- 
sche Hochbahnen  hat  sich,  wie  durch  die 
Chicagoer  Ausstellungsbahn  erwiesen,  der 
elektrische  Betrieb  als  vorteilhaft  und 
billig  ergeben,  so  dass  die  kürzlich  neu- 
eröffnete Chicago  Westseiten  -  Hochbahn 
wiederum  den  elektrischen  Motorwagen  als 
Antrieb  zu  ihren  Personenzügen  benutzt. 

In  der  vorliegenden  Broschüre  werden 
zunächst  alle  Einzelheiten  einer  elektrischen 
Strasscnbnhnanlage,  die  Kraftstation  mit 
den  Dampfmaschinen,  Dynamos  und  dem 
Schaltbrett,  die  Leitungsanlage  mit  den 
lsolirungs-  und  Blitzschutzvorrichtungen, 
endlich  die  Betriebsmittel  mit  den  Motoren, 
dem  Stromabnehmer,  Regulirapparat,  der 
elektrischen  Heizung,  Beleuchtung  und 
Bremsung  nach  dem  neuesten  Stande  der 
Technik  ausführlich  beschrieben  und  durch 
deutliche  Zeichnungen  dargestellt;  ferner 
werden  noch  eine  elektrische  Strassenkehr-  i 
masebine  und  Lokomotiven  für  elektrisch 
zu  betreibende  Bergwerks-,  Güter-,  Tunnel- 
und  Hochbahnen  beschrieben  und  darge- 
stellt. Im  weiteren  folgt  dann  eine  Zu- 
sammenstellung der  nach  dem  in  Kode 
stehenden  System  ausgeführten  und  der 
im  Bau  oder  in  der  Vorbereitung  hierzu 
begriffenen  elektrischen  Strassen  bahnen 
in  Europa,  welche  wir  an  anderer  Stelle 
im  wörtlichen  Abdruck  wiedergeben.1) 
Hieran  schliesst  sich  eine  eingehende  Be- 
schreibung der  ausgeführten  Strassenbabn- 
anlagen  von  Bremen,  Remscheid,  Hamburg, 

»j  Siehe  S.  351  dieses  Heltes, 


Gotha,  Erfurt,  Brüssel,  Hfl  vre,  Lyon,  Mai- 
land und  Bordeaux;  durch  Beigabo  sorg- 
fältig ausgeführter  Abbildungen  nach  pboto- 
graphischen  Aufnahmen  reizvoller  Strassen- 
bilder,  die  den  einzelnen  Strasscnbabnen 
entnommen  sind,  werden  die  Mittheilungen 
hinsichtlich  des  Gesammteindrucks  der 
Bahnanlagen  und  der  Betriebsmittel  in 
zweckentsprechender  Weise  ergänzt.  Man 
gewinnt  durch  diese  dankenswerthe  Ver- 
öffentlichung einen  guten  Ucberblick  über 
den  heutigen  Stand  der  elektrischen 
Strassenbahnunternehmungeu  nach  dem 
vorgeführten  System.  Die  gute  Ausstattung 
der  Broschüre  in  Druck  und  Bild  verdient 
besonders  hervorgehoben  zu  werden. 

F.  B. 


Hahn,  M.,  Eisenbahn  •  Bau-  und  Betriebs- 
unternehmer. Kompendium  der  Bah- 
nen  niederer   Ordnung.     Theil  I. 
Unter    Benutzung    offizieller  Quellen. 
Berlin,  1&>5.  Selbstverlag  des  Verfassers. 
Preis  20  M. 
Der  Verfasser  giebt  ausser  einem  Ab- 
druck der  preussischen  Gesetze  vom  3.  No- 
vember 1838  und  28.  Juli  1892  mit  Aus- 
führungsbestimmungen Zusammenstellun- 
gen Uber  die  persönlichen,  finanziellen  und 
technischen    Verbältnisse    der  deutschen 
Bahnen  niederer  Ordnung,  die  sich  in  Pri- 
vatbesitz befinden.   Er  stützt  sich  hierbei 
auf  das  Material,  das  ihm  von  den  einzel- 
nen Unternehmungen  selbst  zur  Verfügung 
gestellt   wurde.     Hahn   beabsichtigt  das 
Kompendium,  das  im  1.  Jahrgang  aus  ver- 
schiedenen Gründen  nicht  sofort  vollstän- 
dig erscheinen  konnte  und  im  August  noch 
einen  Nachtrag  erhalten  soll,  künftig  jähr- 
lich im  April  herauszugeben.  l\ 


Sammlung  von  Gesetzen,  Verordnungen, 
Erlassen  u.  s.  w.  in  Bezug  auf  den  Eisen- 
bahndienst. Ein  Handbuch  für  Eisen- 
bahnbeamte zur  Vorbereitung  auf  Dienst- 
prüfungen uud  zum  praktischen  Ge- 
brauch, sowie  ein  Hilfs-  und  Nachsclilage- 
buch  für  Eisenbahnbehörden,  Dienst- 
stellen und  -Verwaltungen.  Text  mit 
Anmerkungen  und  Sachregister  von 
F.  K.  Engelhard.  Lieferung  1.  (Voll- 
ständig in  10  Lieferungen.)  Preis  der 
Lieferung  1  M. 
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Die  Sammlung  soll  in  ihrem  II.  Tbeil  bahnen   Deutschlands   vom   5.  Juli  1892 

auch  das  Gesetz  Uber  Kleinbahnen  und  Pri-  bringen.  Die  vorliegende  erste  Lieferung 

vatan8chlussbahnen  vom  28.  Juli  1892,  so-  i  enth&lt  Gesetze  und  Verordnungen  allge- 

wie  die  Bahnordnung  für  die  Nebeneisen-  '■  meinen  Inhalts.  P. 
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Jiulletin  de  la  Commission  Internationale  du 
Congre*  des  cheminx  de  fer. 

[«85.  Jumheft.} 

Expose-  de  la  question  des  facilites  ä 
aecorder  aux  ch  ein  ins  de  fer  a 
fniblc  trafic.  Par  A.  C.  Humphreys- 
Owen  et  P.  W.  Meik. 

Bericht  des  englischen  Parlamentsmitglie- 
des Huinphreys-Owen  und  des  Ingenieurs  Meik 
über  Art.  XVII  B  der  Tagesordnung  für  den 
5.  Kongress.  Den  Berichten  liegt  eine  Reihe 
von  Gutachten  zu  Grunde,  die  von  englischen 
und  festländischen  Eisenhahnen  nuf  die  aus- 
gesandten Fragebogen  einliefen. 

Humphreys  -  Owen  behandelt  folgende 
Punkte:  1.  Welche  Gesichtspunkte  sind  bei 
der  Wahl  der  Spurweite  bei  isolirten  Linien 
und  bei  solchen  Linien  zu  beachten,  die  zum 
Ausbau  eines  bestehenden  Netzes  dienen 
sollen?  Erstcreu  Fall  halt  der  Berichterstatter 
für  England  für  nicht  praktisch,  bei  letzterem 
Fall  erachtet  er  mit  der  Mehrzahl  der  aus 
England  eingegangenen  Gutachten  die  An- 
nahme der  Vollspur  für  angezeigt.  2.  Bei 
welcher  Dichtigkeit  und  bei  welchem  Ver- 
mögen der  Bevölkerung  rechtfertigt  sich  die 
Anlage  einer  Kleinbahn  in  einem  gegebeneu 
Bezirke?  An  mehreren  Beispielen  wird  aus- 
geführt, dass  Dichtigkeit  und  Rcichthum  der 
Bevölkerung  allein  keinen  sicheren  Massstab 
für  die  Ertragsffthigkeit  einer  Kleinbahn  ge- 
winnen lassen,  sondern  dass  insbesondere  auch 
die  Art  der  im  Bezirk  gepflegten  Industrie  zu 
berücksichtigen  ist.  3.  Bezüglich  der  Frage, 
ob  die  Kleinbahnen  aus  Mitteln  des  Staates, 
der  Gemeinden  oder  Privater  herzustellen  seien, 
lagen  Humphreys-Owen  nur  Antworten  aus 
Grossbritannien  vor,  die  mehr  oder  minder 
alle  staatliches  Vorgehen  nur  bei  ausnahms- 
weise armen  Gegenden  zulassen  wollen.  Bei 
Erbauung  der  Linien  durch  Kapitalisten  wer- 
den häufig  die  Anlagekosten  zu  hoch  berechnet, 
und  von  den  Unternehmern  wird  mehr  auf 
ihren  privatwirthsehaftlichen  Vortheil,  als  auf 
die  volkswirtschaftlichen  Interessen  der  Ge- 
gend gesehen.  Zur  Vermeidung  dieser  Miss- 
stunde  hltlt  Referent  die  Anlage  der  Klein- 
bahnen als  „landownerslines"  für  zweckmässig, 


wobei  die  Gründung  und  der  Betrieb  der 
Bahn  durch  angesehene,  in  der  Gegend  an- 
sässige Grundbesitzer  zu  erfolgen  hätte,  deren 
einziges  Interesse  darin  bestände,  eine  gut  er- 
baute und  wirtschaftlich  betriebene  Bahn  zu 
haben.  4.  Auch  in  den  wichtigen  Fragen,  wer 
die  Kleinbahnen  betreiben  solle,  der  Staat, 
Gemeinden  oder  Private,  und  ob  sich  die 
Führung  der  Linien  auf  den  Landstrassen 
empfehle,  fehlen  Antworten  von  Kleinbahnen 
des  festländischen  Europas,  wo  allein  die 
grössere  Entwicklung  des  Kleinbahnwesens 
hinreichende  Erfahrung  zu  einer  sachgemässen 
Antwort  begründen  konnte.  Die  Engländer 
sprechen  sich  gegen  Staatsbetrieb  und  Anlage 
der  Bahn  auf  Strassen  aus. 

Der  Ingenieur  Meik  stellt  zunächst  fest, 
dass  in  England  noch  grosse  Unklarheiton 
über  das  Wesen  der  Kleinbahn  bestehen,  dass 
fast  durchweg  als  der  einzige  Unterschied 
zwischen  Eisenbahnen  und  Kleinbahnen  die 
volle  oder  schmalere  Spur  angesehen  werde. 
Sodann  erörtert  er  die  Punkte,  die  bei  Klein- 
bahnen eine  Minderung  der  Kosten  bei  der 
Anlage  und  beim  Betriebe  ermöglichen,  indem 
er  sich  bei  seinen  Vorschlägen  fast  ausschliess- 
lich auf  Erfahrungen  der  festländischen  Klein- 
bahnen stützt.  Zur  Minderung  der  Kosten 
der  ersten  Anlage  empfiehlt  Meik  die  Ausfüh- 
rung eines  leichteren  Oberbaus,  der  bei  ge- 
mässigter Schnelligkeit  und  geringerem  Ma- 
schinengewicht möglich  sei,  die  Anlage  ein- 
facher Haltestellen  statt  grosser  Stationen  auf 
der  Strecke,  Vereinfachung  des  Signaldienstes, 
Beschränkung  oder  Fortfall  der  Abgrenzungen 
der  Bahn  auf  dem  Lande,  Verminderung  des 
Wärterpersonals  und  damit  der  Wärterhäus- 
chen. Alle  diese  Vorschläge  seien,  wie  die 
Erfahrung  auf  dem  Festlande  ergiebt,  ohne 
Gefährdung  der  Sicherheit  des  Verkehrs  durch- 
führbar. Von  der  Annahme  der  Schmalspur 
verspricht  sich  der  Berichterstatter  für  die 
englischen  Verhältnisse  nur  selten,  nämlich 
bei  gebirgigem  Gelände,  eine  wesentliche  Ver- 
minderung der  Anlagekosten. 

Als  Mittel  zur  Minderung  der  Betriebs- 
kosten erwähnt  Meik  Atisgabe  der  Fahrkarten 
durch  den  Schaffner,  die  sehr  wohl  bei  Klein- 
bahnen mögliche  Herabsetzung  der  Zahl  von 
Aufsicht«,  und  Stationsbeamten,  Wärtern  bei 
Signalstellen  u.  s.  w.,  weniger  den  Ersatz  von 
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Heizern  durch  junge  Burschen.  Die  Fragen,  j 
welche  Lokomotiven,  Wagen  und  Bremsen  an-  ' 
zuwenden  seien,  sowie  ob  sich  gemischte  Züge  ; 
empfehlen,  müssen  nach  dem  örtlichen  Be-  1 
dürfniss  entschieden  werden. 

Als  eine  sehr  wesentliche  Erleichterung 
für  die  Kleinbahnen  in  England  wünscht  Meik 
endlich  die  Vereinfachung  der  jetzt  noch  dort 
erforderlichen  Förmlichkeiten,  um  die  Kon- 
zession zum  Bau  und  zur  Zwangsenteignung 
zu  erlangen.  Vor  allem  müsse  der  kostspielige 
Apparat  des  Erlasses  eines  .besonderen  Ge- 
setzes für  Kleinbahnen  wegfallen,  und  die 
Zwangsenteignung  einzelner  Grundeigentü- 
mer auch  gegen  deren  Widerspruch  ohne 
Gesetz  ermöglicht  werden.  In  beiden 
Punkten  dürfte  die  gegenwärtig  berathene 
Light  Railways  Bill  den  Wünschen  Meiks  ent- 
sprechen. 

Die  Schniatepurbahn.  1895. 

[No.  4,  5,  6'.] 

Die  schmalspurige  Kleinbahn,  ihr  We-  . 
son,  Bau  und  Botrieb.  Von  Karl  I 
Froitzheim,  Eisenbahndirektor  a.  D. 

Fortsetzung  des  Aufsatzes  über  die  schmal- 
spurigen Kleinbahnen.  (Vcrgl.  Zeitschrift  für 
Kleinbahnen,  1895,  S.  296.) 

[No.  A] 

Streifzüge  auf  das  Gebiet  der  Klein- 
bahngesetzgebung.  Von  G.  Paulus, 
k.  b.  Hauptmann  a.  D. 

Fortsetzung  der  Erörterungen  über  Klein- 
bahngesetzgebung. (Vergl.  Zeitschrift  für 
Kleinbahnen,  1895,  S.  297.) 

Die  Straßenbahn.  1895. 

[No.  22,  23.) 

VIII.  Generalversammlung  des  Inter- 
nationalen permanenten  Strassen- 
bahnvereins. 

Beginn  eines  ausführlichen  Referats  über 
die  Generalversammlung. 

[No.  23.) 

Zur  Förderung  des  Kleinbahnwcsens  in 
der  Provinz  Sachsen. 

Mittheilung  der  vom  Provinziallandtage 
aufgestellten  Grundslttze  für  die  Dahrlehns-  i 
gewährung   an  Kreise   und  andere  Körper-  : 
Schäften  zu  Kleinbahnbauten. 

[No.  24.] 

Bestimmungen  und  Gesetze  zur  Förde- 
rung von  Kleinbahnen  bezw. 
Nebenbahnen  (Lokalbahnen)  in 
den  ausserpreussi sehen  Staaten 
Deutschlands. 
Abdruck  des  dritten  Nachtrages  zum  hessi-  j 

sehen  Gesetze  vom  15.  November  1890,  die  ! 

Herstellung  der  Nebenbahnen  betreffend. 
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Eisenbahnrechtliche  Entscheidungen  und 
Abhandlungen. 

[Bd.  XI,  Heft  2.) 
Formen  der  Pahrgclderhinterzichung 
beim  Strassenbahnbetricbe.  Von 
Dr.  K.  Hilao,  Syndikus  der  Grossen 
Berliner  Pferdeeisenbahn  -  Aktiengesell- 
schaft in  Berlin. 

Die  verschiedenen  Möglichkeiten  der  Fahr- 
geldhinterziehung durch  Schaffner  und  Fahr- 
gaste werden  dargelegt,  und  ihre  rechtliche 
Bedeutung  erörtert. 

[Bd.  XI,  Heft  3.] 

Die  Strasscnbahncn  und  die  deutsche 
Keichsgesetzgebung.  Von  W.  Coer- 
mann,  kais.  Amtsrichter. 
Die  Anwendbarkeit  der  reichsgesctzlichcn 
Bestimmungen  über  Eisenbahnen  auf  dem  Ge- 
biete des  Verfassungs-  und  Verwaltungsrechts, 
des  bürgerlichen   und  Strafrechts  wird  auf 
Grund  der  gesetzlichen  Bestimmungen  selbst 
und   zahlreicher  oberstrichterlicher  Erkennt- 
nisse erörtert. 

Elektrotechnische  Rundschau.  1894/30. 

[XII.  Jahrg.,  No.  16,  S.  145.) 

Ein  neuer  Trolleyführer  (nach  The  Elcc- 
trician). 

Beschreibung  und  Abbildung  einer  Neue- 
rung an  dem  Rollenkontakt  für  elektrische 
Stromabnahme,  die  das  Abspringen  der  Rolle 
von  der  Drahtleitung  verhindern  soll.  Die 
Rolle  wird  zu  dem  Zwecke  von  y  gabelförmigen 
Armen  umfasst,  die  sich  beim  Vorübergehen 
an  Querdrähten  selbsttätig  niederlegen  und 
durch  die  Wirkung  von  Federn  wieder  auf- 
richten. 

Elektrotechnische  Zeitschrift.  1895^ 

[Heft  19,  S.  288.] 

Störungen  magnetischer  und  elektri- 
scher Messinstrumentc  durch  elek- 
trische Strassenbahnströme  und 
deren  Verhütung.  Von  A.  Voller. 
Ausführliche  Mittheilung  über  die  in  Ham- 
burg mit  Rücksicht  auf  den  geplanten  Neubau 
eines  physikalischen  Staatslaboratoriums  an- 
gestellten Versuche  in  betreff  der  Störungen 
magnetischer    und    elektrischer  Messiustru- 
inente  durch  den  Betrieb  elektrischer  Strassen- 
bahnen. 

[lieft  19,  S.  m.\ 

Der  Schutz  von  Rohrleitungen  gegen 
Bahnströme. 
Mittheilungen  der  von  Mr.  Harold  P.  Brown 
angegebenen,  in  Newark  praktisch  durchge- 
führten Massnahmen  zur  Beseitigung  der 
schädlichen  clcktrolytischen  Beeinflussung  der 
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Starkströme  elektrischer  Strassenbahuen  auf 
unterirdische  Metallrohrnctze.  (Nach  Street 
Railway  Review.) 

Engineering.  18&5. 

i 

[No.  152!),  1530,  1531,  1532,  S.  505, 531,  506,  SXk] 

Electric  Traction.   Von  Philipp  Dawson. 
Fortsetzung  (vergl.  Zeitschrift  für  Klein-  ! 
bahnen,  1895,  S.  298). 

i 

In  den  Aufsätzen  No.  XIV  und  XV  werden  : 
«las  in  Cincinnati  bestehende  doppelte  Trolley- 
system  und  demnächst  die  verschiedenartigen 
Systeme  der  Motoren  für  den  elektrischen 
Strafisenbahnbetrieb  ausführlich  behandelt.  In 
No.  XVII  werden  die  Regelung  der  Fahrge- 
schwindigkeit der  elektrischen  Wagen  und  die 
hierzu  dienenden  Vorrichtungen  eingehend  be- 
schrieben und  erörtert- 
et). 1532,  S.  581.) 

The  Light  Railways  Bill. 

Die  wesentlichsten  Bestimmungen  des 
Kleiubahngesetzeutwurfs,  der  Anfang  Mai  im 
Unterhause  zur  1.  Lesung  kam,  werden  be- 
sprochen, und  insbesondere  das  vereinfachte 
und  billigere  Verfahren  zur  Ertbeiluug  einer 
Konzcssion  für  Kleinbahneu  vor  den  Graf- 
schaftsräthen  und  dem  Handelsamt  dargestellt. 
Da  das  Gesetz  zunächst  nur  für  England  — 
später  mit  entsprechenden  Abänderungen  auch 
für  Schottland  —  vorgeschlagen  wird,  so  wer- 
deu  wegen  der  ungleichen  Behandlung  Irlands 
grosse  Schwierigkeiten  für  Annahme  des  Ge- 
setzes im  Parlament  erwartet.  (Vergl.  auch 
Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  18Ö4,  S.  «17  und 
627.) 

[No.  1532,  S.  617. } 

The  Dublin  Southern  District  Electric 
Tramways. 

Mittheiluug  über  die  von  der  englischen 
Thomson  -  Houstongesellschaft  eingerichtete 
elektrische  Strasscnbahnaulagc  in  Dublin.  Die 
Strecke  ist  13,;  km  lang,  und  bemerkenswerth 
hierbei  die  Verwendung  des  Dreiphasenstroms 
in  Verbindung  mit  einem  kontinuirlichen 
Strom. 


Jahrbücher  f  ür  Nationalökonomie  u.  Statistik. 

im. 


[3.  Folge,  U.  Band,  4.  lhft.\ 

Die  Entwicklung  des  Lokalbahnwesens 
in  Ungarn  im  Jahre  Von  Cal- 

niaii  Balog,  Budapest. 

Mittheiluugen  über  die  Ausdehnung,  die 
finanziellen  Verhältnisse  und  Betriebsergeb- 
nisse der  ungarischen  Lokalbahnen.  Die  Ent- 
wicklung wird  als  sehr  günstig  bezeichnet. 


Miltheilungen  de*  Verein»  für  die  Förderung 
de*  Lokal-  und  Stra9*enbahnwesen*.  1835. 

[HI.  Jahrg.,  5.  Heft.) 

Ein    ueues    Hochbahnsystom  (Hänge- 
bahn) mit  unteren  seitlichen  Füh- 
rungsrftdern.   Von  E.  Dietrich,  Pro- 
fessor an  der  königl.  technischen  Hoch- 
schule zu  Berlin. 
Mittheiluug  über  das  neue  Projekt  zu 
einem  System  einer  Art  Hängebahn,  das  Pro- 
fessor Dietrich  vorgeschlagen  hat,  bei  wel- 
cher ein  von  Einzelstützen  getragenes  räum- 
liches Fachwerk  angeordnet  ist;  die  untere 
Gurtung  derselben  ist  zur  Aufnahme  der  wage- 
rechten  Kräfte  geeignet,  so  dass  die  Betriebs- 
mittel, die  seitlich  ihrer  Schwerlinie  an  den 
auf  der  oberen  Fahrbahn  laufenden  Rollen 
aufgehängt  sind,  sich  unten  mit  besonderen 
Rollen  gegen  die  untere  Führung  am  Fach- 
werkträger stützen.   Die  Aufstellung  dieses 
Entwurfs  hat  zu  einer  ausgedehnten  Polemik 
mit  den  Vertretern  der  Langen'schen  Schwebe- 
bahn geführt,  die  in  der  Deutschen  Bauzeitung 
und  in  Glasers  Annalcu  des  näheren  zu  ver- 
folgen ist. 

Ueber  den  Projekts  Vorgang  bei  Bahnen 
niederer  Ordnung.  Von  Rindl. 
Erörterung  der  Fragen:  1.  was  die  Unter- 
scheidungen und  Abstufungen  bei  den  ver- 
schiedenen Bahnen  niederer  Ordnung  sind, 
2.  welche  amtliche  Behandlung  die  auf  solche 
Bahnen  bezüglichen  Eingaben  und  Projekte 
zu  erfahren  hätten,  8.  wie  die  Projekte  zu  ver- 
fassen, und  4.  wie  möglichst  rasch  und  billig 
solche  Projekte  zu  erlangen  seien. 

Ueber  Spezialbahnen.   Von  Lechner. 

Unter  Spezialbahnen  versteht  Lechner 
Zahnstangen-,  Seil-,  elektrische,  Stadt-  und 
Schmalspurbahnen.  Darlegung  ihrer  Eigen- 
tümlichkeiten und  Aufgaben. 

Kosten   der  Zugkraft  bei  Anwendung 
der  feucrloscn  Lokomotive  (System 
Lamm  und  Francq)   und  verglei- 
chende Kostenaufstellung  mit  der 
thierischen  und  elektrischen  Zug- 
kraft.   Von  Ziffer. 
Nach  den  Erfahrungen  der  Compagnie  des 
Tramways  de  Paris  et  du  Departement  de  la 
Seine  und  der  Compagnie  du  chemin  de  fer 
de  l'Est-Marseille  stellen  sich  die  finanziellen 
Ergebnisse   bei  Anwendung   der  feuerlosen 
Lokomotive  sehr  günstig.   Nach  den  Berichten 
erstercr  Gesellschaft  erhält  man  für  das  Kilo- 
meter folgende  Ergebnisse: 

Gemeinsame  Ausgaben  (Mi*11 

Thierische  Zugkraft:   besondere  Aus- 
gaben  0,»« 

Mechanische  Zugkraft  (mit  Dampf  ohne 

Feuer)  0>i> 

Elektrische  Zugkraft  (Akkumulatoren)  .  <),«»• 
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Daraus  ergeben 
Kilometer: 

Ein-  Aus-  Erträ«- 
nahmen  gaben  nlm 

1,07*4  1,0008  0,0776 
1,0491    l,OJ07  0.0IS4 

1,1897  0/344 


sich  für  das  zurückgelegte 


1,1314    1,0577  0,0617 


Gesammtes  Netz, 
Thicrischc  Zugkraft  für  das 
Wagenkilometer, 

Mechanische  Zugkraft  mit 
Dampf  ohne  Feuer  für 
das  Zugkilometer,  be- 
stehend aus  2  Personen- 
wagen zu  je  60  Platzen 
und  1  Gepäckwagen, 

Elektrische  Zugkraft  mit- 
tels Akkumulatoren  für 
das  Wagenkilometer. 


Oesterreichitche.  Eisenbahn -Zeitung.  1895. 

[J#.  Jahrg.,  No.  10,  8.  77). 
Kleinbahnwesen  in  Nordamerika. 

Erörterung  der  ungewöhnlich  raschen  und 
vielseitigen  Entwicklung  des  nordamerikani- 
schen  Klein-  und  Strassenbahnwescns,  welches 
sich  den  elektrischen  und  den  Seilbalmbctrieb 
in  umfassendem  Masse  dienstbar  gemacht  hnt. 
Zu  dieser  grossartigen  Entwicklung,  die  sich 
in  der  Zahl  der  jahrlich  beförderten  Reisenden, 
wie  in  der  Lange  der  im  Betriebe  befindlichen 
Strecken  und  der  Anzahl  der  elektrischen 
Motorwagen  erkennen  lässt,  ist  auch  das  Gross- 
kapital in  weitestem  Umfange  herangezogen 
worden.  Die  Umstände,  welche  dieser  eigen- 
artigen Entwicklung  in  Nordamerika  beson- 
deren Vorschub  leisteten,  werden  in  dem  Auf- 
satz kurz  berührt.  Zum  Schlüsse  sind  die 
Längen  der  elektrisch  betriebenen  Bahn- 
strecken, die  Gesammtzahl  der  elektrischen 
Wagen,  der  Pferdestärken  der  verwendeten 
Kraftmaschinen,  und  die  Bevölkerungszahlen 
auf  eine  englische  Meile  elektrischer  Bahnen 
vergleichsweise  für  die  verschiedenen  euro- 
päischen Staaten  und  für  Nordamerika  nebst 
Kanada  einander  gegenübergestellt. 

Street  liailway  Review  fChicngn,.  1H95. 

[Bd.  5,  He/t  5,  <S\  276.} 

Staudard  Mail  Car. 

Beschreibung  und  Abbildung  eines  für  die 
West  -  Chicago  -  Strassenbahn  von  <ler  Pull- 
uiann-Gesellschaft  erhauten  Strasseneisenbnhn- 
postwagens,  dessen  Form  in  den  Vereinigten 
Staaten  als  Normalic  angenommen  worden 
ist.  Derselbe  ist  ein  zweiachsiger  Pferdebahn- 
wagen von  9,n  m  (=  80  Fuss  engl.)  Läuge 
und  besteht  aus  zwei  getrennten  Abtheilungen, 
von  denen  die  eine,  mit  einer  Plattform  ver- 
scheu, für  die  Reisenden  dient,  während  die 
andere  für  den  eigentlichen  Postdienst  be- 
stimmt und  mit  Kästen  für  Briefe  und  Druck- 
sachen und  mit  Regalen  für  Packete  und  der- 
gleichen, ähnlich  wie  die  Dampfbahnpostwagen 
ausgestattet  ist.   Seit  dem  1.  Mai  d.  J.  sind 


sechs  solcher  Wagen  auf  den  Vorortbahnen 
der  Westend  -  Strassenbahngesellschaft  von 
Boston  in  Betrieb  genommen  worden,  die  sich 
von  der  beschriebenen  Normalforin  nur  inso- 
fern unterscheiden,  als  es  Motorwagen  sind. 
Die  Erfahrungen  im  Postdienst  mit  diesen 
Wagen  sollen  bis  jetzt  recht  gute  sein,  so  dass 
die  weitere  Einführung  dieses  Dienstzweiges 
der  Strassenbahnen  zu  erwarten  steht. 

[Bd.  5,  Hfft  5,  S.  284.\ 
Tramway  Ambulance  Service. 

Ausführliche  Mittheilungen  über  die  Ein- 
richtung des  freiwilligen  Krankendienstes  für 
die  Bediensteten  von  Dampf-  und  Strassen- 
bahnen in  Neu-Süd-Wales  zur  Hilfeleistung 
bei  Unfällen.  Mit  mehreren  Abbildungen  der 
zu  verwendenden  Wagen  und  Geräthe. 

[Bd  5,  Heft  5,  S.  289.) 
Safety  Brake  at  Cincinnati. 

Beschreibung  und  Abbildung  einer  zur 
Anwendung  auf  den  steilen  Rampen  der 
Strassenbahnen  in  Cincinnati  vorgeschlagenen 
Noth  bremse. 

[Bd.  5,  Heß.  5,  S.  291.) 

Electric  Incline  Railway  at  Great  Falls, 
Montana. 

Beschreibung  und  Abbildung  eines  elek- 
trisch betriebenen,  in  einer  geneigten  Ebene 
von  22  Grad  angeordneten  Personenaufzugs 
in  Great  Falls,  Montana.  Der  Betrieb  auf  der 
mit  33%  geneigten  Bahn  erfolgt  mit  Anwen- 
dung eines  Kabels  und  eines  Gegengewichts- 
wageus.  Der  Personenwagen  läuft  auf  einem 
Vollspurgleis,  der  Gcgcngcwichtswagen  auf 
einem  Gleis  von  3  Fuss  Spurweite. 

[Bd.  ö,  lieft  fj,  8.  m.} 
Geneva  Street  Railways. 

Nähere  Mittheilungen  mit  mehreren  Ab- 
bildungen über  die  Genfer  Strassenbahnen, 
welche  elektrisch  betrieben  werden,  sowie  über 
die  zahlreichen,  zum  Theil  schmalspurigen 
dortigen  Vorortbahnen  mit  Dampfbetrieb.  Der 
Kanton  Genf  besitzt  mit  seinen  107  000  Ein- 
wohnern, von  denen  70 (MO  auf  die  Stadt  Genf 
selbst  entfallen,  31,a  km  gewöhnliche  Dampf- 
cisenhahnen,  15,6  km  eigentliche  Trambahnen 
und  rund  70  km  Sehmalspurlinien.  (S.  Zeit- 
schrift für  Kleinbahnen,  1896,  S.  297.) 

The  Itailroatl  Gazette.  1Ü95. 

[Bd.  27,  No.  21.) 

National  Convention  of  Railroad  Com- 
missioners. 
Berieht  über  den  schwach  besuchten 
7.  Kongress  der  amerikanischen  Staatseiaen- 
bahudirektoren  in  Washington  am  14-  und 
16.  Mai  d.  J.  Unter  anderem  wurde  ein  Vortrag 
von  Mr.  Wood  ruf!"  uus  Connecticut  über  Rege- 
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lung  der  elektrischen  Bahnen  gehalten,  der 
die  Zahl  der  elektrischen  Eisenbahnen  in 
Nordamerika  auf  850,  ihre  Länge  auf  14400  km, 
ihren  Bestand  an  Wagen  auf  28000  schätzt. 
Zur  Ausarbeitung  von  Vorschlägen  für  die 
Gesetzgebung  der  Einzelstaaten  und  des 
Bundesstaates  in  der  Frage  für  das  nächste 
Jahr  wurde  eine  Kommission  von  6  Mitgliedern 
eingesetzt. 

[Bd  27,  No.  22,  S.  341.] 

The  Boston  Subway. 

Eingehende  Beschreibung,  uuterstUtzt  durch 
zahlreiche  Abbildungen,  der  Tunuelanlagcn 
für  die  Unterpflasterstrecken  der  Bostoner 
städtischen  Strassenbahncn1),  welche  in  der 
Altstadt  zur  Entlastung  der  überaus  verkehrs- 
reichen Strassen  jetzt  angelegt  werden,  und 
deren  Ausführung  bereits  begonnen  hat.  Die 
Anordnung  des  zweigleisigen  und  viergleisi- 
gen  Tunnelquerschnitts,  die  das  tragende  und 
versteilende  Gerüst  bildende  Eisenkonstruk- 
tion, welche  zum  Theil  ausgemauert  oder 
durch  Gussmörtelwände  ausgefüllt  wird,  ist 
eingehend  in  allen  Einzelheiten  beschrieben 
und  dargestellt.  Auch  über  die  Bauausfüh- 
rung, die  Abstcifungs-  und  Rammarbeiten,  die 
Herstellung  der  offenen  Voreinschnitte,  sowie 
über  die  technischen  Bedingungen,  betreffend 
Material  und  Arbeit  bei  der  Herstellung  der 
Eisenkonstruktionen,  werden  ausführliche  Mit- 
theilungen gemacht. 

The  Hailway  News.  1895. 

[No.  1636,  S.  G83.\ 
Light  Kailways:  The  Government  Bill. 

Die  positiven  Vorschläge  des  Gesetzcut- 
wurfs, der  die  Anlage  von  Kleinbahnen  durch 
Herabmindcruug  der  Kosten  und  Verein- 
fachung des  Geschäftsganges  bei  der  Grün- 
dung zu  erleichtern  sucht,  werden  als  ver- 
hältnissmässig  zweckmässig  bezeichnet.  Da- 
gegen wird  das  Fehlen  von  Bestimmungen 
über  den  Anschluss  an  die  Hauptbahnen,  die 
Spurweite  u.  8.  w.,  insbesondere  aber  über 
Staatshilfe  zum  Bau  lebhaft  getadelt,  zumal 
Staatsunterstützuug  für  Kleinbahnen  in  Schott- 
land und  Irland  besteht.  Die  Festsetzung  der 
fehlenden  Bestimmungen  den  Grafschafts räthen 
zu  überlassen,  sei  sehr  bedenklich.  Sei  aber 
die  l'ebertragung  derartiger  Machtvollkom- 
menheiten an  die  Grafschaftsräthe  nicht  beab- 
sichtigt, so  sei  der  Gesetzentwurf  nur  ein  nicht 
lebensfähiges  Stückwerk. 

[No.  1040,  s.  m>.] 

Tramways  in  Paris. 

Mittheilungen  aus  einem  Bericht  des  eng- 
lischen Botschaftssekretärs  Graham  in  Paris 


über  die  Pariser  Trambahnen  für  den  Lon- 
doner Grafschaftsrath.  Es  wird  in  Kürze  die 
Entwicklung  der  drei  grossen  Pariser  Tram- 
bahngesellschaften geschildert,  auch  werden 
Mittheilungen  Uber  deren  finanzielle  und  Be- 
triebsverhältnisse gemacht.  Die  Gesellschaften 
zahlen  jährlich  etwa  94  000  M  Abgaben  an  die 
Stadt  Paris.  Ihr  Pferdebestand  war  1898  7071, 
die  Zahl  der  beförderten  Personen  976U8000. 

Zeitschrift  für  Transportwesen  und  Strassen- 
bau.18%. 

[No.  IG,  17.\ 

Lokalbahnwesen  in  England.   I  und  II. 

I.  Beginn  einer  Artikelreihe  über  die 
Lokalbahnen  in  England,  enthaltend  einen 
Auszug  aus  dem  Vortrage  des  Präsidenten 
des  Handelsakts  über  die  Light  Kailways  Bill. 
II.  Kurze  Darstellung  der  Hauptgesichtspunkte, 
die  der  zur  Prüfung  der  Kleinbahufrage  ein- 
gesetzte Ausschuss  zur  Annahme  empfiehlt, 
um  die  Anlage  von  Kleinbahnen  zu  fördern. 

Zeitung  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn- 
Verwaltungen.  1895. 

[No.  34  u.  35,  S.  2W  u.  ;W.] 

Ueber    Schmalspurbahnen.     Von  Alfr. 
Birk. 

Besprechung  des  dritten  Jahrgangs  von 
Zozulas  „Statistik  der  schmalspurigen  Eiseu- 
bahnen'1  (bei  J.  F.  Bergmann  in  Wiesbaden. 
Preis  4  M),  der  das  Betriebsjahr  1892  behandelt 
und  das  reiche  Material  in  verdienstlicher 
Weise  zu  einem  übersichtlich  und  zweckmässig 
gruppirteu  Inhalt  verarbeitet  hat.  Der  erste 
Abschnitt  behandelt  die  Bahnanlagen,  der 
zweite  die  Betriebsmittel  und  ihre  Leistungen, 
sowie  insbesondere  die  Feueruug  der  Loko- 
motiven und  deren  Kosten;  der  dritte  Ab- 
schnitt ist  den  Verkehrs-  und  finanziellen  Er- 
gebnissen gewidmet.  Am  Schluss  der  Be- 
sprechung ist  hervorgehoben,  dass  die  wenig 
günstigen  Ergebnisse  der  Schmalspurbahnen 
nicht  gegen,  sondern  zu  gunsten  der  Anwen- 
dung der  Schmalspur  insofern  sprechen,  als 
die  verhftltnissmässig  hohen  Satze  der  Betriebs- 
ausgaben nicht  in  der  absoluten  Höhe  der 
Ausgaben,  sondern  in  der  verhältnissmässig 
geringen  Höhe  der  Einnahmen  begründet  sind. 
Die  Verzinsung  des  Anlagekapitals  würde  da- 
her bei  Anwendung  der  Vollspur,  milder  meist 
eine  Erhöhung  der  Anlagckosten  verbunden 
seiu  würde,  sich  noch  wesentlich  ungünstiger 
stellen,  als  dies  jetzt  der  Fall  ist. 


»)  Ein  ausführlicherer  Aufsatz  hierüber 
wird  demnächst  in  der  Zeitschrift  für  Klein- 
bahnen gebracht  werden. 


Knr  -Ii.»  hV.Hktton  verantwortlich:  l)r.  A.  v.  d.  Leyon  in  Barlin. 
Verla«  von  Julius  SpringiM  in  Ik-rlin  X.      Druck  von  H.  Ö.  Hermann  In  Kerlln. 
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Der  Entwurf  eines  Gesetze»,  betreffend  das 
Pfandrecht  an  Privateisenbahnen  und  Klein- 
bahnen und  die  Zwangsvollstreckung  in 
dieselben,  nach  seiner  Genehmigung  durch 
den  Landtag. 

Der  Entwarf  eines  Bahnpfandrechts- 
gesetzes, dessen  Vorgeschichte  bis  in  das 
Jahr  1879  zurückreicht,  hat  nunmehr  die 
Genehmigung  des  Landtags  erhalten.  Die 
Bedenken,  welche  im  vergangenen  Jahre 
sowohl  gegen  den  Erlass  eines  derartigen 
Gesetzes  überhaupt,  als  auch  gegen  den 
Inhalt  des  Entwurfs  im  einzelnen  erhoben 
wurden,  sind,  nachdem  dieser  in  verschie- 
denen Richtungen  Aenderungen  erfahren 
hatte1),  fallen  gelassen  worden,  und  der 
Entwurf  hatte  sich  in  beiden  Häusern  des 
Landtages  einer  sehr  günstigen  Aufnahme 
zu  erfreuen.  Im  Herrenhause  erfolgte  seine 
unveränderte  Annahme.  Das  Abgeordneten- 
haus hat  sich  verschiedenen  Aenderungs- 
anträgen  seiner  Kommission,  von  welcher 
der  Entwurf  einer  weit  eingehenderen  Be- 
ratbung,  als  der  darüber  erstattete  schrift- 
liche Bericht  erkennen  lässt,  unterzogen 
wurde,  angeschlossen.  Die  grundlegenden 
Bestimmungen  des  Entwurfs  sind  aber  da- 
von nicht  berührt  worden.  Die  Aende- 
rungen betreffen  zum  grössten  Thell  nur 
die  Fassung;  die  übrigen  beziehen  sich  auf 
Einzelheiten  von  nicht  grundlegender  Be- 
deutung. Das  Herrenbaus  hat  deshalb  auch 
keinen  Anstand  genommen,  den  Beschlüssen 
des  Abgeordnetenhauses  durchweg  zuzu- 
stimmen. 

Sachliche  Aenderungen  hat  der  Ent- 
wurf in  folgenden  Richtungen  erfahren: 

Nach  §  2  ist  jedes  Bahnunternehmen, 
für  welches  eine  besondere  Genehmigung 
erthellt  ist,  als  eine  selbständige  Bahnein- 
heit anzusehen.  Eine  Ausnahme  sah  die 
Vorlage  für  die  Fälle  vor,  in  denen  nach 
den  Bestimmungen  der  Genehmigung  ein 
Bahnunternehmen  mit  einer  bereits  be- 
stehenden Bahn  (Stammbahn)  einheitlich 


l)  Der  geänderte  Entwurf  ist  auf  Seite  17G  ff. 
dieser  Zeitschrift  abgedruckt.  Wegen  der 
darin  vorgenommenen  Aenderungen  des  vor- 
jährigen Entwurfs  siebe  Seite  153. 


zu  betreiben  ist.  Uin  hier  eine  üeberein- 
stiramung  der  privatrechtlicben  mit  den 
öffentlichrechtlichen  Verhältnissen  beider 
Bahnen  herbeizuführen,  soll  nach  der  Vor- 
lage die  neue  Bahn  ein  Zubehör  der  Stamm- 
bahn bilden.  Das  Abgeordnetenhaus  hielt 
dafür,  dass  in  diesen  Fällen  nicht  die  neue 
Bahn  als  Zubehör  der  Stammbahn,  sondern 
beide  Bahnen  als  eine  einzige  Bahneinheit 
zu  bebandeln  seien,  beschränkte  aber  in 
der  Erwägung,  dass  ein  Interesse  an  dem 
einheitlichen  Betriebe  mehrerer  Bahnen 
nur  für  Eisenbahnen  bestehe,  überdies 
eine  solche  Verpflichtung  dem  Unternehmer 
einer  Kleinbahn  jedenfalls  nicht  gegen 
seinen  Willen  auferlegt  werden  könne,  die 
Ausnahmebestimmung  auf  die  Privateisen- 
bahnen. Für  Kleinbahnen  bewendet  es 
daher  bei  dem  Grundsatze,  dass  jede  Ge- 
nehmigung eine  selbständige  Bahneinheit 
begründet,  was  jedoch  nicht  aussehliesst, 
dass  der  Bahnunternehmer  eine  Bahn  einer 
andern  als  Zubehör  zuschreiben  lassen 
kann  (§  10). 

Nicht  als  eine  Aenderung,  sondern  nur 
als  eine  Klarstellung  ist  es  zu  bezeichnen, 
dass  eine  Zusatzbestimmung  zu  §  17  zur 
Eintragung  einer  Grundschuld  an  einer 
Privateisenbahn  die  Genehmigung  des 
Ministers  der  öffentlichen  Arbeiten  erfor- 
dert. Es  soll  damit  jeder  Zweifel  darüber 
beseitigt  werden,  dass  der  §  G  des  Eisen- 
babngesetzes  vom  3.  November  1838,  nach 
welchem  es  für  die  von  Eisenbahnen  auf- 
zunehmenden Gelddarlehen  dieser  Geneh- 
migung bedarf,  auch  auf  die  Begründung 
von  Grundschulden  Anwendung  zu  fin- 
den hat. 

Uin  die  Gesundung  eines  nothlcidcndon, 
mit  Prioritätsanleihcn  pfandrechtlich  be- 
lasteten Bahnunternebmens  zu  erleichtern, 
ist  in  den  §§  27—31  des  Entwurfs  ein  Ver- 
fahren geordnet,  in  welchem  durch  Mehr- 
heitsbeschluss  einer  Versammlung  der 
Gläubiger  die  gänzliche  oder  theilweise 
Aufgabe  des  Pfandrechts,  die  Einräumung 
eines  Vorrechts,  die  Gewährung  einer  Stun- 
dung, der  Verzicht  auf  Sicherungsmass- 
regeln, sowie  die  Zustimmung  zur  Einstel- 
lung des  Konkursverfahrens  beschlossen 
werden  kann.  Das  Abgeordnetenhaus  er- 
achtete die  vorgeschlagenen  Erleichterun- 
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gen  noch  nicht  für  ausreichend  und  er- 
weiterte dieselben  in  zwei  Punkten.  Wäh- 
rend der  Entwurf  eine  Ermässigung  des 
Zinsfusses  der  betreffenden  Anleihe  durch 
Mehrheitsbeschluss  nur  in  der  Beschränkung 
auf  den  pfandrechtlichen  Anspruch  ge- 
stattete, den  persönlichen  Zinsanspruch 
aber,  weil  ausserhalb  des  Rahmens  der  Ge- 
setzesvorlage liegend,  unberührt  liess,  er- 
achtete es  das  Abgeordneten  haus  durch 
überwiegende  Rücksichten  der  Zweck- 
mässigkeit für  geboten,  auch  die  Ermässi- 
gung des  persönlichen  Zinsanspruchs  durch 
Mehrheitsbesch luss  zu  ermöglichen,  und  ver- 
vollständigte den  §  27  durch  einen  ent- 
sprechenden Zusatz.  Ferner  änderte  das- 
selbe den  §  29,  nach  welchem  ein  Mehr- 
heitsbeschluss  vorhanden  ist,  wenn  die 
Mehrheit  der  im  Termin  anwesenden  Gläu- 
biger ausdrücklich  zustimmt,  und  die  Ge- 
sammtheit  der  Theilschuldbeträge  der  Zu- 
stimmenden drei  Viertheile  der  Gesammt- 
summe  der  Bahnpfandschuld  beträgt,  in- 
sofern ab,  als  es  genügen  soll,  wenn  die 
Mehrzahl  der  zustimmenden  anwesenden 
Gläubiger  zwei  Dritttheile  der  Gesammt- 
schuld darstellt. 

Die  Vorschrift  des  §  36,  derzufolge  sich 
im  Falle  der  Zwangsvollstreckung  das  An- 
theilverhältniss  an  beweglichen  oder  unbe- 
weglichen Gegenständen  und  Rechten, 
welche  zu  mehreren  Bahneinheiten  des- 
selben Eigentümers  gehören,  in  Ermange- 
lung eines  aus  dem  Bahngrundbuche  sich 
ergebenden  anderweiten  Massstabes  nach 
dem  Verhältnis»  der  im  letzten  Geschäfts- 
jahre vor  der  Beschlagnahme  auf  den  ein- 
zelnen Bahnen  zurückgelegten  Wagenachs- 
kilometer bestimmt,  gab  zu  dem  Zweifel 
Anlass,  ob  sich  für  Kleinbahnen  dies  Ver- 
hältniss  immer  buchmässig  feststellen  lassen 
werde.  Für  die  Fälle,  in  denen  dies  nicht 
möglich  ist,  hat  das  Abgeordnetenhaus 
deshalb  die  Feststellung  des  Antheilver- 
hältnisses  dem  Vollstreckungsgerichte  nach 
Anhörung  der  Bahnaufsichtsbehörde  über- 
tragen. 

Wenn  als  §  60  dem  Entwurf  eine  Be- 
stimmung einverleibt  worden  ist,  welche 
die  Zuständigkeit  zur  Entscheidung  auf 
Beschwerden  gegen  die  Beschlüsse  und 
Verfügungen  der  Aufsichtsbehörden  der 
Kleinbahnen  im  Sinne  des  §  52  des  Klein- 
bahngesetzes regelt,  so  handelt  es  sich  auch 
hier  nicht  sowohl  um  eine  Aenderung  der 
Regierungsvorlage,  als  vielmehr  um  die 
Beseitigung  des  Zweifels,  ob  der  angezogene 
§  52  ohne  weiteres  auch  auf  die  nach  dem 
vorliegenden  Gesetze  ergehenden  Beschlüsse 


und  Verfügungen  der  Aufsichtsbehörden 

!  anzuwenden  sei. 

Die  Uebergangsbestiminungen  der§§  61 

j  und  02,  welche  für  gewisse,  zur  Zeit  des 

'  Inkrafttretens  des  Gesetzes  bestehende 
Schulden  des  Bahnunternehmers  insofern 

!  Fürsorge  treffen,  als  sie  die  Eintragung  der- 
selben als  Bahnpfandschulden  in  das  Bahn- 
grundbuch  von  amtswegen  vorschreiben, 

1  haben  eine  erbebliche  Beschränkung  er- 
fahren. Die  Regierungsvorlage  ordnete 
diese  Eintragung  für  alle  bestehenden 
Forderungen,  für  die  ein  Vorrecht  vor 
andern  Verbindlichkeiten  des  Schuldners 
bedungen  war,  sowie  für  alle  auf  Grund  des 
Gesetzes  vom  17.  Juni  1833  ausgegebenen 

-  Theilschuldverschreibungen  auf  den  In- 
haber unbedingt  an.  Die  Erwägung,  dass 
andere  bevorrechtete  Anleihen  als  auf 
den  Inhaber  lautende  kaum  bestehen  wer- 
den, dass  aber  andererseits  die  Bahnauf- 
sichtsbehörde,  welche  nach  §  62  die  Ein- 
tragung herbeiführen  soll,  wegen  mangeln- 
der Kenntniss  derselben  hierzu  nicht  im 
Stande  sein  werde,  veranlasste  das  Abge- 
ordnetenhaus, die  obligatorische  Eintragung 
auf  die  in  Gemässheit  des  bezeichneten  Ge- 
setzes ausgegebenen  Inhaberanleihen  zu  be- 
schränken. 

Endlich  ist  dem  Entwurf  die  Bestim- 
mung hinzugefügt  worden,  dass  er  erst  mit 
dem  1.  Oktober  1895  als  Gesetz  in  Kraft 
treten  soll. 

Dass  der  Entwurf  nunmehr  als  Gesetz 
veröffentlicht  werden  wird,  ist  kaum  zu  be- 
zweifeln.1) Dann  wird  es  sich  zeigen,  ob  die 
hin  und  wieder  laut  gewordenen  Stimmen 
Recht  behalten,  welche  von  demselben  eine 
Förderung  des  Verkehrswesens  nicht  er- 
warten. Von  dem  überwiegenden  Theil  der 
Unternehmer  und  der  zur  Mitwirkung  bei 
der  Begründung  und  bei  der  Verwaltung 
der  Bahnen  berufenen  Behörden  findet 
diese  Annahme  keine  Zustimmung,  und  auch 
im  Landtage  hat  dieselbe  nur  sehr  wenige 
Vertreter  gefunden.  Ziemlich  allgemein  ist 
die  Ueberzeugung,  dass  insbesondere  die 
der  Finanzirung  der  Kleinbahnen  sehr 
häufig  entgegentretenden  Schwierigkeiten 
dadurch  wesentlich  werden  gemindert  wer- 
den. Es  steht  daher  zu  hoffen,  dass  die 
Arbeit  des  Gesetzgebers  keine  vergebliche 
gewesen  ist.  Gl. 

',i  Wir  werden  «las  Gesetz,  sobald  es  ver- 
öffentlicht ist,  auch  in  dieser  Zeitschrift  ab- 
drucken.  Die  Red. 
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Heber  die  Förderang  des  Baue«  von  Klein- 
bahnen seitens  der  Provinzial-  (Kommunal  ) 
Verbände. 

¥11.  Frowins  9aeh»en. 

{Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  Jahrgang  1894, 
S.  427  und  566.) 

Beschluss  des  Provinzialansschusscs 
vom  24.  April  1895. 

Für  die  Darlehnsgewäbrung  an  Kreise 
cuid  andere  Korporationen  za  Kleinbahn- 
baute u  sollen  in  der  Regel  folgende  Grund- 
sätze massgebend  sein: 

1.  Die  Darlehen  werden  höchstens  bis 
zur  Hälfte  des  gesaminten   Anlage- . 
kapitals  der  Bahn  gewährt. 

Dem  übrigen  Anlagekapital  darf 
ein  Vorzugsrecht  vor  dem  von  der 
Provinz  dargeliehenen  Kapitalantheile 
nicht  eingeräumt  werden. 

2.  a)  Der  Dariehusnehmer  hat  dag  Dar- 

lehn mit  dem  im  einzelnen  Falle 
zu  vereinbarenden  Zinsfusse  zu  ver- 
zinsen und  mit  einer  zu  verein- 
barenden Quote  sowie  den  ersparten 
Zinsen  zu  araortisiren. 

b)  Uebersteigt  in  einem  Rechnungs- 
jahre der  Reinertrag  des  Unter- 
nehmens eine  dem  vereinbarten 
Zinsfusse  entsprechende  Quote  des  ; 
Anlagekapitals,  so  erhält  die  Pro- 
vinz den  auf  den  von  ihr  darge- 
liehenen Antheil  entfallenden  Mehr- 
betrag bis  zu  378  %  des  noch  nicht 
getilgten  Darlehnsbetrages  vorweg. 

Als  Reinertrag  gilt  der  Gewinn 
des  Unternehmens  nach  Deckung 
der  Betriebsausgaben,  zu  welchen 
Zins-  und  Tilgungsbeträge  nicht  ge- 
hören, und  nach  Abzug  der  Rück- 
lagen für  den  Reserve-  und  Erneue- 
rungsfonds.  j 

c)  Ist  weiterer  Ueberschuss  vorhanden, 
so  wird  dieser  zunächst  pro  rata 
zur  Deckung  etwaiger  Zinsverluste, 
welche  die  Provinz  bei  Annahme 
eines  Normalzinsfusses  von  3'/»% 
in  den  Vorjahren  erlitten  hat,  ver- 
wendet. 

Dieser  Entschädigungsanspruch 
der  Provinz  bleibt  auch  nach  voll- 
ständiger Tilgung  des  Darlehns  so 
lange  bestehen,  bis  vollständige 
Schadloshaltung  erfolgt  ist. 

d)  Von  einem  etwaigen  weiteren  Ueber- 


schusse  sichert  sich  die  Provinz  pro 
rata  eine  für  den  einzelnen  Fall  zu 
vereinbarende  Quote  auf  einen 
näher  zu  bestimmenden  Zeitraum. 
3.  Der  Darlebnsnehmer  hat  sich  den  vom 


Provinzialausschuss  am  f 


9.  Mai 
.  Anglist 


»)  S.  Heft  7,  S.  307. 


1894 

beschlossenen  „Allgemeinen  Grund- 
sätzen zur  Sicherung  eines  dem  öffent- 
lichen Interesse  entsprechenden  Ein- 
flusses der  zur  Aufsicht  über  die  von 
der  Provi  nzial  ver  wa  lt  ung  unterstützten 
Kleinbahnen  berufeneu  Korporationen 
auf  den  Bau  und  die  Verwaltung  die- 
ser Eisenbahnen"  zu  unterwerfen  und 
hat  auch  den  mit  dem  Bau  oder  der 
Betriebsleitung  beauftragten  Unter- 
nehmer zurAnerkennungdieserGrund- 
sätze  zu  verpflichten. 

4.  Sollte  der  Staat  die  Bahn  im  Wege 
der  Enteignung  erwerben  (§§  30  ff.  des 
Gesetzes  über  die  Kleinbahnen  u.  s.  w. 
vom  28.  Juli  1892),  so  ist  die  Provinz 
die  sofortige  Rückzahlung  des  noch 
nicht  getilgten  Darlehnsbetrages,  so- 
wie volle  Entschädigung  für  die  ihr 
bis  zum  Tage  der  Rückzahlung  ent- 
standenen Zinsverluste  (bei  Annahme 
eines  Normalzinsfusses  von  3'/2%)  zu 
fordern  berechtigt.  Ausserdem  bat  die 
Provinz  in  diesem  Falle  Anspruch  auf 
den  25 fachen  Betrag  desjenigen  Ge- 
winns, welcher  ihr  im  Durchschnitt 
der  letzten  6  Jahre  vor  der  Verstaat- 
lichung der  Bahn  aus  dem  Unterneh- 
men erwachsen  ist,  bezw.  wenn  der 
gemäss  Ziffer  2d  für  die  Gewinnbe- 
theiligung der  Provinz  festzusetzende 
Zeitraum  sich  in  weniger  als  25  Jah- 
ren vollendet  haben  würde,  auf  den 
dieser  geringeren  Zahl  der  Jahre  ent- 
sprechenden Betrag. 

Im  Falle  des  freihändigen  Verkaufs 
der  Bahn  an  den  Staat  oder  an  andere 
Erwerber  bleiben  besondere  Fest 
Setzungen  bei  der  Ertheilung  der  ge- 
mäss §  13  h  der  vorbezeichneten  „All- 
gemeinen Grundsätze"  fUr  den  Verkauf 
erforderlichen  Genehmigung  des  Pro- 
vinziniausschusses vorbehalten. 


VIII.  Frowin«  »ehle«wlff-llolst«ln. 

(.Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  Jahrgang  1894, 
S.  429X 

Dem  Provinzialausschuss  ist  seitens  des 
Provinziallandtages  nach  dem  Beschlüsse 
vom  16.  Februar  1894  (No.  6  b)  der  Auftrag 
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ertlieilt  worden,  dein  Provinziallandtage 
nach  Massgabe  der  von  diesem  beschlosse- 
nen leitenden  Grundsätze  in  seiner  nächsten 
Tagung  ein  förmliches  Regulativ  über  die 
näheren  Bedingungen  und  Voraussetzungen 
der  provinziellen  Unterstützung  des  Klein- 
bahnwesens vorzulegen. 

Der  Provinziallandtag  hat  das  ihm  hier- 
auf vorgelegte  Regulativ  durch  Beschluss 
vom  22.  Januar  1895  in  der  nachstehend 
abgedruckten  Fassung  genehmigt. 

Regulativ,  betreffend  die  Bedingungen  für 
die  Gewährung  einer  provinziellen  Unter- 
stützung des  Kleinbahnwesens  in  der  Pro- 
vinz Schleswig-Holstein  mit  Ausnahme  des 
Kreises  Herzogthum  Lauenburg. 

§  l- 

Der  Provinzialverband  der  Provinz  Schles- 
wig-Holstein gewährt  Koiiiiuunalvcrblttiden  in 
der  Provinz  Schleswig-Holstein  mit  Ausnahme 
des  Kreises  Herzogthum  Lauenburg  auf  Grund 
des  Gesetzes  vom  28.  Juli  1892  über  Klein- 
bahnen und  Privatauschlussbahnen  unter  nach- 
stehenden Bedingungen  Unterstützungen  zum 
Bau  von  Kleinbahnen. 

§  2- 

Der  Provinziallandtag  cutsc  heidet  über  die 
Gewährung  der  Beihilfe  für  die  Bahunnlage 
nach  Prüfung  und  Begutachtung  der  Anträge 
der  Koinmunalverbändc  durch  deu  Provinzial- 
ausschuss. 

Der  Antrag  auf  Beihilfe  und  die  Beschluss- 
fassung des  Provinziallaudtags  kann  erfolgen, 
sobald  die  Kommuualvcrbände  ihrerseits  die 
Mittel  für  den  Bau  der  Kleinbahnen  bereit- 
gestellt haben. 

§  3- 

Die  Kommunal  verbünde  haben  den  Bau, 
sowie  den  Betrieb  der  Bahuen  zu  übernehmen 
oder  unter  ihrer  Haftbarkeit  au  Uebcrnchmer 
zu  überlassen. 

§  1- 

Die  Beihilfe  wird  gewahrt: 

a>  entweder  als  Zuschuss  in  Höhe  von  V» 
des  Anlagekapitals,  welcher  nur  dann, 
wenn  die  Kleinbahnanlage  vom  bauen- 
den Kommunalverbande  veräussert  wird, 
mit  dein  gleichen  Bruchtheil  vom  Kauf- 
gehle  zurückzuzahlen  ist; 
oder 

b)  als  unverzinsliches,  aber  amortisatious- 
pflichtiges  Darlehn  in  Höhe  von  Vi  der 
Anlagekosten  —  Herstellung  des  Unter- 
und  Oberbaues,   der  Bahnhöfe,  Werk- 
stätten, Beschan'ung.s.'üiimtlicher  Betriebs- 
mittel,   Lokomotiven,   Wagen,  Bauver- 
waltuugskostcn  u.  s.  w. 
In  beiden  l  allen  bleiben  bei  der  Berech- 
nung des  Anlagekapitals  die  mit  dem  Grund- 
erwerbe verbundenen  Ko>ten  ausser  Ansätz- 


en seitens  der  Provinzialverbände.  [|(irZK  ^bahnen. 

Von  dem  nicht  amortisirten  Restbeträge 
eines  nach  b  empfangenen  Darlehns  ist  im 
Falle  der  Veräußerung  der  Bahn  ein  dem 
Vcrhültniss  dieses  Restbetrages  zu  den  Anlage- 
kosten entsprechender  Theil  des  Kaufpreises 
der  Provinz  bei  der  Veräusserung  zurückzuer- 
statten. 


Die  Höhe  der  jiihrlich  abzuführenden 
Amortisationsquote  und  die  Befristung  der- 
selben nach  Anfang  und  Dauer  wird  vom 
Provinzialausschuss  dergestalt  im  voraus  fest- 
gesetzt, dass  eiue  nach  §  4b  gewährte  Beihilfe 
einer  solchen  nach  §  4a  gleichwertig  wird. 

S  6- 

Antrüge  auf  Bewilligung  vou  Beihilfen 
der  Provinz  können  für  alle  Kleinbahnanlagen 
gestellt  werden,  deren  Ausführung  nach  Er- 
lass  des  Gesetzes  vom  28.  Juli  1892  über  Klein- 
bahnen und  Privatanschlussbahnen  innerhalb 
der  Provinz  Schleswig-Holstein  mit  Ausnahme 
des  Kreises  Herzogthum  Lauenburg  in  An- 
griff genommen  wird;  jedoch  sind  dieselben 
vor  «lein  1.  Juli  einzureichen,  wenn  die  Bei- 
hilfe noch  im  nächsten  Jahre  zur  Auszahlung 
gelangen  soll. 

8  7. 

Alle  Antrüge  sind  an  den  Provinzialaus- 
schuss zu  richten,  welcher  dieselben  nach  Prü- 
fung und  Begutachtung  dem  Provinzialland- 
tage zur  Entscheidung  vorzulegen  und  das 
weiter  Erforderliehe  zu  veranlassen  hat. 

Die  Antrüge  sind  näher  zu  begründen  und 
ist  Auskunft  darüber  zu  ertheilen,  ob  der 
Kommunalverband  selbst  den  Bau  und  Betrieb 
der  betreffenden  Kleinbahn  für  eigene  Rech- 
nung in  die  Hand  nehmen  oder  unter  seiner 
Haftbarkeit  au  Bauübernehmer  übertragen 
will,  und  in  welcher  Weise  die  Beihilfe  erbeteu 
wird  (§  4). 

S  8. 

Der  Provinzialausschuss  verhandelt  nur 
mit  dem  Kommunalverbande. 

S  »■ 

Im  Falle  der  Genehmigung  des  Antrages 
durch  den  Provinziallandtag  ist  der  Bau  der 
projektiven  Kleinbahn  innerhalb  der  vor- 
geschriebenen Frist  plaiimässig  in  Ausführung 
zu  bringen. 

Der  Provinziallandtag  kann  die  bewilligte 
Beihilfe  zurückziehen,  wenn  nach  Ablauf  der 
Frist  der  Bau  noch  nicht  begonnen  oder  nicht 
vorscliriftsinässig  vollendet  ist. 

Die  Auszahlung  der  bewilligten  Provinzial- 
beihilfe  erfolgt  bei  rechtzeitiger  Einreichung 
des  Antrags  auf  Beihilfe  (§  6),  sobald  die 
Kleinbahn  im  Bau  vollendet,  abgenommen  und 
mit  Zustimmung  der  zuständigen  Behörde  in 
Betrieb  gesetzt  worden  ist. 
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S  10. 

Bei  Mitbenutzung'  von  Provinzialstrassen 
ist  der  Provinz  der  Erwerb  der  Bahn  im  gan- 
zen nach  Massgabc  des  jj  6  des  Kleinbahn- 
gesetzes vorzubehalten. 

§  u. 

Die  Ausführung  des  Baues  der  Bahnanlage 
auf  Provinzialstrassen  ist  durch  die  Beamten 
der  Provinzialverwaltung  zu  überwachen.  Den 
Anweisungen  derselben  ist  unweigerlich  nach 
zukommen. 


Hindernis*  in  den  Weg  gelegt  werden.  Ebenso 
dürfen  Untcrhaltungsmaterialien  der  Bahn,  so- 
wie Abraum  und  Schnee  von  dem  Bahnterrain 
bei  der  Reinigung  desselben  nicht  auf  die 
Chaussee  gebracht  worden  Da,  wo  wegen 
der  Bahnanlage  auf  dem  Bankett  der  Chaussee 
die  Reinigung  der  Chausscefahrbahn  vou 
Schnee  nicht  mehr  in  der  bisherigen  Weise 
durch  Schneepflug  oder  Ablagerung  des 
Schnees  auf  dem  Bahnterrain  erfolgen  kann, 
hat  der  Kommunalvcrband  die  Schneeräumung 
auf  der  Bahnseite  bis  zur  Mitte  der  Fahrbahn 


Die  Eröffnung  des  Betriebes  darf  in  diesem     der  Chaussee  auf  seine  Kosten  zu  beschaffen. 


Falle  auf  den  benutzten  Strassenstrecken  erst 
erfolgen,  wenn  dazu  vom  Provinzialausschuss 
die  Genehmigung  ertheilt  worden  ist. 

§  12. 

Dem  Provinzialausschuss  bleibt  bei  Mit- 
benutzung von  Provinzialstrassen,  vorbehalt- 
lich der  Kompetenz  der  Landespolizeibehörde, 
das  Recht  vorbehalten,  anderen  Bahnunter- 
nehmungen auf  den  benutzten  Strassenstrecken 
den  Anschluss,  die  Einmündung  oder  Kreu- 
zung an  bezw.  in  oder  mit  den  genehmigten 
Kleinbahnen  zu  gestatten. 

Derselbe  ist  auch  befugt,  mit  gleicher 
Massgabe  die  Mitbenutzung  der  genehmigten 
ßahnanlage  seitens  anderer  Bauunternehmer 
auf  kürzeren  Strecken  zu  gestatten. 


Dt 


§  13. 
)mmnnalverband 


hat   bei  Mitbe- 


nutzung von  Provinzialchausscen  der  Provinz 
gegenüber  für  allen  Schaden  aufzukommen, 
welcher  der  Provinzialverwaltung  oder  Dritten 
durch  die  Anlage  und  den  Betrieb  der  Bahn 
verursacht  wird. 

Derselbe  hat  ferner  zur  Sicherung  des 
Verkehrs  auf  den  von  ihm  zur  Bahnanlage 
benutzten  Provinzialstrassen  überall,  wo  es 
von  der  Provinzialverwaltung  erforderlich  er- 
achtet wird,  Seitengeländer  und  sonstige 
Schutzvorkehrungen  auf  seine  Kosten  herzu- 
stellen und  zu  unterhalten. 

Werden  nach  Erbauung  der  Bahn  von  den 
Anliegern  neue  Uebcrgänge  über  das  Bahn- 
gleis beantragt,  so  entscheidet  über  diese  An- 
trage nach  Anhörung  der  Bahnverwaltung  der 
Landesdirektor.  Die  dem  Kommunalverband 
durch  die  vorschrittsmassige  Ausführung  des 
Ueberganges  erwachsenden  Kosten,  welche 
vom  Landesdirektor  festgestellt  werden,  fallen 
dem  betreffenden  Anlieger  zur  Last. 

Die  Entwässerung  der  Provinzialstrasse, 
sowie  die  Kommunikation  zwischen  derselben 
und  den  anliegenden  Grundstücken  darf  durch 
die  Bahnaulagc  nicht  aulgehoben  oder  er- 
schwert werden  und  ist  der  Kommunalvcrband 
gehalten,  allen  polizeilichen  Anforderungen, 
welche  vor  oder  nach  der  Inbetriebsetzung 
gegen  die  Provinzialverwaltung  erhoben  wer- 
den, für  seine  Rechnung  Genüge  zu  leisten. 

Der  Reinigung  der  Provinzialstrassen  von 
Schlamm  und  der  Sehneeräuiiiung  darf  kein 


Wo  durch  Benutzung  des  Materialbanketts 
zur  Bahnanlage  die  Lagerplätze  für  das  Inter- 
haltungsmatorial  der  Chaussee  verloren  gehen, 
hat  der  Kommunalvcrband  neue  Lagerplätze 
in  hinreichender  Grösse  und  Anzahl  im  Be- 
dürfhissfall zur  Verfügung  zu  stellen  und  den 
Transport  des  Chausseeunterhaltungsmaterials 
von  dort  nach  den  Verwendungsstellen  auf 
Ersuchen  der  Chausseebehörde  zu  jeder  Zeit 
unweigerlich  und  unentgeltlich  zu  beschaffen. 

§  14. 

Der  Kommunalvcrband  kann  bei  Mit- 
benutzung von  Provinzialstrassen  keine  Scha- 
densansprüche erheben  wegen  der  Nachtheile 
und  Beschädigungen,  welche  der  Bahnanlage 
durch  den  Strassenverkehr  erwachsen,  ebenso- 
wenig wegen  Störung  des  Bahnbetriebes  in- 
folge von  Veränderungen  in  der  Richtung 
und  Höhenlage  der  Provinzialstrasse  oder 
Ausführung  von  Neubauten  und  Reparaturen 
an  dem  Strnssenkörper  oder  der  Fahrbahn. 


§  15. 

Wenn  auf  den  zur  Kleinbahnanla; 


be- 


nutzten Provinzialstrassen  der  Betrieb  nicht 
den  gestellten  Anforderungen  gemäss  ausge- 
führt wird,  oder  auf  längere  Zeit  gänzlich 
ruht,  steht  dem  Provinzialausschuss  das  Recht 
zu,  dem  Kmnniunnlverbandc  die  Konzcssion 
zur  Mitbenutzung  der  Strasse  wieder  zu  ent- 
ziehen, und  ist  der  letztere  alsdann  ver- 
pflichtet, innerhalb  der  vorgeschriebenen  Frist 
das  Schieuenglcis  nebst  sämmtliehcm  Zubehör 
wieder  wegzunehmen  und  den  früheren  Zu- 
stand der  Strasse  den  Anordnungen  gemäss 
auf  seine  Kosten  wieder  herzustellen. 

§  lü. 

Das  vorstehende  Regulativ  tritt  mit  dem 
1.  April  1805  in  Kraft,  gleichzeitig  tritt  die 
Verfügung  des  provinzialstäudischcn  Verwal- 
tungsaussrhuss«-s  vom  4-  September  1878.  be- 
treffend die  Bedingungen,  unter  welchen  die 
Anlage  von  Spurbahnen  mit  Pferde-  oder 
Loknmotivbetricb  auf  den  Provinzialchausseen 
vorbehaltlich  der  landcspolizciluhen  Genehmi- 
gung zulässig  ist,  insoweit  dieselbe  sich  auf 
den  Lokomotivbetrieb  bezieht,  ausser  Kraft. 

Kerner  sollte  der  Provinzinlausschuss 
nach  dem  erwähnten  Beschlüsse  des  Pro- 
vinziallandtages  vom  IC.  Februar  1894  (Xo.  5) 
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Bestimmungen  über  die  Benutzung  der  Pro- 
vinzialetrassen  flir  Kleinbahnanlagen  s.  w. 
d.  a.  festsetzen.  Die  von  dem  Provinzial- 
ausschuss  demgemiiss  aufgestellten  Tech- 
nischen Vorschriften  für  den  Bau  und  die 
Unterhaltung  von  Kleinbahnen  mit  Loko- 
motivbetrieb  auf  Frovinzialstrassen  hat  der 
Provinziallandtng,  wie  sie  nachstehend  ab- 
gedruckt sind,  ebenfalls  durch  Beschluss 
vom  22.  Januar  1805  gutgeheissen. 

Technische  Vorschriften 
für  den  Bau  und  die  Unterhaltung  von 
Kleinbahnen  mit  Lokomotivbetrieb  auf  Pro- 
vinzlalstrassen. 

1.  Pläne  untl  Zeichnun  gen. 
Dem  Antrage  iiuf  Mitbenutzung  von  Pro- 
vinzialstrasscn  für  Kleinbahnnnlagen  sind  bei- 
zufügen: 

a)  ein  Generalplau  im  .Massstabe  der  Ge- 
neralstabskarten, in  welchem  die  Trace 
durch  eine  zinnobcrrothcLinic  anzugeben 
ist; 

b)  ein  Situationsplan  im  Massstabc  von 
1  :2000,  welcher  sich  auf  ein  Terrain  von 
mindestens  60  m  Breite  zu  beiden  Soiten 
der  Strasse  erstreckt  und  zugleich  die 
Strassennninniern  angiebt. 

Ausserdem  sind  auf  Verlangen  für 
die  Ortschaften  und  besonderen  Strassen- 
strecken  spezielle  Situationsplitnc  im 
Massstabe  1 :  500  einzureichen,  welche 
ausser  den  Rahngleisen  die  chaussirte 
und  gepflasterte  Strasscnfahrbahn  nebst 
Sommerwegen,  Hanketten  und  Rinnen, 
sowie  event.  auch  alle  unter  der  Strasse 
liegenden  Rohrleitungen.  Kanäle  und 
Telegraphen  u.  s.w.   enthalten  müssen; 

c)  ein  Litngcnprofil  der  Hahn  im  Massstabe 
1 :  2UO0  der  Langen  und  1 :  200  der  Höhen, 
in  welchem  die  Schieuenoberkaiite,  die 
Höhe  der  SirassenobernKehe  in  dciBahn- 
achse  und  die  Bauwerke  eingetragen 
sein  müssen; 

d1  Querprofile  der  Baiin  und  Strasse  im 
Massstabe  1 : 100,  deren  Anzahl  nach  der 
wechselnden  Breite  der  Strasse  und  deren 
Fahrbahn  bestimmt  wird; 

c)  Detailpläne  des  zur  Anwendung  kom- 
menden Oberbausystoms  und  der  ein- 
zelnen Bauwerke. 

2.  Spurweite  und  Breite  der  Betriebs- 
mittel. 

In  1'ebereinstiiiiinung  mit  dem  Kleinbahn- 
gesetz  und  den  dazu  ergangenen  Au*führungs- 
bestimmungen  können  ausser  der  normalen 
Spurweite  von  l,ir.  in  auch  geringere  Spur- 
weiten von  l,o  m  bezw.  0,;>  m  und  !»,*">  in  in 
Anwendung  gebracht  werden,  wobei  die  Maxi- 
malausladung  der  Betriebsmittel  für  dienonnnl- 
spurigen  Bahnern  nicht  mehr  als  3,1:.  m  und 
bei   geringeren  Spurweiten   nicht   mehr  als 


das  2'/«  fache  der  gewählten  Spurweite  betra- 
gen soll. 

3.  Lage  der  Eisenbahn  auf  der  Pro- 
vinzialstrasse. 

Das  durchgehende  Eisenbahngleis  ist  in 
der  Regel  auf  die  Seite  des  Materialbanketts 
in  möglichster  Entfernung  von  der  Strassen- 
fahrbahn  zu  verlegen.  Etwa  erforderlich© 
Ausweichestelleu  sollen,  wenu  irgend  thun- 
lich, KtrassenanswJtrts  verlegt  werden.  Dns 
zulässige  Minimum  für  den  dem  Verkehr  auf 
der  Strasse  frei  zu  belassenden  Raum  ergeben 
die  bezüglichen  Ministerialhestiminungcn  vom 
8.  März  1881. 

Unter  allen  Umstanden  muss  jedoch  die 
dem  Frachtverkehr  verbleibende  Breite  der 
Steinbahn  neben  dem  Normalprofil  des  freien 
Raums  für  die  Bahn  bei  den  durchgehenden 
Fahrgleisen  4,5  in  betragen  und  eventl.  auf 
diese  Breite  ergänzt  werden. 

4.  Höhenlage  der  Bahn. 

Liegt  die  Bahn  in  gleicher  Höhe  mit  der 
Strasse,  so  ist  bei  Anwendung  eines  Oberbaue» 
mit  Langseh  wellen  die  Oberkante  der  Schie- 
nen, bei  Anwendung  eines  Oberbaues  mit 
Querschwellen  nach  näherer  Bestimmung 
entweder  die  Ober-  oder  l'ntcrkante  der 
Schienen  in  die  Ebene  der  angrenzenden 
Strasscnobcrflächc  zu  verlegen. 

Liegt  jedoch  die  Bahn  nicht  in  gleicher 
Höhe  mit  der  Strasse,  so  muss  entweder: 

a)  die  Strasse  durch  Anhöhung  in  die  ent- 
sprechende Höhe  der  Schienen  gebracht 
werden,  oder 

b)  es  wird  der  Bahnkörper  vollständig  vor» 
der  Strasse  abgetrennt. 

Für  beide  Fälle  bleibt  die  nähere  Anord- 
nung [der  Provinzialverwaltung  vorbehalten, 
und  sind  alle  Bauwerke,  welche  durch  Ver- 
änderungen au  der  Strasse  oder  durch  beson- 
dere Schutzvorkehrungen  erforderlich  werden 
für  Rechnung  der  Bahnverwaltung  herzu- 
stellen und  künftig  zu  unterhalten. 

Bei  allen  Wegeüberführungen  über  die 
Bahn  ist  der  Weg  in  der  Höhe  der  Schienen 
anzulegen. 

6.  Entwässerung  der  Strasse. 

Liegt  die  Oberkante  der  Schienen  in 
der  Strasscnoberflachc,  so  sotl  die  Entwässe- 
rung der  Strasse  über  die  Schienen  hinweg 
erfolgen. 

Liegt  dagegen  die  l'ntcrkante  der  Schie- 
nen in  der  Strassenoberfläche,  so  ist  die  Ent- 
wässerung der  Strasse  unter  den  Schienen 
hindurch  zu  bewirken,  zu  welchem  Zwecke 
Querrinnen  in  Abständen  von  5-10  m  anzu- 
legen und  stets  offen  zu  halten  sind. 

Liegt  aber  der  Bahnkörper  höher  als  die 
Strasse,  so  soll  von  dem  am  Fusse  desselben 
zu  setzenden  Bordstein  eine  mindestens  50  cm 
breite  gepflasterte  Rinne  angelegt  und  das 
Wasser  au>  derselben  vermittelst  Röhren  oder 
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Kanäle  von  mindestens  20  cm  AVeite,  deren  Zustand  herbeigeführt  sein  wird,  mindestens 
Entfernung  noch  näher  zu  bestimmen  ist,  unter  auf  die  Dauer  eines  Jahres,  auf  Kosten  des- 
selben zu  unterhalten. 

Die  in  dein  Strassenkörper  vorhandenen 
Bauwerke,  wie  Brücken  und  Durchlässe  u.  s.  w., 
sind  in  der  Breite,  in  welcher  sie  von  der  Bahn- 
verwaltung in  Anspruch  genommen  werden, 
für  deren  Rechnung  zu  unterhalten,  sowie  die- 
selbe zu  Reparaturen  oder  Neubauten  auch 
den  ve.rhältnissmüssijjen  Theil  der  Kosten  der- 


dein  Bahndamm  abgeleitet  werden. 

ti.  Befestigung  der  Strasse  durch 
Pflasterung  oder  Chaussirung. 

In  geschlossenen  Ortschaften  und  auf  die 
Länge  derjenigen  Strassenstrecken,  auf  wel- 
chen das  Gleis  oder  eine  Schiene  ausnahms- 
weise in  die  Strasscnl'ahrbahn  verlegt  wird, 


ist  die  letztere  auf  Kosten  der  Bahnverwal-     selben  beizutragen  hat.   Dasselbe  gilt  von  den 


tung  vorschriftsmässig  zu  pflastern.  Au  den- 
jenigen Stellen,  an  welchen  das  Gleis  die 
Strassenfahrbalm  schneidet,  ist  diese,  und  zwar 
auf  die  Länge  der  Durchschneidung,  eben- 
falls vorschriftsmässig  zu  ptlastern. 

Selbstverständlich  muss  in  allen  diesen 
Fällen  die  Schienenobcrkaute  in  das  Niveau 
der  Strasscnoberkante  in  der  Mitte  der 
Strassenachse  gebracht  werden. 

7.  Strassen  Verlegung. 
Bei  Ausführung  von  Strassenverlegungen 
sind  die  Verhältnisse  der  zu  verlegenden 
Strasse  für  den  l'mbau  massgebend.  Ab- 
weichungen bedürfen  einer  besonderen  Ge- 
nehmigung. 

8.  Durchlässe  und  Brücken. 

Die  erforderlich  werdende  Verlängerung 
von  Durchlässen  und  Brücken  darf  nur  unter 
Beibehaltung  des  vorhandenen  Durchlassprofils 
vorgenommen  werden.  Bei  Mitbenutzung  vor- 
handener Brücken  sind  die  seitens  der  Pro- 
vinzialvcrwaltung  erforderlich  erachteten  Ver- 
stärkungen und  sonstigen  Veränderungen  auf 
Kosten  des  Bauunternehmens  auszuführen. 

9.  Feststellung  der  Grenzen. 

Bei  denjenigen  Stra^senstreckcn,  innerhalb 
deren  durch  die  Bahnanlage  die  Grenzen  ver- 
deckt werden,  sowie  von  den  angeführten 
Strassenverlegungen  und  sonstigen  Verände- 
rungen des  Besitzstandes  hat  der  Unternehmer 
genaue  Grenzkarten  und  ein  Grcnzver.stei- 
nuugsprotokoll,  welches  die  Anerkennung  der 
Anlieger  enthält,  zu  den  Akten  der  Provinzial- 
verwaltung  einzureichen. 

10.  Unterhaltung. 

Die  Bahnverwaltung  hat  den  von  der  Bahn 
in  Anspruch  genommenen  Theil  der  Strassen- 
anläge  (Gleise  nebst  O.s  m  zu  jeder  Seite )  und 
für  den  Fall,  dass  das  Gleis  auf  einem  Seiteu- 
bankett der  Strasse  liegt,  noch  dazu  den 
ganzen  abgeschnitteneu  Rest  des  Strassen- 
terrains  bis  zur  Grenze  desselben,  einschliess- 
lich des  zugehörigen  Grabens,  der  Rinne,  der 
Böschungen  und  der  Bauwerke  ordnungs- 
mäßig nach  Anweisung  der  Provinzialverwal- 
tuug  zu  unterhalten  und  zu  reinigen. 

Alle  Veränderungen  an  der  Strasse  und 
deren  Zubehörungen,  welche  für  Rechnung 
des  Bahnuntcrnchmeus  zur  Ausführung  ge- 
bracht werden,  sind  so  lange,  bis  ein  normaler 


Futtermauern,  Schutzvorrichtungen,  Pflaste- 
rungen und  Chaussirungen,  deren  Herstellung 
der  Bahnverwaltung  ganz  oder  thoilweise  ob- 
liegt Namentlich  hat  dieselbe  sich  auch  bei 
allen  seitens  der  Provinzialverwaltung  vorzu- 
nehmenden Um-  und  Neupflasterungen  an  deu 
daraus  erwachsenden  Kosten  nach  Verhältnis« 
der  von  ihr  zu  unterhaltenden  Pflasterflächen 
zu  betheiligcn. 

Der  Provinzialverwaltung  bleibt  dabei  das 
Recht  vorbehalten,  einen  Theil  oder  alle  der 
Bahnvcrwaltung  obliegenden  I'nterhaltungs- 
arbeiten,  Um-  und  Neubauten  selbst  auf  Kosten 
derselben  in  Ausführung  bringen  zu  lassen. 


IX..  Provinz 

(Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  Jahrgang  1894, 
S.  217.) 

In  Verfolg  des  Beschlusses  vom  Februar 
1894  hat  die  Vertretung  des  Provinzialver- 
bandes  einen  höheren  Haubearntcn  dum 
Landesdirektoriutu  beigegeben  zur  Bearbei- 
tung der  Klcinbahnangelegcnheiten,  insbe- 
sondere zur  Ausführung  der  beantragten 
und  zu  beantragenden  Vorarbeiten,  zu 
welchem  Zweck  die  erforderlichen  techni- 
schen Hilfskräfte  angenommen  sind.  Solche 
Vorarbeiten  sind  und  werden  zur  Zeit  aus- 
geführt für  25  Linien  von  rund  41.0  km 
Länge. 

Zur  finanziellen  Förderung  des  Klein- 
bahnbaues hat  der  Provinziallandtag  am 
11.  Februar  1895  beschlossen,  eine  mit  8% 
oder  3Vs%  verzinsliche  und  nach  Ablauf 
von  6  Jahren,  von  der  Ausgabe  der  Schuld- 
verschreibungen an  gerechnet,  mit  Vt%  und 
den  zuwachsenden  Zinsen  zu  tilgende  An- 
leihe von  1500000U  M  zu  Lasten  des  Pro- 
vinzialverbandes  nach  Bedarf  aufzunehmen. 

Es  sind  bislang  noch  keine  Darlehen 
zum  Kleinbahnbau  gegeben  worden,  da 
diese  letzteren  seitens  der  Unternehmer, 
Kreise,  Aktiengesellschaften,  Privaten,  noch 
nicht  so  weit  vorbereitet  waren,  dass  An- 
träge auf  die  Gewährung  von  Darlehen 
hätten  gestellt  werden  können. 
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(Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  Jahrgang  1894, 
S.  429.; 

Der  Provinziallandtng  hat  durch  Be- 
sch luss  vom  12.  Februar  1895  genehmigt, 
dass  der  Ueberschuss  bei  der  Wcgebauver- 
waltung  aus  1893/94  mit  93253,03  M  zur 
Bildungeines  besonderen  Fonds  zur  Unter- 
stützung von  Kleinbahnen  zurückgelegt 
worden  ist, 

ferner,  dass  dem  Fonds  regelmässig  alle 
Zins-  und  sonstigen  Einnahmen  aus  unter- 
stützten oder  auf  Provinzialstrassen  ange- 
legten Kleinbahnunternehmungen  sowie  zu- 
nächst für  1894/95  der  in  ähnlicher  Höhe 
wie  im  Vorjahre  zu  erwartende  Ueberschuss 
der  Wegebauverwaltung  zugeführt  werden. 

Zugleich  hat  der  Provinziallandtag  be- 
stimmt, dass  dieser  nach  den  jeweiligen 
Bedürfnissen  auszustattende  Kleinbahnfonds 
auch  künftig  in  den  Etat  aufgenommen 
werde. 


XI.  l*ro%lii»  HeNMeit-XaNMMU. 

(Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  Jahrgang  1894, 

8.  47*  und  S.  668.) 
Bezirksverbaud  des  Regierungsbezirks  Kassel. 
Beschluss  des  Kouuuunallandtage.s 
vom  22.  November  1891. 

1.  Der  Landesausschuss  ist  ermächtigt, 
bis  zur  anderweiten  Regelung  der  Frage 
über  die  Unterstützung  des  Baues  von  Klein- 
bahnen die  kommunalstfindischcn  Strassen 
unter  den  nachstehend  abgedruckten  Be- 
dingungen unentgeltlich  herzugeben. 

2.  Der  Landesausschuss  ist  beauftragt, 
bis  zum  nächsten  Kommunallandtage  einen 
Entwurf  über  die  Grundsätze  auszuarbeiten, 
nach  welchen  eine  Förderung  des  Baues 
oder  Betriebes  von  Kleinbahnen  durch  den 
Bezirksverband  auch  in  sonstiger  Weise 
eintreten  darf. 

Allgemeine  Bedingungen 
für  die  Benutzung  von  Landstrassen  zur 
Anlage  von  Kleinbahnen. 

8  I. 

Die  Zustimmung  zur  Benutzung  von  Land- 
strassen wird  für  die  Dauer  des  Bestehens 
und  Betriebes  der  Balm  «lein  Unternehmer  nur 
für  seine  Pei>on  ertheilt. 

Eine  Ucbertragung  der  ertheilten  Zustim- 
mung auf  einen  anderen  ist  ohne  die  Geneh- 
migung der  Bezirksvcrwallttng  unzulässig. 

Im  Falle  des  Todes  de-  Unternehmers 
gehen  alle  Hechte  und  Pflichten  auf  die  Krben 
über. 


8  a. 

Der  Unternehmer  erwirbt  durch  die  Er- 
thcilung  der  Zustimmung  kein  Eigenthums- 
oder  sonstiges  dingliches  Becbt  an  dem 
Strassenkürper.  Auch  begiebt  sich  der  Be- 
zirksverband  nicht  des  Hechts,  anderen  Unter- 
nehmern die  Zustimmung  zur  Benutzung  der- 
selben Strassenstrecke  zu  ßahnzwecken  zu 
geben.  Die  Zustimmung  tritt  bei  demjenigen 
Unternehmer  thatsttchlich  in  Kraft,  welcher 
die  Genehmigung  der  zustandigen  Behörde 
erlangt. 

Der  Bezirksvcrwftltung  bleibt  ferner  das 
Hecht  vorbehalten,  die  Zustimmung  zur  Be- 
nutzung einer  bereits  mit   einer  Bahn  ver- 
!  scheuen  Strecke    an    einen    anderen  Unter- 
1  nehmer  zu  erthcileii.   Auf  Verlangen  ist  der 
Unternehmer   einer    bestehenden   Bahn  ver- 
pflichtet, die  Mitbenutzung  seines  Gleises  einem 
i  anderen  Unternehmer  gegen  angemessene  Ent- 
schädigung zu  gestatten. 

8  8. 

Wird  innerhalb  eines  Zeitraumes  von  zwei 
Jahren  nach  Ertheilung  der  Zustimmung  der 
Bau  nicht  begonnen  und  innerhalb  der  bei 
der  Knnzessionirung  zu  bestimmenden  Frist 
nicht  vollendet,  so  verfallt  die  Zustimmung 
zur  Benutzung  der  Strasse  von  selbst. 

8  4. 

Dem  Gesuch  um  Ertheilung  der  Zustim- 
mung sind  die  zur  Darstellung  eines  spe- 
ziellen Projekts  erforderlichen  Lage-  und 
llöhcnpläne,  i^uerprofilc,  sowie  genaue  Zeich- 
nungen der  Einzelheiten  des  Oberbaues  n.  s.  w. 
beizufügen. 

Die  Ausführung  der  Bahn  muss  den  ge- 
nehmigten Planen  sowie  den  von  der  Bezirks- 
verwaltung etwa  gestellten  besonderen  tech- 
nischen Bedingungen  oder  gemachten  Abände- 
rungsvorschlägen genau  entsprechen. 


Das  durchgehende  Gleis  ist  in  der 
Kegel  auf  der  Seite  des  Materialienbanketts 
in  möglichster  Entfernung  von  der  Strassen- 
fahrbahn  anzulegen  und  sind  Ausweiche- 
gleise  thunlichst  strassenauswiirts  anzu- 
bringen. 

Die  für  den  Frachtverkehr  verbleibende 
Breite  der  Steinhahn  neben  dem  Normalprofil 
des  freien  Baumes  für  die  Bahn  soll  für  die 
durchgehenden  Gleise  mindestens  4,5  m  be- 
tragen, bei  gleicher  bezw.  grösserer  Breite  der 
vorhandenen  Steinbahn.  Hat  die  Strasse  eine 
Fahrbahn  von  geringerer  Breite,  so  kann 
diese,  Mas-  entsprechend  geringer,  jedoch 
nicht  inner  4,0  m  angenommen  werden.  Die 
hierfür  etwa  erforderlich  werdende  Verbreite- 
rung der  Sieinbahu  hat  der  Unternehmer  auf 
seine  Ko-ten  auszufuhren. 

8  <•>■ 

Liegt  die  Halm  in  gleicher  Höhe  mit  der 
Strasse,  so  ist  bei  Anwendung  eines  Oberbaues 
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mit  Langschwellen  die  Oberkante  der  Schiene, 
bei  Anwendung:  eine«  Überbaues  mit  Quer- 
sehwellen je  nach  Bestimmung1  der  Strassen- 
bauverwaltung entweder  die  Oberkante  oder 
die  Unterkantc  der  Schiene  in  die  Ebene  der 
profilmässigen  Strasscnflftchc  zu  legen. 

Liegt  die  Bahn  nicht  in  gleicher  Höhe  mit 
der  Strassenobcrfläehe.  so  sind  zur  Sicherung 
des  Verkehrs  je  nach  Erfordernis»  und  Be- 
stimmung Sclmtzgeländer,  Prellsteine,  Bord- 
steine u.s.w.  von  dem  Unternehmer  anzulegen. 
Der  für  den  Strassenverkehr  bezw.  die  Stein- 
bahn freibleibende  Baum  wird  von  der  Strassen- 
seitigen  Kaute  der  Schutzvorrichtung  unter 
Hinzurechnung  von  0,5  in  zu  den  vorgeschrie- 
benen Minimalmassen  gemessen. 

§  7. 

Liegt  die  Überkante  der  Schiene  in 
Strassenobcrfläehe.  so  soll  die  Entwässerung 
über  die  Schienen  weg  erfolgen. 

Liegt  die  Unterkante  der  Schiene  in 
Strassenoberfläche.  so  ist  die  Entwässerung 
unter  den  Schienen  durch  stets  offen  zu  hal- 
tende Querrinnen  oder  Rohrdurchlilsse  in  Ab- 
stunden von  5— 10  m  zu  bewirken.  Das  Bahn- 
planum  ist  mit  Seitengcfälle  nach  dem  Strassen- 
graben  aus  durchlässigem  Material  (Stein- 
schlag. Kies,  Schlacken  u.  s.  w.)  herzustellen. 
Liegt  der  Bahnkörper  höher  als  die  Strasse, 
so  ist  am  Fusse  derselben  vor  den  zu  setzen- 
den Bordsteinen  eine  Rinne  von  mindestens 
60  cm  Breite  zu  pflastern  und  das  Wasser 
mittels  Durchlässe  durch  den  Bahnkörper  nach 
Anordnung  der  Strassenbauverwaltung  abzu- 
leiten. 

S  8. 

In  geschlossenen  Ortschaften  und  auf 
Strnssenstrecken.  auf  welchen  das  Gleis  oder 
eine  Schiene  ausnahmsweise  in  die  Strasscn- 
fnhrbahn  verlegt  wird,  sowie  auch  bei  Ueber- 
sehneidungen  der  Strassenfahrbahu  und  an 
UebergRngcn  von  Strasse»  und  Landwegen 
ist  die  Fahrbahn  in  Schienenoberkante  in 
strassenbiuseitig  vorzuschreibender  Weise  zu 
befestigen. 

S  »■ 

Für  Verlegung  von  Strassen  sind  die  Ver- 
hältnisse der  zu  verlegenden  Strassen  in 
nächster  Umgebung  und  die  einschlägigen 
Ministerialvorschrifteu  massgebend,  für  Ver- 
längerungen von  Brücken  und  Durchlässen 
die  vorhandenen  Durcbtlussprofile.  Abwei- 
chungen hiervon  bedürfen  der  Genehmigung 
der  Strassenbauverwaltung,  wie  auch  ab- 
weichende Anordnungen  derselben  bezw.  vor- 
geschriebene Verstärkungen  oder  sonstige 
Niehcmngen  seitens  des  Unternehmers  auszu- 
führen sind. 

Derartige  Anregungen  und  Vorschriften 
zu  geben  ist  jedoch  die  Strassenbauverwaltung 
nicht  verpflichtet. 

§  10. 

Der  Unternehmer  hat  die  von  der  Bahn- 
anlage in  Anspruch  genommenen  Theile  der 


Strasse  auf  eine  Breite,  welche  je  zwei 
Dritteln  der  Spurweite  entspricht,  von  der 
äusseren  Schienenkante  zu  unterhalten. 

Liegt  das  Gleis  auf  einem  Bankett,  so  er- 
streckt sich  die  Unterhaltung  nach  der  Ausseu- 
seite  bis  an  die  Grenze  des  Strasscnterrains 
einschliesslich  des  Grabens  und  nach  der 
Innenseite,  je  nachdem  die  Bahn  tiefer  oder 
höher  als  die  Strasse  liegt,  bis  zur  oberen 
Böschungskante  bezw.  bis  einschliesslich  des 
bahnseitig  angelegten  Rinnenpflasters,  minde- 
stens aber  auf  eine  Breite  von  zwei  Dritteln 
der  Spurweite  von  der  Schieue. 

Ebenso  unterliegen  alle  infolge  des  Bahn- 
baues erforderlich  gewordenen  Nebenanlagcn, 
Geländer,  Prellsteine.  Rinnenpflasterungen, 
Bordsteine,  Durchlässe,  Uebergänge,  Bauwerke 
auf  der  von  der  Bahn  zu  unterhaltenden 
Planumsbreite,  Futter-  oder  Stützmauern 
u.  s.  w.  der  Unterhaltungspflicht  des  Unter- 
nehmers. 

Darüber,  ob  der  Unternehmer  unter  Um- 
ständen von  einem  Theil  dieser  Unterhaltungs- 
pflieht  entbunden  werden  kann,  entscheidet 
der  Lande.saussehuss. 

§  11. 

Der  Unternehmer  hat  sich  bei  allen  seitens 
der  Strassenbauverwaltung  vorzunehmenden 
Um-  und  Neupüasterungen  oder  Chaussirun- 
gen  der  von  der  Bahn  berührten  Strassen- 
strecken  nach  Verhältniss  der  von  ihm  zu 
unterhaltenden  Fläche  zu  betheiligen. 

Veränderungen  an  der  Strasse  und  deren 
Zubehörungen,  welche  auf  Kosten  des  Unter- 
nehmers zur  Ausführung  gekommen  sind,  hat 
letzterer  auf  seine  Kosten  bis  zur  Erreichung 
eines  normalen  Zustandes,  mindestens  aber 
auf  die  Dauer  eines  Jahres  zu  unterhalten 

§  12. 

Im  Fall  durch  die  Hergabe  der  Strasse  die 
Anfuhr  und  Lagerung  von  Unterhaltungs- 
material  für  die  Strasse  erschwert  oder  un- 
möglich gemacht  wird,  ist  der  Unternehmer 
verpflichtet,  wegen  Anfuhr  und  Lagerung  des 
Materials  den  dieserhalb  von  der  Strassenbau- 
verwaltung jeweilig  zu  stellenden  Anforde- 
rungen zu  genügen 

S  13- 

Zur  Sicherung  der  Verpflichtungen  des 
Unternehmers  kann  neben  der  allgemein  vor- 
behaltenen  Haftung  des  Oberbamnaterials  die 
Stellung  einer  Kaution  verlangt  werden,  und 
ist  die  Strassenbauverwaltung  berechtigt,  die 
nach  ihrer  Ansicht  erforderlichen  Arbeiten  auf 
Kosten  des  säumigen  Unternehmers  ausführen 
zu  lassen  und  zur  Bezahlung  dieser  Arbeiten 
die  Kaution  ganz  oder  theilweise  zu  verwen- 
den, während  der  Unternehmer  die  Kaution 
wieder  auf  die  vorgeschriebene  Höhe  zu  er- 
gänzen hat. 

$  M- 

Die  Benutzung  von  Landstrassenstrecken 
wird  ohne  besondere  einmalige  oder  laufende 

i 
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Vergütung  gestattet.  Der  rnternehnter  hat 
jedoch  für  jeden  Schallen  aufzukommen,  wel- 
cher der  Strassenbauverwaltung  oder  Dritten 
durch  die  erste  Anlage,  die  Unterhaltung:  oder 
den  Betrieb  erwachsen  sollte,  und  ist  ver- 
pflichtet, die  Strassenbauverwaltung  in  allen 
Fallen  zu  vertreten,  wenn  durch  die  Anlage, 
die  Unterhaltung  oder  den  Betrieb  der  Bahn 
resp.  durch  einen  durch  die  Gestattung  zur 
Benutzung  der  Strasse  veranlassten  Umstand 
Hechte  Dritter  verletzt  werden  sollten. 

Dagegen  kann  der  Unternehmer  Sehadcns- 
ansprüche  an  die  Strassenbauverwaltung  nicht 
erheben,  wenn  durch  die  Strasse  selbst  oder 
deren  Nebenanlagcn,  wie  /.  B.  durch  gefüllte 
oder  vom  Sturm  entwurzelte  BJiume,  durch 
Telegraphenstaugen.  Fluthschutt  und  Gerölle, 
bauliche  Massnahmen  u.  s.  w.  der  Eisenbahn- 
anlage  Nachtheile  oder  Störungen  verursacht 
werden.  Auch  ist  der  Unternehmer  verpflichtet, 
die  infolge  von  Strassenverlegungen,  bau- 
lichen Veränderungen  an  der  Strasse  und 
ihren  ZubchÖrungen,  Anschlüssen  von  öffent- 
lichen Wegen  u.  s.  w.  an  der  Bahnanlage  er- 
forderlich werdenden  Arbeiten  auf  eigene 
Kosten  nach  Angabe  der  Strassenbauverwal- 
tung zur  Ausführung  zu  bringen.  Zeigt  sich 
der  Unternehmer  hierbei  säumig,  so  ist  die 
Strassenbauverwaltung  berechtigt,  die  Arbei- 
ten auf  Kosten  des  Unternehmers  zur  Aus 
führung  zu  bringen  und  zur  Bezahlung  die 
etwa  gestellte  Kaution  in  Gemiissheit  der  Be- 
stimmung im  i}  13  heranzuziehen. 

$  i-r>. 

Die  Eigcnihiinisvcrhältnisse  an  dem 
Strasseuterrain  werden  durch  die  Bahnanlage 
nicht  ireJindert.  Wo  jedoch  infolge  der  Bahn- 
anlage, für  Verbreiterungen,  Verlegungen 
u.  s.  «.  Terrainerwerb  nolhig  wird,  sind  die 
Veränderungen  in  dem  Besitzstand  bezw.  die 
vorherigen  Grenzen  in  genauen  Grenzkai  ten 
festzulegen,  durch  Vcrsteinungen  zu  sic  hern, 
und  ist  ein  F.xeinplar  <ler  Karte  zu  den  Akten 
der  Strassenbauverwaltung  vorzulegen. 

8  IC 

Bei  Erlöschen  oder  Zurücknahme  der  Ge- 
nehmigung seitens  der  zuständigen  Behörde 
oiler  bei  anderweit  begründeter  dauernder 
Einstellung  des  Betriebes  hat  die  Wiederher- 
stellung de-,  früheren  Zustande*,  falls  von  der 
Aufsü  htsbehördc  hierfür  keine  andere  Frist 
bestimmt  wird,  binnen  ü  Monaten  zu  erfolgen. 
Die  von  dein  Unternehmer  etwa  zurückge- 
lassenen Theile  der  Bahtiaulagc  gehen  unent- 
geltlich in  da>  F.igenthum  der  Strassenbauver- 
waltung über. 

8  17. 

Die  kosten  des  Vertrage-.,  der  Kautioits- 
hinterlegung  sowie  aller  durch  die  Zustim- 
mungsertheilutig  bedingten  Nebenkosten  hat 
der  Unternehmer  zu  tragen. 

S  1». 

Der  Landesausschus.s  ist  ermächtigt,  im 
einzelnen  Fall  noch  besondere  Bedingungen, 


insbesondere  Zustimmung  zu  Tarifen  und 
Fahrplänen  vorzubehalten. 

8  li>. 

Insoweit  Landwege  in  Frage  kommen, 
wird  die  Bezirksverwaltung  nach  Möglichkeit 
dazu  beitragen,  dass  die  gleichen,  bezw.  den 
Landwegeverhiiltnissen  entsprechend  modin 
zirten  Bedingungen  für  die  etwaige,  Benutzung 
von  Landwegestrecken  gestellt  werden. 


XII. 

Der  Bcschiuss  des  Frovinziallandtages 
vom  2.  Juni  1894  über  die  finanzielle  För- 
derung des  Baues  von  Kleinbahnen,  wie  er 
in  der  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  Jahr- 
gang 1894,  S.  479,  abgedruckt  ist,  hat  durcli 
Beschluss  des  Provinziallandtages  vom 
3.  Mai  1895  einige  Aenderungen  erfahren. 
Diese  bestehen  darin,  dass 
Ziffer  2  unter  I  jetzt  lautet: 

Koramunalvcrbftnden  oder  Bahn- 
unterneliraungen,  für  welche  Koiumunal- 
verbände  volle  Gewähr  leisten,  die  nach 
Prüfung  des  Landesdirektors  zur  ord- 
nungsniüssigen  Herstellung  und  Aus- 
rüstung einer  dem  öffentlichen  Verkehr 
dienenden  Bahn  erforderlichen  Geldmittel 
aus  Mitteln  der  Landesbank  als  Kreis- 
oder Gcmeindedarlehen  zu  3%  Zinsen 
und  1  "„jährlicher  Tilgung  zur  Verfügung 
zu  stellen, 

in  Ziffer  3  daselbst  die  Worte  „unter  den- 
jenigen Bedingungen,  welche  von  der  Lan- 
desbank jeweilig  für  Darlehen  an  ländliche 
Grundbesitzer  festgesetzt  sind",  gestrichen 
und  durch  die  Worte:  ,.zu  3'  ,%  Zinsen 
und  Va7„  jährlicher  Tilgung"  ersetzt  wor- 
den sind. 

Die  Beschlüsse  des  Provinziallandtage.s 
vom  2.  Juni  1894  und  3.  Mai  1895  lauten 
hiernach  in  Verbindung  mit  einander  wie 
folgt: 

[. 

Der  Provinziallandtag  ermächtigt  den  Pro 
vinzialausscbuss,   zur  Förderung  von  Bahn- 
unteruehmungen: 

1.  auf  Antrag  derjenigen,  für  deren  Rechnung 
Bahnen  gebaut  und  betrieben  werden,  ge- 
gen eine  tiidier  zu  vereinbarende  Ver- 
gütung die  Prüfung  bereits  angefertigter 
Projekte  und  Kostenanschläge  und  aus- 
nahmsweise auch  die  Vorarbeiten  für  den 
Bau  von  Eisenbahnen  durch  Organe  der 
Pro\  inzialvcrw  altung  vornehmen  zu  lassen 
und  die  zu  den  vorgedachten  Zwecken  er- 
forderlichen Beamten  anzustellen; 

•_>.  Kommunnlvcrhiiudeu     oder  Bahnunter 
nehmungen,    für    welche  Kommuualver- 
bände    volle    Gewähr    leisten,    die  nach 
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Prüfung  des  Landesdircktors  zur  ordnuugs- 
mftssigcn  Herstellung:  und  Ausrüstung 
einer  tiein  öffentlichen  Verkehr  dienenden 
Bahn  erforderlichen  Geldmittel  aus  Mitteln 
der  Landesbank  als  Kreis-  oder  Genieinde- 
darlehen  zu  8%  Zinsen  und  1  %  jahrlicher 
Tilgung  zur  Verl'üguug  zu  stellen; 
3.  dein  öfl'ent  liehen  Verkehr  dienenden  Bahn- 
unternehinungen,  welche  in  Form  von  l 
Aktiengesellschaften  oder  sonstigen  Unter 
nehmerverbindungen  gegründet  sind,  die 
zur  ordnungsinnssigen  Herstellung  und 
Ausrüstung  der  Bahn  erforderlichen  Geld- 
inittel  bis  höchstens  zur  Hälfte  zu  3',, "/„ 
Zinsen  und  ',■';."„  jährlicher  Tilgung  zur 
Verfügung  zu  stellen,  falls  dieselben  be- 
reit sind,  liierfür  das  «ranze  Bahnunler- 
nehmen  im  Sinne  des  zur  Zeit  dem  Land- 
tage der  Monarchie  zur  verfassungs- 
mässigen Besclüussfassung  vorliegenden 
Gesetzentwurfes,  betreffend  das  Pfand- 
recht an  Privateiscnbahneii  und  Klein- 
bahnen und  die  Zwangsvollstreckung  iu 
dieselben,  dem  Provinzialverbande  zur 
ersten  Stelle  zu  verpfänden  bezw.  eine 
dahingehende  Verpflichtung  für  den  Fall 
der  Verabschiedung  des  Gesetzes  in  dem 
Darlehiisvertrage  zu  übernehmen. 

II. 

Der  Provinziallandtag  beschriebst,  die  vor- 
bezeichneten Darlehen  durch  die  Landesbank 
unter  iler  Bedingung  gewahren  zu  lassen, 
dnss  der  Provinzini  verband  der  Landc.sbank 
gegenüber  für  eine  3'/;".|ige  Verzinsung  und 
eine  '/j'oigc  Tilgung  der  vor  unter  1  No.  3 
erwähnten  sowie  für  V^0  □  Zinsen  der  Darlehen 
zu  insoweit  aufzukotmnen  hat.  als  diese 

Betrilge  von  den  Unternehmungen  bezw.  Dar- 
leheiiHschuldnern  selbst  nicht  aufgebracht 
werden. 

III. 

Die  GcsamnUsuiiinir  der  Darlehen  zu  I  2 
und  3  darf  vor  weiterer  Beschlussfassung  des 
Provinziallandtages  H'CKn.hkX)  M  nicht  über- 
steigen 

IV. 

Vom  1.  April  ab  soll  ein  besonderer 

F/isenbahufonds  gebildet,  und  zur  Dotirung 
desselben  ausser  dem  von  den  Kleinbahn- 
Unternehmungen  aufkommenden  Kntgelt  ein 
Betrag  von  tioeoo  M  aus  dem  Fond»  für  den 
Neubau  .von  chaussirten  Wegen  entnommen, 
sowie  zur  Förderung  von  Bahnuuternehmuu- 
gen  in  der  vorstehend  unter  I  bezeichneten 
Weise  verwendet  werden 


Der  Provinzialaiissclinss  wird  beauftragt, 
jedem  Provinziallandtage  eine  I  i  bersicht  über 
den  Lisenbahnfonds  vorzulegen. 

Hinsichtlich  der  Mitbetheiligung  der 
Provinz  im  der  finanziellen  Unterstützung 


solcher  Kleinbahnen,  welche  aus  dem  staat- 
lichen Fonds  zur  Förderung  des  Kleinbahn- 
wesens (Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  Jahr- 
gang 1895,  S.  S.  235  und  277)  gefördert  wer- 
den, hat 

der  Provinziallandtag  am  8.  Mai  1895 
folgenden  Beschluss  gelasst: 

Der  Provinziallandtag  ermächtigt  den 
Provinzialausschuss,  in  einzelnen  Fällen, 
wo  dies  zur  Erlangung  einer  staat- 
lichen Unterstützung  für  den  Bau  von 
Kleinbahnen  erforderlich  ist,  weiter- 
gehende Unterstützungen,  als  solche  in 
dem  Beschluss  des  Provinziallandtages 
vom  3.  Mai  1895  vorgesehen  sind,  zu  be- 
willigen, jedoch  unter  dem  Vorbehalte 
der  Erstattung  eines  Berichts  an  den  Pro- 
vinziallandtag bei  gleichzeitiger  Unter- 
breitung weiterer  Vorschlüge. 

Feiner  haben  die  ebenfalls  durch  Be- 
schluss des  Provinziallandtages  vom  2.  Juni 
1894  festgesetzten 
Allgemeinen  Bedingungen  für  Benutzung 
von  Provinziulstrassen,  die  in  Verwaltung 
und  Unterhaltung  der  Provinz  stehen,  zu 
Kleinbahnen 

durch  Beschluss  des  Provinziallandtages 
vom  3.  Mai  1895  eine  Erweiterung  dahin  er- 
fahren, dass  hinter  §  13  der  folgende  neue 
Paragraph  eingeschaltet  ist: 

PrivatanschlUsüe  gelten  als  Zube 
höruugen  der  Bahnanlage  und  werden 
in  der  Regel  nur  dein  Bahnunternehmer 
selbst  bewilligt,  wobei  dieser  den  An- 
schlussinhaber  zu  verpllichtcn  hat,  die 
Mitbenutzung  des  Anschlussglcises  auf 
Erfordern  der  Bahnverwaltung  und  nach 
den  von  dieser  festzusetzenden  Bedingun- 
gen auch  anderen  Privaten  zu  gestatten. 


Die  Straßenbahnen  von  Boston. 

Das  Netz  von  Strassenbahnen  zur  Be- 
wältigung des  Personenverkehrs  im  öst- 
lichen Theile  des  Staates  Massachusets,  das 
seinen  Mittelpunkt  in  der  Stadt  Boston  hat, 
bietet  iu  seiner  ungewöhnlich  raschen  Ent- 
wicklung vom  technischen  Standpunkt  aus 
und  von  dem  der  Sozialpolitik  in  vieler 
Hinsicht  bemerkenswerthes;  es  dürfte  da- 
her der  Mühe  lohnen,  diese  Strassenbahn- 
unternehmungen  nach  ihrem  gegenwärtigen 
Stande  und  in  ihrer  Entstehung  etwas  ein- 
gehender zu  betrachten. 

Das  eigentliche  Boston,  innerhalb  der 
ursprünglichen  Weiehhildgrenzo  gelegen, 
hat  gegenwärtig  etwa  175000  Einwohner; 
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zu  verschiedenen  Zeiten  sind  neue  Gebiets- 
teile der  alten  Stadt  angegliedert  worden, 
die  zum  Theil  noch  örtlich  gesondert  und 
als  besondere  Postbezirke  gekennzeichnet 
sind;  es  sind  dies  die  sieben  Orte:  Ost-  und 
Süd  -  Roston ,  Dorchester ,  West  -  Roxbury , 
Brighton,  Charlestown  und  Roxbury,  mit 
zusammen  etwa  325000  Einwohnern,  welche 
di«  Gesammtbcvölkerung  der  Stadt  Boston 
somit  auf  rund  600000  Einwohner  bringen. 

Im  weiteren  Umkreise  von  Boston  bis 
auf  10  englische  Meilen  (=  16,1  km)  von 
dem  auf  Beacon  Hill  gelegenen  Staatshause 
von  Massachusets  an  gerechnet,  liegen  im  ; 
ganzen  26  verschiedene  kleinere  und 
grössere  Ortschaften,  zum  Theil  sehr  reiz- 
voll gelegene  Vororte  und  Landhausbezirke, 
deren  Bevölkerung  durchgehends  ihren 
Geschäftsinteressen  nach  zu  Boston  gehört 
und  hier  ihren  Lebensunterhalt  findet.  Die 
Bevölkerung  dieser  26  Vororte  betragt  zur 
Zeit  etwa  450000  und  ist  in  stetiger  Zu- 
nahme begriffen,  die  weit  starker  ist,  als 
die  der  Stadt  Boston  selbst.  Somit  reicht 
die  Gesammtbevölkerung  von  Boston  ein- 
schliesslich der  Vororte  an  1  Million  Seelen 
nahe  heran.  Infolge  der  vorzüglichen  Ge- 
staltung der  Verkehrsvcrhilltnissc  für  die 
Personenbeförderung  zwischen  den  Vor- 
orten und  dem  Geschäftsmittelpunkt  in  der 
Altstadt  haben  sich  die  Vororte  zu  rascher 
Blüthe  entwickelt,  und  Hand  in  Hand 
gehend  hiermit  hat  6ich  alsbald  eine  Ent- 
völkerung der  Miethshnusbezirke  in  der 
inneren  Stadt  geltend  gemacht. 

Die  nebenstehende  Tabelle  zeigt  ent- 
sprechend der  Volkszählung  des  'Jahres 
IKK),  wie  die  Bevölkerungsdichtigkeit  für 
Boston  und  seine  Vororte  mit  zunehmender 
Entfernung  von  dem  Oeschäftsmittelpunkt 
rasch  abnimmt. 

Im  Jahre  1890  hatte  die  Einrichtung 
des  elektrischen  Betriebes  auf  den  Strassen- 
bahnen  noch  kaum  begonnen:  an  der  Grenze 
zwischen  der  Zone  von  2V»  und  3  engl. 
Meilen  Entfernung  von  der  Geschäftsraitte 
der  Altstadt  macht  sich  daher  noch  ein 
jäher  Abfall  in  der  Wohnungsdichtigkeit 
bemerkbar.  Im  Jahre  1900  dürfte  sich  in 
dieser  Hinsicht  eine  wesentliche  Verschie- 
bung ergeben,  die  schon  in  der  seitherigen 
Entwicklung  der  Vororte  erkennbar  wird. 
Im  Jahre  1891  betrug  die  Zahl  der  jährlich 
von  den  Dampteisi-nbahnen  beförderten 
Reisenden  an  50  Millionen,  wahrend  die 
Strassen  bahnen  Uber  130  Millionen  Personen 
beforderten.  Hierzu  kommt  noch  ein  reger 
Fährbootverkehr  zwischen  den  verschiede- 
nen Inseln  und  Halbinseln,  die  den  Bostoner 


In  einem  Um- 
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Hafen  umgeben.  Der  Strasscnbahnvcrkehr 
ist  in  stetiger  Zunahme  begriffen,  der  zur 
Zeit  eine  Grenze  nur  gezogen  ist  durch  die 
Unmöglichkeit  ,  die  Strassen  bahn  wagen 
durch  die  engen  und  gekrümmten  Strassen 
von  Alt-Boston  nach  und  von  dem  Herzen 
der  Altstadt  mit  grösserer  Geschwindigkeit 
hindurchzubewegen;  in  wenigen  Strassen 
drängt  sich  hier  eine  unabsehbare  Reihe 
von  Fuhrwerken  aller  Art  zusammen,  und 
alles  ist  bestrebt,  möglichst  rasch  in  die 
freieren  Bezirke  zu  gelangen,  wo  man  wie- 
der zu  einer  grösseren  Fahrgeschwindigkeit 
übergehen  kann. 

Auf  die  verschiedenen  Bezirke  von 
Boston  und  seine  Vororte  vertheilen  sich 
die  Eisen-  und  Straßenbahnen  in  folgender 
Weise: 

1.  Der  Norden  von  Boston  wird  be- 
herrscht von  der  Boston  und  Maine  (Dampf-) 
Eisenbahn,  von  der  L^nn  &  Boston-Strassen- 
bahn-  und  von  der  Westend  Strassenbahn- 
gesellschaft;  letztere  erreicht  die  Orte: 
Ost-Boston,  Chelsea,  Charlestown,  Medford, 
Maiden  und  Everett,  während  die  Linien 
der  Lynn  «&  Boston-Gesellschaft  die  Orte 
Chelsea,  Revere,  Lynn,  Salem,  Marblehead 
Beverly  und  Danvers  mit  Verzweigungen 
nach  Everett,  Maiden,  Melrose,  Stoneham, 
Wobuni,  Waketield  und  Saugus  durch- 
ziehen. 

2.  Der  Süden  der  Halbinsel,  der  den 
GeschUftsmittelpunkt  von  Boston  bildet, 
ferner  Südboston,  Roxbury  und  Dorchester, 
und  die  Orte  Brookline,  Dedhara,  Hyde- 
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Park  und  Milton  sind  in  ihrem  Verkehr 
augewiesen  auf  die  Consolidated  Kailroad 
Company  (Old  Colony  System),  ferner  auf 
die  New- York  und  New-England-Eisenbahn- 
gesellschaft  und  auf  die  Westend-Strassen- 
bahngesellschaft.  Die  weiter  südlich  ge- 
legenen Städte  Quincy  und  Brockton  sind 
einstweilen  an  das  eigentliche  engere  Bahn-  , 
netz  von  Boston  noch  nicht  angeschlossen;  | 
wenn  diese  Lücken  ausgefüllt  sein  werden, 
bo  wird  sich  das  Bahnnetz  in  südlicher 
Richtung  auf  einen  Umkreis  von  über  20 
Meilen  erstrecken. 

3.  Die  Bezirke  westlich  von  Boston, 
vor  allem  das  Gebjet  der  Universitätsstadt 
Cambridge  mit  75000  Einwohnern,  die  Orte 
Newton  und  Wellesley,  die  reizend  ge- 
legenen Landhausviertel  Somerville,  Bel- 
mont,  Waltham,  Arlington  und  Lexington 
werden  in  Bezug  auf  den  Vorortverkehr 
von  der  Boston-  und  Albany-Eisenbahn  und 
von  der  Westend-Strassenbahngesellscbaft 
bedient. 

Die  Bevölkerung  der  vorbezeichneten 
ausgedehnten  Bezirke  tluthet  an  jedem 
Werktage  im  Jahr  konzentrisch  zu  und  von 
dem  Geschäftsmittelpunkt  am  Bostoner 
Hafen  und  an  8onn-  und  Festtagen  nach 
allen  mögliehen  Richtungen  auseinander. 

Wenn  die  neugeplanten  Anlagen  für 
die  Endbahnhöfe  in  Boston,  die  Unter- 
grundstrecken und  die  in  Aussicht  ge- 
nommenen Hochbahnen  vollendet  sein  wer- 
den, so  darf  auf  eine  weitere  erhebliche 
Steigerung  des  schon  jetzt  sehr  bedeuten- 
den Verkehrs  gerechnet  werden.  In  wel- 
cher Weise  die  Strassenbabngesellschaften 
ihrer  schwierigen  Aufgabe  gerecht  werden, 
soll  im  besonderen  durch  ausführliche  Be- 
schreibung der  Betriebsanlagen  der  West- 
end -  Strassenbahn  und  derjenigen  der 
Lynn  &  Boston-Strassenbahngesellschaft 
des  näheren  dargethan  werden,  wobei  im 
wesentlichen  aus  einer  Veröffentlichung  im 
Aprilheft  des  diesjährigen  New  Yorker 
Street  Railway  Journal  geschöpft  ist. 

I.  Die  Westeiid-Strasseneisenbahugesellscliaft. 

Vor  10  Jahren  bestanden  noch  neun 
verschiedeneGesellschaften,  die  unabhängig 
von  einander  in  dem  hier  in  Betracht  kom- 
menden Bezirke  den  Strassenbahnbetrieb 
in  der  ITand  hatten,  in  den  sich  gegen- 
wärtig nur  noch  zwei  Unternehmungen 
theilen. 

Am  1.  Februar  1887  traten  einige  Fi- 
nanzgrössen.  die  an  der  Entwicklung  eines 
grösseren,  damals  mit  Westend  bezeichneten 
Landstrichs   am   Ufer   des  Charlesllusses 


ein  Interesse  hatten,  zur  Bildung  der 
Westend  -  Strassenbahngesellschaft  zusam- 
men, in  der  Absicht,  eine  Bebauung  des 
bezeichneten  Laudbezirks  durch  Schaffung 
guter  Verbindungen  und  Verkehrserleichte- 
rungen herbeizuführen.  Das  Grundkapital 
betrug  damals  ursprünglich  80  000  Dollars. 
Durch  das  flnanztechnische  und  organi- 
satorische Talent  seiner  Gründer  gelang  es 
dieser  Gesellschaft  im  Laufe  eines  Jahres, 
alle  grösseren  Strassenbabngesellschaften 
von  Boston  zu  einem  einzigen  Unternehmen 
zu  vereinigen  und  so  eine  Gesellschaft  zu 
bilden,  welche  den  Betrieb  auf  rund  370  km 
Gleisen  in  ihrer  Hand  hatte. 

Es  wurde  damals  bei  der  Neuorgani- 
sation des  Betriebes  ursprünglich  geplant,  im 
Innern  der  Stadt  auf  den  wichtigsten  Linien 
Kabelbahnbetrieb  einzurichten;  die  gleich- 
zeitig beginnende  rasche  Entwicklung  der 
Elektrotechnik  veranlasste  indess,  einen 
Versuch  sowohl  mit  oberirdischer  Strom- 
leitung als  auch  mit  unterirdischer  Kanal- 
leixung  auf  einer  wichtigen  Linie  in  grösse- 
rem Massstabc  durchzuführen.  Dieser  Ver- 
such endete  mit  einem  durchschlagenden 
Erfolge  des  Systems  der  elektrischen  Ober- 
leitung, welches  daraufhin  auf  dem  ge- 
sammten  Strassen  bahnnetz  zur  Anwendung 
gebracht  wurde. 

Die  Früchte  dieser  grossartig  durchge- 
führten, zum  Theil  recht  kostspieligen  Ver- 
suche kamen  ja  in  erster  Linie  der  Unter- 
nehmerin selbst  zu  gute,  thatsächlich  haben 
aber  auch  fast  alle  übrigen  Strassenbahn- 
Verwaltungen  Nordamerikas  von  diesen 
dankenswerthen  Arbeiten  für  sich  den 
grössten  Nutzen  gezogen. 

Die  Länge  der  Gleise  der  Westend- 
Strassenbahn  beträgt  jetzt  rund  418  km, 
die  zum  Theil  in  überaus  verkehrreichen 
und  sehr  engen  Strassen,  zum  Theil  in 
Vorstadtbezirken  liegen,  so  dass  hierbei 
für  die  Anordnung  und  Gestaltung  des 
Oberbaus  alle  denkbaren  Abstufungen  in 
den  Vorbedingungen  vorkommen.  Die 
Lage  von  Beacon  Hill  und  des  mit  öffent- 
lichen Gartenanlagen  ausgestatteten  Com- 
mon unmittelbar  westlich  von  dem  eigent- 
lichen Gesehäftsmittelpunkt  des  inneren 
Boston  bringt  es  mit  sich,  dass  der  ganze 
Verkehr  von  hier  nach  Cambridge,  Somer- 
ville, Charlestown  und  nach  den  nördlichen 
und  westlichen  Vororten  auf  einige  wenige 
Strassen  der  Altstadt  zusammengedrängt 
ist.  Hier  folgen  sieh  daher  die  Strassen- 
bahnwagen  zu  gewissen  Tagesstunden  in 
fast  ununterbrochener  Reihe;  so  verkehren 
zum  Beispiel  an  der  Kreuzung  der  Boyl- 
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ston-  und  Tremontstrassc  während  der  ge- 
schäftsreichsten Stunden  in  nördlicher  Rich- 
tung stündlich  183,  in  südlicher  Richtung 
197  Strassen  bahnwagen;  und  im  Ganzen 
während  des  Tages  2144  in  nördlicher, 
2227  in  südlicher  Fahrtrichtung.  Für  einen 
andern  Punkt  gegenüber  der  Park-Street- 
Kirche  wird  die  Zahl  der  in  nördlicher 
Richtung  täglich  vorüberfahrenden  Wagen 
sogar  auf  2600  angegeben.  In  anderen 
Strassen,  insbesondere  in  einzelnen  Theilen 
der  Washingtonstrasse,  werden  nahezu  gleich 
hohe  Verkehrszahlen  erreicht. 

Oberbau.  Die  gegenwärtig  im  allge- 
meinen als  Norm  verwendete  Schiene  ist 
die  Johnson'sche  Trägerschiene,  deren  Quer- 
schnitt einen  9  Zoll  =  229  mm  hohen  Steg 
mit  unterem  breiten  Flansch  und  einem 
starken  oberen  Kopf  mit  eingewalzter  Rille 
oder  abgesetzter  Stufe  für  den  Anschluss 
der  Pflasterbahn  besitzt,  wie  die  Abbildun- 
gen 1,  2  und  2a  darstellen. 
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Abb.  1. 
Johnson  -Trftger- 
fchlone  mit  Kille. 


Abb.  2. 
Tragprüchiene  mit 
Stufe. 


Abb.  3. 
.Worecst  er -Schiene. 


Abb.  4. 
\Vor<c«(er-Si-lii«ne  mit 
Mr.-jrh.*chiene. 


eiserne  Unterlagsplatten,  15:26  cm,  mit  je 
3  Nagellöchern  nach  der  Form  Abbildung  5 
von  G,75  kg  Gewicht  werden  auf  jeder 
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Abb.  2a.  StoPK.vwrdnunK  der  .lohnson-Schione. 

In  Wagenschuppen  und  für  die  Ein- 
fahrtsgleise zu  denselben  werden  mit  Vor- 
liebe noch  die  alten  sogenannten  „Worcester" 
Trambahnsehiencn  nach  Abbildung  3  und 
nach  Abbildung  4  mit  Streiehschiene  für 


Krümmungen  angewendet.  Die  Schienen 
werden  auf  rund  2  m  langen  Holzquer- 
schwcllen  von  13  : 20  cm  Querschnitt,  deren 
Abstand  0,91    m  betrügt,   verlegt  Guss- 


\l>b.  5.  schieneu-l  nierlagi'pbtte. 

Querschwclle  angeordnet.  Die  Sehienen- 
nägel  haben  11  min  Stärke  im  quadrati- 
schen Schaft  und  sind  14  cm  lang. 

Der  durchgehends  angewendete  gerade 
stumpfe  Schienenstoss  wird  durch  0,91  m 
laDge  Winkellaschen  mit  12  Bolzen  von 
25  mm  Stärke  gedeckt. 

Für  das  Schwellenmaterial  wird  Kasta- 
nienholz, der  amerikanische  Lärchen  bäum 
und  vulkanisirte  Harttanne  verwendet.  Das 
Kastanienholz  ist  zwar  sehr  kostspielig,  gilt 
aber  für  besonders  geeignet,  weil  es  den 
Schiencnniigeln  am  besten  Halt  gewährt. 
Die  Schwellen  sind  meist  behauen,  gesägte 
Schwellen  werden  aber  ebenfalls  verwendet. 
Unter  den  Schwellen  wird  ein  Kiesbett  an- 
geordnet, das  bei  lehmigem  Untergrunde 
bis  zu  30  cm  Stärke  erhält.  Im  allgemeinen 
hat  sich  ergeben,  dass  die  Dauer  der 
Schwellen  derjenigen  der  Schienen  minde- 
stens gleichkommt  und  etwa  zehn  bis  zwölf 
Jahre  beträgt.  Thatsächlich  hat  man 
Schwellen  von  Hemlockstannenholz  ge- 
funden, die  nach  siebenundzwanzigjälirigem 
Bestände  noch  nicht  verfault  waren. 

In  Abständen  von  1,52  m  (5  Fuss) 
werden  Querverbindungen  von  Flacheisen, 
9 : 63  mm  stark,  im  ganzen  5  kg  schwer, 
angeordnet.  Das  Gewicht  derselben  hat 
man  mit  der  Zeit  auf  8,3  kg  gesteigert. 

Die  durchschnittliche  Dauer  der  Streich- 
schienen hat  sich  zu  ungefähr  fünf  Jahren 
herausgestellt;  an  einzelnen  Stellen  ver- 
schleissen  sie  in  l1/.,  Jahren,  während  sie 
an  anderen,  bei  den  gleichen  Gleiskrüui- 
mungen,  6  bis  8  Jahre  Dauer  zeigen.  Auch 
das  Quergefälle  der  Strasse,  in  dem  das 
Gleis  liegt,  hat  hierauf  grossen  Einfluss: 
an  einzelnen  scharfen  Krümmungen  in  dem 
Innern  der  Stadt  wird  täglich  regelmässig 


Digitized  by  Google 


II.  .lahrcanc.l 
AugllM   1895  J 


Die  Strassenbahiieti  von  Boston. 


373 


zwei  oder  drei  Mal  Oel  verwendet.  In  Be- 
zug auf  die  Vortheile  der  Rillen-  und  der 
Stnfenschiene,  Abbildung  1  und  2,  neigt 
sich  die  Verwaltung  in  ihrer  Meinung  der 
letzteren  Form  zu,  besonders  für  enge 
Strassen.  Die  Rüder  der  Strassenfuhrwerke 
folgen  naturgemäss  den  Schienen  und  fin- 
den bei  der  letztgenannten  Form  eine 
breitere  Lauffläche.  Wenn  die  Schiene  mit 
niedrigerem  Rande  für  diu  Spurkranzrille 
in  asphaltirten  Strassen  verwendet  wird, 
sollen  Pflastersteine,  zu  beiden  Seiten  der 
Schienen  angeordnet  werden,  um  einen 
guten  Anschluss  der  Asphaltbahn  zu  ver- 
mitteln. Die  gewöhnlichen  Pflastersteine 
messen  88°:  203  mm  und  auch  wohl  88:805  mm. 
Die  breitfüssige  Kopfsehiene  (bei  den  ame- 
rikanischen Strasscnbahnen  als  T-Schiene  be- 
zeichnet) wird  von  der  Verwaltung  nicht 
mehr  verwendet,  sobald  sehr  lebhafter 
Fuhrwerksverkehr  in  Frage  kommt.  Wo 
sie  verlegt  werden,  kommen  Unterlags- 
platten auf  den  hölzernen  Querschwellcn 
zur  Anwendung,  welche  letzteren  0,702  in 
Mittenabstand  erhalten. 

Gusseiserne  Kästen  am  Schienenstoss 
mit  Deckeln  an  der  Aussenseite  der  Schiene 
sind  probeweise  verwendet  worden,  haben 
sich  aber  nicht  besonders  bewährt;  der 
Bettungskies  dringt  leicht  hinein,  und  da 
sie  nur  an  einer  Seite  der  Schiene  liegen, 
müssen  die  Pflastersteine  auf  der  anderen 
Seite  doch  in  jedem  Falle  entfernt  werden, 
wenn  Ausbesserungen  vorzunehmen  sind. 
Auch  zeigte  es  sich,  dass  es  kaum  möglich 
war,  dauernd  einen  dichten  Anschluss  des 
Pflasters  an  die  Kästen  zu  erhalten. 

Geschweisste  Stösse.   Im  Juni  1893 
entschloss  sich  die  Gesellschaft,  mit  der 
elektrischen  Stossschweissung 
Versuche  zu  machen;  auf  etwa 
C'.'j  km  Gleis  wurden  die  Stösse 
der    sogenannten  Providence- 
Trägcrschiene,     deren  Quer- 
schnitt Abbildung  (5  zeigt,  und 
die   damals   gerade  eingelegt 
wurde,  und  auf  4,8  km  Gleis 
rrovMtiice-    diejenigen  der  4'/*  /-oll  hohen 
T.Agertctiieno.  Trilgerrillensehicne  elektrisch 
geschweisst.    Die  Anwendung 
der     letzteren    Querschnittsform  erwies 
sich  als   ein  Missgriff,  da  diese  Schiene 
sehr  bald  stark  verschlissen  war;  dagegen 
hielt    sich    die  Strecke    mit    der  Provi- 
dence-Trägerschiene  gut  bis  zum  folgenden 
Winter,  wo  Schienenbrüclic  an  achtzig  Stel- 
len eintraten.    Diese  lagen   meist  10  bis 
20  cm  von  der  Schwcissstelle  entfernt,  ver- 
einzelt auch  in  der  Mitte  zwischen  zwei 


Stössen;  nachdem  man  gerade  um  diese 
Zeit  Fortschritte  in  der  Schweissmethode 
gemacht  hatte,  wurden  die  Schienenbrüche 
aufgebessert,  indem  man  an  den  Bruch- 
stellen durch  Aussägen  eine  glatte  Schnitt- 
fläche herstellte,  Stücke  von  gleichem  Quer- 
schnitte einsetzte  und  neu  verschweisste. 
Das  Gleis  hielt  sich  im  Sommer  1894  be- 
friedigend, aber  wahrend  des  letzten  Win- 
ters traten  wiederum  an  dreissig  Stellen 
neue  Schienenbrüehe  ein.  Das  Gleis  befährt 
sich  sehr  gut  und  verhält  sich  überhaupt 
sonst  durchaus  zufriedenstellend,  insoweit 
nicht  Schienenbrüche  eingetreten  sind.  Be- 
sonders bemerkenswert!!  ist  das  Ergebniss, 
dass  die  Schienen,  die  vor  Anwendung  der 
elektrischen  Schweissung  in  unangenehmer 
Weise  hohl  gefahren  wurden,  jetzt  sich 
völlig  glatt  hielten,  und  in  dieser  Richtung 
Unregelmässigkeiten  nicht  mehr  auftraten. 
Die  Gesellschaft  will  an  jeder  Schienen- 
bruchstelle einen  regelrechten  Stoss  her- 
stellen und  das  Gleis  während  des  Som- 
mers weiter  befahren  lassen.  Hervorzuheben 
ist  auch,  da*s  die  Brüche  nicht  in  regel- 
mässigen Abständen  eintreten,  sondern 
manchmal  drei  oder  vier  Brüche  innerhalb 
2t»  bis  30  m  und  wiederum  kein  einziger 
auf  die  nächsten  8U0  m. 

Im  allgemeinen  ist  die  Gesellschaft  mit 
dem  elektrisch  geschweissten  Stoss  nicht 
unzufrieden  und  glaubt,  dass  ein  grosser 
Thcil  der  bei  den  erstmaligen  Versuchen 
beobachteten  Mängel  auf  Anwendung  einer 
zu  schwachen  oder  sonst  ungeeigneten 
Querschnittsform  zurückzuführen  ist. 

Die  elektrisch  leitende  Verbin- 
dung der  Schienenstösse.  Diese  wird 
jetzt  nach  der  von  dem  früheren  Ingenieur 
der  Gesellschaft.  R.  C.  Brown,  angegebenen 
Anordnung,  durch  Herstellung  einer 
schleifenartigcn  Verbindung  aus  verzinn- 
tem Kupferdraht  No.  00  bewirkt.  Die 
Drähte  sind  2,03  m  lang  und  da,  wo  sie 
den  Schienensteg  durchdringen,  mit  zwei 
30  mm  langen  keilförmigen  verzinnten 
Stücken  aus  Flussstahl  versehen.  Unmittel- 
bar vor  Herstellung  der  Verbindung  wer- 
den die  Schienen  gebohrt  und  die  Keil- 
stücke in  die  Löcher  mit  den  Drähten  zu- 
sammen eingehämmert.  Die  Drahtenden 
werden  mittels  verzinnter  kupferner,  10  cm 
langer  Keilbüchscn.  in  die  sie  eingesetzt 
und  verschweisst  werden,  verbunden.  Die 
ganze  Anordnung  wird  durch  die  nach- 
stehende Abbildung  7  erläutert. 
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Querverbindungen  zwischen  den  Stoss- 
verbindungen  jeder  Schiene  werden  auf 
jede  dritte  oder  vierte  Schienenlänge  an- 
geordnet. 

Die  erschwerenden  Bedingungen,  welche 
die  engen  und  gewundenen  Strassen  und 
der  stellenweise  ausserordentlich  starke 
Verkehr,  auf  manchen  Strecken  auch  die 
Steigungen  verursachen,  führen  dazu,  dass 
eine  grosse  Menge  Spezialanordaungen  im 
Gleisbau  zur  Ausführung  gebracht  werden 
müssen.  Auch  in  dieser  Hinsicht  hat  die 
Westend-Gesellschaft  zahlreiche  Versuche 
durchgeführt  und  ist  zu  guten  Ergebnissen 
mit  den  von  der  Johnson  Gesellschaft  ge- 
lieferten Konstruktionen  gelangt.  An  Stel- 
len stärksten  Verkehrs  wurden  gusseiserne 
Herzstücke  in  Zeit  von  sechs  Monaten  un- 
brauchbar; Spczialkonstruktionen  dauern 
hier  nach  den  Erfahrungen  der  Gesellschaft 
auch  nicht  länger,  als  höchstens  drei  Jahre. 
Manganstahl  findet  bei  diesen  Konstruk- 
tionen keine  Verwendung. 

Für  Kreuzungen  von  Strasseneisen- 
bahnen  mit  Vollbahnen  werden  mit  gutem 
Erfolge  die  Normalkreuzungen  der  Pennsyl- 
vania-Stahl-Gesellschaft  angewendet,  wobei 
die  Schienen  der  Hauptbahn  eingeklinkt 
sind.  Hierbei  erzielt  man  angeblich 
besseren  und  stossfreieren  Uebergang  der 
Fahrzeuge  der  Hauptbahn  über  die 
Kreuzung,  als  nach  der  früher  von  den 
Eisenbahnen  geforderten  Anordnung,  nach 
der  die  Schienen  der  Strassenbahn  über- 
höht wurden,  so  dass  die  elektrischen  Wa- 
gen die  Schienenlücke  überspringen  muss- 
ten;  im  letzteren  Falle  wurden  nämlich  die 
Schienen  der  Hauptbahn,  wie  sich  gezeigt 
hat,  binnen  kurzer  Zeit  durch  die  Rad- 
fianschen  der  elektrischen  Wagen  in  un- 
regelmässiger Weise  eingekerbt.  Die  Eisen- 
bahnverwaltungen  haben  daher  in  Erkennt- 
nis« dieses  Umstandes  neuerdings  die  oben- 
bezeichnete  Anordnung  für  die  Schiencn- 
kreuzung  ausnahmslos  genehmigt  und  zur 
Anwendung  zugelassen,  um  so  mehr,  da 
die  Kosten  von  der  Stragscnbahngcscllschaft 
getragen  werden.  Thatsäehlich  ist  jetzt  der 
Uebergang  der  Wagen  über  die  Kreuzungen 
ein  fast  völlig  stoss freier. 

Bei  verwickelten  Gleis-  und  Weichen- 
anordnungen wird  im  allgemeinen,  soweit 
möglich,  von  den  vorhandenen  Normal- 
kreuzungen  Gebrauch  gemacht,  und  es 
werden  zu  diesem  Zwecke  die  Gleiskrüm- 
mungen  vielfach  als  Korb  bögen  ausgeführt. 
Der  kleinste  Krümmungshalbmesser  für 
Weichen  und  Herzstücke  wird  jetzt  bei 
Neuanhtgen   mit  Rücksicht   auf  die  läng- 


sten vorkommenden  Strassenbahnwagen  auf 
21,95  in  (=  72  Fuss  engl.)  angenommen, 
wobei  der  Abstand  zwischen  den  Schienen 
benachbarter  Gleise  1,372  m  (=  4'/,  Fuss 
engl.)  beträgt.  Bei  scharfen  Krümmungen 
werden  Rillenschienen  an  beiden  Gleis- 
strängen  angeordnet:  bei  Krümmungen  von 
über  45  m  Halbmesser  ist  nur  die  innere 
Schiene  mit  Nuth  versehen  und  bei  Krüm- 
mungen von  über  106  m  (=  360  Fuss  engl.) 
werden  im  allgemeinen  die  Schutzschienen 
ganz  weggelassen.  Wo  Schienen  von  ver- 
schiedenem Querschnitte  zusammentreffen, 
werden  kurze  Stücke  von  etwa  15  cm 
Länge  an  die  höhere  Schiene  angeschweisst, 
so  dass  die  Ausführung  abnormer  Stoss- 
verbindungen  vermieden  wird. 

Die  oberirdische  Stromleitung. 
Hierbei  gelangt  die  Spanndrahtkonstruktion 
mit  Masten  fast  ausschliesslich  aus  Eisen- 
rohr, die  in  3  Stärken  vorkommen,  zur 
Anwendung.  In  Strassen  der  gewöhnlichen 
Breite  (von  etwa  18  m)  betragen  die  Rohr- 
durchmesser der  Masten  15,  12,7  und  10  cm 
(6,  5  und  4  Zoll  engl.);  für  besonders  breite 
Strassen  werden  Masten  von  7,  6  und  5  Zoll, 
und  für  die  Anordnung  in  Krümmungen 
solche  von  8,  7  und  6  Zoll  (engl.)  Rohr- 
durchmesser verwendet.  Die  Masten  er- 
halten im  allgemeinen  88  m  (=  125  Fuss 
engl.)  Abstand  von  einander  und  werden 
auf  den  Schrittwegen  in  ein  Beton  funda- 
ment  von  1,98  m,  bei  Kurven  von  2,28  m 
Tiefe  befestigt.  Das  Loch  für  die  Masten 
misst  je  nach  dem  Untergrund  30  bis  38  ein 
im  Durchmesser.  Als  Spanndraht  für  die 
Stromleitung  wird  ein  dreilitziger  ver- 
zinkter Eisendraht,  Nummer  9,  als  Schutz- 
draht ein  solcher  von  der  Nummer  11  ver- 
wendet. Die  Stromleitung  besteht  aus  hart- 
gezogenem  Kupferdraht  Nummer  0.  Die 
normale  Höhe  derselben  über  dem  Gleis 
beträgt  5,49  m  (  —  18  Fuss  engl.),  während 
die  beiden  Schutzdrähte  5,95  m  über  der 
Strasse  liegen,  bei  einem  Abstände  von  je 
0,305  m  zu  beiden  Seiten  von  der  Vertikal- 
ebene der  Stromleitung.  Die  Rückstrom- 
leiter  haben  gleiche  Isolirung  wie  die 
Speiseleitcr.  Auch  mit  den  verschiedensten 
Ausführungen  von  Strecken  isolirungen  hat 
man  Versuche  angestellt.  Schliesslich  ist 
man  bei  den  von  Albert  und  J.  M.  Anderson 
in  Boston  hergestellten  Anordnungen  stehen 
geblieben,  wobei  von  der  sogenannten  Aetna- 
isoliruug  Gebrauch  gemacht  wird. 

Hölzerne  Masten  werden  aus  Vellow- 
Pine-Holz  mit  quadratischem  Querschnitt 
hergestellt,  und  zwar  erhält  der  12  m  lange 
Mast  am  Küssende  3.\o\  der  15  m  lange 
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Mast  38,6,  der  18  m  lange  Mast  40,6  cm 
Quadratseite,  mit  einer  Verjüngung  bis  auf 
20  oder  25  cm  Seitenlange  des  quadrati- 
schen Querschnittes  an  dem  oberen  Ende. 
Alle  Masten  werden  in  Beton  versetzt  und 
dunkelgrün  angestrichen.  Jeder  Mast  er- 
hält eine  einer  bestimmten  Strasse  ent- 
sprechende Nummer  und  die  Masten  der- 
selben Strasse  ausserdem  eine  zweite  fort- 
laufende Nummer;  beide  Nummern  werden 
auf  die  Masten  aufgestrichen;  die  geraden 
Nummern  kommen  auf  die  Seite  der  Strasse, 
wo  die  geraden  Hausnummern  sich  befin- 
den. Die  oberirdische  Stromleitung  ist  in 
zahlreiche  Abschnitte,  deren  Gesammtzahl 
etwa  500  beträgt,  eingetheilt.  Die  Strom- 
spannung in  den  Kraftzontralen  beträgt 
550  Volt,  und  der  durchschnittliche  Verlust 
durch  das  ganze  Leitungsnetz  beträgt 
35  Volt  für  die  Speiseleitungen  und  17  Volt 
für  die  Kückleitungen. 

Unterirdische  Speisung.  Auf  Grund 
gesetzlicher  Bestimmung  werden  jetzt  in 
einzelnen  Strassen  im  Innern  der  Altstadt 
unterirdische  Speiseleitungen  verlegt;  bin- 
nen sechs  Jahren  müssen  die  Arbeiten 
vollendet  sein,  und  zwar  ist  nicht  weniger 
als  V,  und  nicht  mehr  als  V4  der  gesamm- 
ten  Leitung  für  jedes  einzelne  Jahr  zur 
Ausführung  zu  bringen. 

Die  Kosten  der  unterirdischen  Anord- 
nung, einschliesslich  aller  Nebenausgaben 
für  Rücklcitungen,  Fernsprechdrähte  und 
Reserveleitungon  sollen  sich  für  1  Fuss 
Speisekabel  auf  1,10  bis  1,30  Dollar,  d.  i.  15 
bis  18  M  für  1  m  belaufen.  Die  unter- 
irdische Leitung  wird  von  der  Newyoikcr 
National  Conduit  Company  hergestellt,  das 
eine  Kabel  wird  von  der  Pittsburger 
Standard  Underground  Cable  Company, 
das  andere  von  der  Norwich  lnsulated 
Wire  Company  von  Newyork  angefertigt. 
Die  gewöhnlichen  Einsteiglöcher  sind  von 
rechteckiger  Grundform  mit  abgerundeten 
Ecken  1,22  und  1,52  m  weit,  1,67  m  im 
Lichten  hoch,  mit  gemauerten  Wandungen 
versehen  und  oben  durch  Eisenschienen  ab- 
gedeckt. Die  Kreuzungen  mit  zahlreichen 
Rohrleitungen  aller  möglichen  unterirdischen 
Versorgungsnetze  —  Gas ,  Femsprech, 
Wasser,  Entwässerung  u.  s.  w.  —  bedingen 
bei  der  Ausführung  vielfache  Abweichun- 
gen von  den  aufgestellten  Normalien. 

Die  Wege  für  die  Leitungen  werden 
zunächst  mit  Stangen  durchgestossen,  dann 
werden  verzinkte  Eisendrähte  nachgezogen, 
mittels  deren  die  Kabel  an  Ort  und  Stello 
gebracht  werden.  In  einem  Kanal  werden 
nicht  mehr  als  34  Leitungen  verlegt,  von 


denen  vorerst  nur  26  in  Gebrauch  genom- 
men werden.  Die  Einsteiglöcher  Bind  nicht 
an  die  allgemeine  Kanalisation  ange- 
schlossen; für  gewöhnlich  ist  die  Sohle  mit 
Beton  abgedeckt;  in  sehr  trockenen  Strassen 
ist  der  Boden  nur  abgestampft  und  mit 
einem  kurzen  Entwässerungsrohr  versehen, 
dessen  Ende  in  den  Erdboden  eingreift  und 
mit  Steinen  ausgefüllt  ist.  Einzelne  Strassen 
aber,  wie  z.  B.  die  Albanystrasse,  liegen  so 
tief,  dass  die  Sohle  der  Leitungskanäle  noch 
unter  der  Fluthhöhe  bleibt;  in  diesen 
Strassen  sind  besondere  Formen  von  wasser- 
dichten Kanalleitungen  zur  Anwendung  ge- 
kommen; die  Sohle  der  Einsteiglöcher  wird 
hier  durch  zwei  Lagen  zweizölliger  Bretter 
mit  getheerten  Stössen  gebildet,  auf  die 
drei  Lagen  getheerter  Pappe  und  darüber 
eine  Betonschicht  von  15  cm  Stärke  ver- 
legt werden;  die  Seitenwände  der  Einsteig- 
schächte sind  doppelt;  die  äussere  Wand 
ist  10  cm  stark,  dann  folgen  drei  Lagen  ge- 
theerter Pappe,  und  dann  eine  zweite,  23  cm 
starke  Wand;  die  obere  Abdeckung  der 
Einsteiglöcher  und  der  Deckel  sind  in  ihren 
Anschlussflächen  behobelt  und  schliessen 
ziemlich  dicht.  Aus  diesen  Einsteigschäch- 
ten wird  das  Wasser,  welches  sich  von  den 
Leitungen  aus  hineinzieht,  so  oft  es  not- 
wendig ist,  ausgepumpt,  manchmal  wöchent- 
lich zwei  Mal. 

Der  neue  Tunnel  für  die  elektri- 
schen Bahnen.1)  Die  beträchtliche  Ver- 
kehrssteigerung in  den  nördlichen  Theilen 
der  Tremont-  und  Washingtonstrasse  führte 
zu  beständigen  unangenehmen  Verzögerun- 
gen und  Behinderungen  des  Verkehrs,  zu 
deren  Beseitigung  neuerdings  eine  ganze 
Reihe  von  Entwürfen  für  Tunnel-  und 
Hochbahnanlagen  aufgestellt  wurden.  Die 
endgiltige  Entscheidung  fiel  schliesslich  zu 
gunsten  der  Herstellung  einer  Unter- 
pflasterbahn unter  Leitung  des  Bostoner 
Verkehrsausschusses  (Transit  Coramission) 
für  die  ausschliessliche  Benutzung  der 
elektrischen  Strassenbahn- Wagen. 

Die  geplante  Tunnelanlage  ist  auf  der 
umstehenden  Abbildung  8  ausführlicher 
dargestellt,  und  zwar  bedeuten  die  stark 
ausgezogenen  Linien  die  Tunnelstrecken, 
die  punktirten  Linien  die  Oberflächen- 
strecken, während  die  stark  gestrichelten 
Linien  die  beabsichtigte  Erweiterung  der 
Tunnelstrecken  bezeichnen.  Die  letzteren 
werden  mittels  Rampen  in  offenen  Ein- 
schnitten in  die  Oberflächenbahnen  über- 
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Die  Strassenbahnen  in  Boston. 
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geführt  und  zwar  an  drei 
Stellen:  in  der  Tremontstrasse 
nahe  an  der  Einmündung  der 
Shnwmut  Avenue,  in  den  Pu- 
blic Gardens  neben  der  Boyl- 
stonstrasse  und  in  der  Haver- 
hillslrasse  nahe  dem  Union  - 
Depot  der  Boston-  und  Maine- 
Eisenbahn. 

Die  Stadt  stellt  diesen  Tun- 
nel her  und  verpachtet  seine 
Benutzung  an  die  Strassen - 
bahngesellschaft  für  eine 
durch  den  Eisenbahnaussehuss 
(Railroad  Comraissioners)  fest- 
zusetzende Rente.  Durch  das 
Gesetz,  welches  den  Bau  des 
Tunnels  bestimmt,  wird  auch 
die  Beseitigung  der  Gleise  in 
den  oberhalb  desselben  liege  n- 
den Strassen  nach  Vollendung 
des  Tunnels  festgesetzt. 

Der  Tunnel  ist  im  allge- 
meinen zweigleisig,  zwischen 
der  Ecke  der  Boylston-  und 
Tremontstrasse  und  der  Park- 
strasse und  in  Uaymarket 
Square  dagegen  viergleisig. 

Die  Schienenoberkante  der 
Tunnelgleise  liegt  14  Fuss 
engl.  =  J ,27  m  unter  der 
Konstruktionsunterkante  der 
Tunneldeeke;  die  Lichtweite 
des  Tunnels  betrügt  für  zwei 
Gleise  7.32  und  für  vier 
Gleise  11,63  in;  bei  der  vier- 
gleisigen  Anlage  ist  in  der 
Mitte  eine  Stützenreihe  von 
stählernen  genieteten  Säulen 
vorgesehen:  die  Bahnsteige 
der  Haltestellen  liegen  durch- 
schnittlich 4,88  m  (=  16  Fuss 
engl.)  unter  der  Strassenhöhe. 
Die  Gesammtlänge  des  Tun- 
nels von  dem  Eintritt  bei  der 
Shawmut  Avenue  sowie  in  der 
Boylstonstrnsse  bis  zu  dem 
andern  Ende  nahe  dem  Union- 
Depot  wird  etwa  2,15  km  be- 
tragen, und  die  Länge  der 
Gleise  etwa  8  km. 

UniSchienenkreuzungen  im 
Tunnel  zu  vermeiden,  sind  an 
zwei  Punkten  besondere  Unter- 
führungen der  Gleise  unter 
einander  vorgesehen:  einmal 
wird  das  Gleis  der  Fahrt- 
richtung Nord  -  Süd  in  der 
Tremontstrasse     unter  dem 


Digitized  by  Google 


a'u-Äks'  I  Zur  Kleinhahnfrage  in  Hussland.  377 


Gleise  der  west- nördlichen  Fahrtrichtung  nur  von  leeren  Wagen  befahren  werden,  so 

von  der  Boylston-  nach  der  Treruontstrasse  ist  das  Gefälle  mit  9  u/0  und  die  Steigung 

nahe    dem    Schnittpunkte    dieser   beiden  mit  5%  angeordnet. 

Strassen  mittels  Rampen  in  einer  Neigung  Der  Abschnitt  der  Tunnelanlage,  mit 
von  1:20  durchgeführt;  ferner  wird,  wie  dessen  Ausführung  zuerst  vorgegangen  wer- 
tler Plan  der  Gleisanordnung  nahe  der  den  soll,  ist  die  Strecke  von  dem  Public 
Ecke  der  Tremont-  und  Parkstrasse  in  Garden  unterhalb  der  Boylstonstrassc  bis 
etwas  grösserem  Massstabe  nach  Abbildung  9  zu  einem  Punkte  etwa  50  m  vor  der  Ein- 


erkennen  lüsst,  in  der  Nähe  der  Parkstrasse 
das  Gleis  der  nördlichen  Fahrtrichtung  von 
der  Boylston-  nach  der  Trcmontstrassc  nörd- 
lich vom  Bahnsteig  mittels  einer  Kehrschlcife 
in  das  westliche  der  4  Tunnelgleisc  für  die 
Richtung  Ecke  Parkstrasse-  Boylstonstrassc 
unter  dem  Gleise  der  südlichen  Fahrtrichtung 
von  Haymarket-Square  nach  der  Tremont- 
strassu  durchgeführt.    Da  hier  die  Kämpen 


mündung  in  die  Tremontstrasse  und  ferner 
ein  Stück  viergleisige  Strecke  in  der 
Trcmontstrassc  zwischen  der  Mason-  und  der 
Weststrasse.  Für  diese  Strecken  werden 
die  Bauarbeiten  gegenwärtig  bereits  ver- 
dungen,und  man  hofft  die  ganze  Untergrund- 
bahn bis  zum  Jahre  1899  in  Betrieb  nehmen 
zu  können. 

[Seht uu  folgt.} 


Zur  Kleiiibahnfruge  in  Kussland. 

Von 

Dr.  H  6t  t©D 8« 

Bald  werden  50  .Jahre1)  vergangen 
sein,  seitdem  Russland  Eisenbahnen  zu 
bauen  begonnen  hat.  Anfangs  nur  sehr 
langsam  fortschreitend,  nahm  der  Eisenbahn- 
bau seit  Mitte  der  ÜOer  Jahre  eine  lebhaf- 
tere Entwicklung,  und  heute  wird  das 
europäische  Russland  von  einem  Netz  von 
S3261  Werst  (=85489  km)  Schienenwegen 
bedeckt. 

Bei  der  Ausdehnung  des  mächtigen 
Reiches  entfallen  von  diesen  Eisenbahnen 
auf  den  einzelnen  Landcstheil  des 
europäischen    Russland  verhältnissmässig 

')  Es  ist  hierbei  die  Zarskoje  -  Sclobahn, 
die  bereits  1838  erbaut  ist,  unberücksichtigt 
geblieben,  weil  sie  der  Personenbeförderung 
dient,  auch  in  keinem  Zusammenhange  mit 
dem  übrigen  Schienennetz  steht. 


nur  wenige  Werst.  Aber  die  vorhan- 
denen Schienengleise  sind  auch  durchaus 
nicht  gleichmllssig  über  das  Land  ver- 
theilt,  vielmehr  bildete  noch  vor  gar  nicht 
langer  Zeit  der  Wolgastrom  die  Grenze 
gegen  Osten  und  Norden.  Es  war  bisher 
das  Bestreben  gewesen,  diese  mächtige  und 
belebteste  Verkehrsstrasse  des  Reiches  zu 
erreichen.  Denn  auf  ihr  sammelten  sich 
nicht  nur  die  Ernten  der  weiten  Ebene, 
die  von  der  Wolga  durchströmt  wird,  son- 
dern sie  war  und  ist  noch  heute  der  grosse 
Weg,  auf  dem  vom  Kaspischen  Meere  her 
aus  dem  Kaukasus.  Persien  und  dem  süd- 
lichen Asien  Feldfrüchte,  Erzeugnisse  des 
Bergbaues,  Ertragnisse  der  Fischerei  u.  s.  w. 
Europa  zugeführt  werden.  So  nahmen  die 
Bahnen  zunächst  die  Richtung  von  Westen 
nach  Osten,  und  die  Wolga  war  lange  Zeit 
hindurch  die  Grenze,  bis  zu  welcher  sich 
die  Bahnen  erstreckten.  Innerhalb  dieser 
räumlichen  Abgrenzung,  die  übrigens  in 
den  letzten  Jahren  ihre  Bedeutung  verloren 
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bat,  ist  das  Land  verhältnissmässig  reicher 
mit  Eisenbahnen  ausgestattet.  Aber  auch 
dieser,  durch  die  obwaltenden  Verhältnisse 
begünstigte  Theil  des  weiten  Reiches  ist 
immerhin  noch  sparsam  genug  mit  dem 
modernen  Verkehrsmittel  versehen,  wenn- 
gleich man  in  Russland,  und  vielleicht  nicht 
ganz  mit  Unrecht,  behauptet,  dass  das 
Schienennetz  in  seinen  Hauptzügen  herge- 
stellt ist.  Zum  grossen  Nachtheile  für 
die  Entwicklung  ist  man  jedoch  seit  Jahren 
hierbei  stehen  geblieben,  indem  man  sich 
damit  zufrieden  gegeben  hat,  die  Haupt- 
sache halbwegs  fertiggestellt  zu  haben; 
dabei  wurde  bisher  nicht  darauf  geachtet, 
dass  die  Staaten  des  westlichen  Europa 
neben  den  Hauptbahnen  schon  ein  Netz 
von  Nebenbahnen  erbaut  haben  und  ge- 
genwärtig daran  sind,  durch  Kleinbahnen 
vorhandene  Lücken  auszufüllen  und  mit 
diesen  schlichtesten  Eisenbahnen  den  Pro- 
dukt onsstätten  auf  den  Feldern  und  in 
den  Fabriken  nahe  zu  kommen,  um  den 
theueren  Verkehr  mit  Koss  und  Wagen 
möglichst  zu  ersparen.  Und  das  ge- 
schieht in  Deutschland,  Frankreich  und 
Oesterreich,  in  Ländern,  deren  Wege 
gegenüber  denen  in  Russland  als  Ideale 
der  Vollkommenheit  bezeichnet  werden 
können. 

Es  ist  keine  Redensart,  wenn  in  Russ- 
land nicht  nur  die  Presse,  sondern  sogar 
der  Finanzminister  in  seinem  Jahresbericht 
an  den  Kaiser  von  der  „Wegelosigkeit" 
Russlands  spricht.  Diese  Wegclosigkeit  ist 
eine  Thatsache,  die  sich  dem  Beobachter 
russischer  Verhältnisse  aufs  deutlichste 
zeigt. 

Das  europäische  Russland,  einschliess- 
lich Finnland  und  Polen,  bedockt  einen 
Flächenraum  von  6  389628  qkin.  Auf  die- 
sem ausgedehnten  Gebiete  sind,  nach  einer 
offiziellen  Angabe  des  Jahres  1890.  Uber- 
haupt nur  9720  km  Chausseen  vorhan- 
den, d.  h.  es  kommt  je  1  km  Chaussee  auf 
654  qkm  Land! 

Ausser  den  Chausseen  giebt  es  aber 
keine  Wege,  die  nach  westeuropäischen 
Begriffen  mit  diesem  Namen  belegt  werden 
können,  denn  die  Streifen  Landes,  die  man 
in  Russland  zum  Fortbewegen  von  einem 
Ort  zum  andern  für  Menschen  und  Lasten 
benutzt,  sind  weder  irgendwie  abgegrenzt, 
noch  befestigt.  Sie  werden  auch  von  der 
Einwohnerschaft  beliebig  nach  rechts  und 
nach  links  erweitert,  wenn  der  bisher  als 
„Weg"  benutzte  Landstreifen  durch  längere 
Benutzung  und  ungünstige  Witterung  un- 
fahrbar geworden  ist.   Auf  solche  Weise 


werden  diese  „Wege"  nach  Bedürfniss  auf 
Kosten  der  nächstliegenden  Felder  bis  zu 
50  und  mehr  Meter  verbreitert. 

Ausgenommen  von  allen  diesen  abson- 
derlichen Verhältnissen  sind  nur  Finn- 
land, die  baltischen  Provinzen  und  zum 
Theil  Polen,  wo  die  Kultur  woblgepflegte 
Wege  geschaffen  und  erhalten  hat. 

Nun  kommt  aber  in  Russland  zu  der 
„Wegelosigkeit"  noch  ein  Umstand  hinzu, 
der  die  Benutzung  der  vorhandenen  soge- 
nannten Wege  sehr  erschwert,  nämlich  die 
Beschaffenheit  des  Bodens.  Das  grosse 
Gebiet  der  schwarzen  Erde  besteht  aus 
6tark  lehmhaltigem  Humus,  so  dass  jeder 
einige  Zeit  andauernde  Regen  die  Wege 
vollständig  aufweicht.  Sie  bilden  dann  eine 
glatte,  klebrige  Masse,  die  sich  so  fest 
und  in  einer  so  dicken  Schicht  an  die 
Radfelgen  der  Fuhrwerke  ansetzt,  dass 
die  Räder  schliesslich  sich  nicht  mehr 
drehen  lassen.  Ebenso  backt  die  schwarze 
Erde  fest  an  den  Hufen  der  Lastthiere, 
so  dass  deren  Arbeitskraft  auf  ein 
sehr  geringes  Mass  herabgedrückt  wird, 
die  Transportkosten  dagegen  ganz  unver- 
hältnissmässig  gesteigert  werden.  Unter 
solchen  Umständen  kann  es  dann  auch 
nicht  auffallen,  dass  die  Kosten  der  Anfuhr, 
z.  B.  des  Getreides,  zu  den  Eisenbahn- 
stationen ganz  ausserordentlich  grossen 
Schwankungen  unterworfen  sind.  Eine  Vor- 
ausberechnung der  entstehenden  Beförde- 
rungskosten ist  daher  ausgeschlossen,  und 
grosse  Unsicherheit  im  Handel  die  Folge; 
denn  mit  Preisunterschieden  bis  zu  92  \ 
ja  sogar  154°,;,,  die  im  Laufe  weniger 
Tage  auftreten,  lässt  sich  eben  nicht 
rechnen. 

Eine  weitere  Folge  dieser  Wegever- 
hältnisse ist  es  ferner,  dass  der  Bezirk,  aus 
dem  das  Getreide  zu  den  Eisenbahnstatio- 
nen herangebracht  wird,  nur  klein  ist.  In 
den  Jahren  1889  und  1892  habe  ich  mit 
Hilfe  einer  Anzahl  von  Bahnverwaltun- 
gen eine  hierauf  bezügliche  eingehende 
Erhebung')  veranstaltet  und  dabei  gefun- 
den, dass  die  Zufuhrentfernung  einerseits 
und  die  Kosten  der  Zufuhr  im  Gebiete 
der  nachfolgenden  21  Bahnen  andererseits 
betrugen: 

')  Zur  Frage  der  Zufuhrbahneu  in  Kuss- 
land. Xcbst  statistischer  Nachweisung  über 
die  in  den  Jahren  18»'*>—  1885  bewegten  Cic- 
treidcqunntitiiten.  Kiga.  X.  Kymincl.  Ergiinzt 
in:  Kurlands  Uedeutung  für  den  Wcltgetreide- 
inarkt.  lbi>2.  Allgcni.  statistisches  Archiv. 
Herrausgegeben  von  Dr.  Georg  von  Mayer. 
2.  .Jahrgang.   2  Ilalbbd. 
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Diese  Aufzeichnungen  bestätigen  ein-  von  selbst  verbietet.   Diese  wellenförmigen 

mal,  wie  klein  das  Zufuhrgebiet  ist,  zeigen  Erhebungen  bilden  sich  aber  auf  den 
dann  aber  ferner,  dass  im  grossen  und  i  grossen,  baumlosen  Flächen  sehr  leicht, 

ganzen,  je  weiter  die  Bahn  nach  Osten  ge-  weil  der  Wind  den  Schnee  an  einzelnen 

legen  ist,  desto  grösser  sowohl  die  mittlere,  Stellen  zusammenfegt,  wozu  das  gering- 

als  auch  die  grösste  Zufuhrentfernung  wird,  fügigste  Hinderniss  im  Wege  die  Veran- 

während  gleichzeitig  die  Kosten  der  Befördc-  lassung  sein  kann. 

rung  sinken.   Das  sind  Erscheinungen,  die         Hat  sich  freilich  die  Schneebabn  bei 

ganz  natürlich  sind,  aber  nichtsdestoweni-  ruhigem  Wetter  gebildet,  ist  darauf  ein 

ger  sehr  schwer  auf  der  Entwicklung  und  leichtes  Thauen  und  sodann  Frost  einge- 

dem  Gedeihen  der  Landwirtschaft  lasten,  treten,  dann  sind  allerdings  die  denkbar 

obgleich  die  einzelne  Arbeitskraft,  sowohl  günstigsten     Bedingungen  zusammenge- 

Mensch  als  Thier,  in  den  entfernt  gelege-  troffen,  und  die  Schneedecke  bietet  in  sol- 

nen  östlichen  Theilen  des  Reichs  billiger  cheni  Falle  eine  sehr  gute  Fahrbahn, 
ist,  als  im  Westen.   Das  Schlussergebniss  Im  besten  Stande  sind  die  Wege  in  den 

bleibt  immer,  dass  wegen  der  schlechten  Monaten  Juli  und  August,  sofern  sie  regeu- 

Wege  die  Zufuhrkosten  zu  hoch  sind,  und  los  sind,  weil  dann  der  Boden  (in  den  Ge- 

der   Bezirk,  aus  dem  eine  Zufuhr  statt-  bieten  der  schwarzen  Erde)  hart  wie  eine 

finden  kann,  beschränkt  ist.  Chaussee  und  vollkommen  eben  ist.  Aber 

Um  nun  endlich  das  Material  zur  Bc-  während  dieser  Monate  nützt  dem  Bauern 

urtheilung  der  Verkehrsverhältnisse,  abge-  der  gute  Weg  nichts,  weil  er  auf  dem  Felde 

sehen  von  den  Eisenbahnen,  noch  zu  ver-  mit  der  Ernte  und  der  Vorbereitung  zur 

vollständigen,   muss   darauf  hingewiesen  neuen  Aussaat  beschäftigt  ist  und  daher 

werden,  dass  es  ein  weit  verbreiteter  Irr-  weder  selbst  freie  Zeit,  noch  verfügbare 

thum  ist,  dass  der  Winter  durch  seine  Zugthiere  hat. 

Schneedecke  ausgezeichnete  und  bequeme  Diese  Verhältnisse,  die  der  Entwick- 

Zufuhrwege   schaffe.     Thatsächlich    trifft  lung    der   Industrie,    dem    Ertrage  der 

dieses  nicht  gar  zu  oft  zu.   Der  häufigere  Landwirtschaft  und  dem  gesamraten  Ver- 

Fall  ist  der,  dass  die  Schneebahn  durch  kehr  fortwährend  hindernd  in  den  Weg 

tiefe,    wellenförmige    Einsenkungen    und  treten,  waren  die  Veranlassung,  dass  die 

Erhebungen  der  Fortbewegung  von  Lasten  Regierung  am  14.  April  1887  das  Gesetz, 

grosse  Hindernisse  entgegenstellt,  die  häufig  betr.  die  zu  den  Eisenbahnen  führenden 
so  bedeutend  sind,  dass  ein  Verkehr  sich  ■  Zufuhrwege  erliess.   Wie  aus  dem  Inhalte 
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des  Gesetzes  zu  ersehen,1)  ist  die  Regie- 
rung der  Ansicht  gewesen,  dass  zunlichst 
Zufuhrwege  zu  den  Eisenbahnstationen  er- 
bant  werden  sollen. 

Der  Gedanke  lag  nahe,  dem  elenden 
Zustande  dadurch  Abhilfe  zu  schaffen,  dass 
der  Bau  solcher  Wege,  die  diese  Bezeich- 
nung auch  wirklich  verdienen,  gefördert 
und    unterstützt    werde.     Aber,  soweit 
das  Gebiet  der  schwarzen  Erde  in  Krage 
kommt,    fehlte    zum    Bau    guter  Wege 
die   Vorbedingung:   das   geeignete  Bau- 
material.   Steine   sind   in  jenen  frucht- 
reichen  Gebieten   nicht    vorhanden,  sie 
heranzuschaffen,  würde  sehr  grosse  Kosten 
verursachen  und  endlich,  selbst  wo  die 
Opfer  nicht  gescheut  wurden,  sollen  dio 
Erfahrungen,  die  mit  chaussirten  Wegen 
gemacht  worden  sind,  nicht  sehr  ermun- 
ternd gewesen  sein,  weil  namentlich  auch 
ihre   Erhaltung    alljährlich  unerschwing- 
liche Summen  beansprucht.  Anders  liegen 
die  Verhältnisse  in  den  Theilen  des  Reiches, 
die  nicht  zum  Gebiete  der  schwarzen  Erde 
gehören.    Hier  ist  das  nöthige  Baumaterial 
leichter  zu  haben,  die  Erhaltung  ist  billiger, 
kurz  die  Bedingungen  sind  hier  weit  gün- 
stiger; aber  trotzdem  ist  es  auch  hier  nicht 
zum  Bau  solcher  Wege  gekommen.  Die 
massgebenden  Stimmen  im  Lande  schrei- 
ben den  Misserfolg  zum  Theil  dem  Gesetze 
zu,  das  die  Erlangung  der  Konzession  zu 
den  Vorarbeiten,  der  gesetzlichen  Geneh- 
migung für  die  häufig  nothwendige  Zwangs- 
enteignung u.  s.  w.  von  so  vielen  Vorbe- 
dingungen abhängig  macht,  dabei  einen 
schwerfälligen  Apparat  von  Kommissionen 
aus  Mitgliedern  fast  sämmtl icher  Ministerien 
erfordert,  sodass  schon  vordiesen Schwierig- 
keiten die  Unternehmer  zurückschrecken. 
Zum  andern  Theile  soll   der  Misserfolg 
durch    dio    Schwierigkeit    der  Geldbe- 
schaffung verschuldet  sein.   Die  Geldmittel 
sollen  von  Privaten,  Gesellschaften  oder 
Gemeinden  hergegeben  werden.    Nun  ist 
aber   bekannt,   dass   die   Gemeinden  in 
Russland  viel  zu  arm  sind,  um  grössere 
Kapitalien  für  solchen  Luxus  aufwenden 
zu  können,  während  andererseits  Privat- 
personen, wie  auch  Gesellschaften  Opfer 
nur  bringen,  wenn  ihnen  ein  angemessener 
Gewinn  in  Aussicht  steht.   So  ist  die  Ab- 
sicht des  Gesetzgebers  ganz  und  gar  nicht 
erreicht  worden,  denn  auf  Grund  des  Ge- 
vom  14.  April  1887  ist  der  Wegebau 


M  Eine  Ueberselzung  des  Gesetzes  werden 
■wir  im  nächsten  Hefte  abdrucken. 

Die  Redaktion. 


in  Russland  nicht  gefördert  worden,  we- 
nigstens soweit  es  sich  um  befestigte  Land- 
wege handelt. 

Aber  das  Gesetz  vom  14.  April  1887 
enthält  in  seinem  zweiten  Theile  auch  schon 
Bestimmungen  über  den  Bau  von  Zufuhr- 
wegen, die  mit  Hilfe  von  Schienengleiscn 
hergestellt  werden,  und  bildet  damit  die 
Grundlage  für  die  Entwicklung  und  den 
Ausbau  der  Kleinbahnen  in  Russland. 

Alle  jene  lästigen  und  einen  schnelleren 
Ausbau  behindernden  Bestimmungen,  die 
für  die  Zufuhrwege   im  allgemeinen  er- 
lassen worden  waren,  finden  auch  auf  dio 
Genehmigung  zum  Bau  einer  Kleinbahn 
Anwendung.   Sie  bilden  mit  einen  Grund 
für  den  schleppenden  Gang  der  Vorver- 
handlungen bis  zur  Genehmigung  für  die 
Bauausführung.     Ausser    diesen  Hinder- 
nissen, die  in  formeller  Beziehung  durch 
das  Gesetz  geschaffen  worden,  entstand  bei 
der  Frage  des  Baues  von  Kleinbahnen  noch 
das  Bedenken,  dass  es  nicht  sicher  war, 
welche  Erleichterungen  die  Regierung  in 
Bezug  auf  den  technischen  Theil  des  Baues 
und  des  Betriebes  eintreten  lassen  würde. 
Solange  diese  Frage  nicht  vollständig  klar 
und  bestimmt  entschieden  war,  konnte  von 
dem  Bau  solcher  Bahnen  in  Russland  nicht 
recht  die  Rede  sein,  weil  es  in  das  Belie- 
ben und  das  wohlwollende  Ermessen  der 
Regicrungskomraissionen  in  den  Provinzen 
gestellt  war,  in  jedem  einzelnen  Falle  die 
Bestimmungen     hierüber    besonders  zu 
treffen,  ohne  dass  das  Ministerium  dieselbe 
Auffassung  zu  haben  brauchte.  Besteht 
aber  eine  verschiedenartige  Beurtheilung 
der  Verhältnisse,  so  ist  eine  Quelle  unend- 
licher Schreibereien  und  nicht  geringer 
Arbeiten  geschaffen,  bis  es  endlich  gelingt, 
die     auseinandergehenden  Auffassungen 
darüber,  was  in  dem  vorliegenden  Falle 
den  Bedürfnissen  am  meisten  entspricht, 
auszugleichen.    Abgesehen  von  Zeit  und 
Mühe,  die  geopfert  werden  müssen,  kosten 
solche  Auseinandersetzungen,  die  in  der 
Regel  auch  Umarbeitungen  der  Pläne  zur 
Folge  haben,  Geld,  und  das  ist  ja  gerade 
der  Punkt,  der  bei  dem  Bau  der  Klein- 
bahnen in  erster  Reihe  geschont  werden 
sollte.    Kurz  der  Mangel  allgemeiner  Be- 
stimmungen, die  als  feste  Grundlage  beim 
Ausarbeiten  der  Pläne  und  bei  Feststellung 
sowohl  der  Bau-  als  auch  der  späteren  Be- 
triebskosten dienen  sollten,  machte  sich  in 
empfindlicher  Weise  bemerkbar.  An  diesem 
Mangel  und  bei  der  Neuheit  des  Gedankens, 
Kleinbahnen     herzustellen,     die  sowohl 
leichter  gebaut  als  auch  einfacher  betrte- 
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ben  werden  können,  scheiterte  gewiss  viel- 
fach die  Ausführung  solcher  Bauten. 

Es  war  daher  im  Interesse  der  Förde- 
rung ihreB  Baues  als  ein  Fortschritt  auf 
dem  Wege  der  Ausgestaltung  des  Eisen- 
bahnnetzes zu  bezeichnen,  dass  am  8.  Juni 
1892  vom  Ministerium  der  Verkehrsanstal- 
ten, als  Ergänzung  zum  Artikel  24  des  Ge- 
setzes vom  11.  April  1887,  Regeln  über  den 
Bau  und  Betrieb  von  Kleinbahnen  mit 
Dampfbetrieb,  die  zu  den  Eisenbahnen 
führen  und  zur  allgemeinen  Benutzung 
bestimmt  sind,  erlassen  wurden.  Damit 
war  sowohl  den  Unternehmern  als  auch 
den  beurtheilenden  Regierungsstellen  eine 
feste  Grundlage  für  die  Anfertigung  des 
Bauplanes  und  für  die  Genehmigung  zum  Bau 
gegeben.  Allerdings  sind  die  erlassenen 
Vorschriften  so  weit  ins  Einzelne  gegangen, 
dass  thatsächlich  kaum  noch  eine  freie  Be- 
wegung des  Unternehmers  offen  bleibt.  So 
bestimmt  z.  B.  §  33,  dass  an  den  Loko- 
motiven „Stufen  zum  Hinaufsteigen  auf  die 
Lokomotive"  vorhanden  sein  müssen! 

Abgesehen  aber  von  solchen  Einzel- 
heiten können  die  Bestimmungen  vom 
8.  Juni  1892  Uber  die  zu  den  Eisenbahnen 
führenden  Zufuhrwege  als  ein  Fortschritt 
bezeichnet  werden,  weil  ein  fester  Punkt 
geschaffen  worden  ist,  von  dem  aus  an  die 
Arbeit  herangetreten  werden  kann. 

Da  in  der  russischen  Litteratur,  soweit 


mir  bekannt,  bisher  keine  Aufzeichnungen 
vorhanden  sind,  in  denen  alle  zur  Zeit  im 
Betriebe  befindlichen  Zufuhrbahnen  aufge- 
führt und  ihrer  Gattung  nach  in  Klein- 
bahnen u.  s.  w.  getheilt  worden  sind,  ja 
nicht  einmal  sichere  Anhaltspunkte  dafür 
vorliegen,  ob  die  Zufuhr-  oder  Kleinbahn 
vollspurig  oder  schmalspurig  erbaut  ist, 
so  entzieht  sich  der  Beurtheilung,  ob  auf 
Grund  des  Gesetzes  vom  14.  April  1887  Uber 
die  Zufuhrwege  und  der  Ergänzung  dazu 
vom  8.  Juni  1892  der  Ausbau  von  Zufuhr- 
bahnen stattgefunden  hat.  Jedenfalls  steht 
aber  fest,  dass  von  den  nachfolgend  auf- 
geführten kurzen  Seitenlinien  fast  sämmt- 
liehe  in  der  Zeit  nach  1887  entstanden  sind, 
und  somit  die  Vermuthung  dafür  spricht, 
dass  erst  die  durch  das  Gesetz  geschaffe- 
nen Voraussetzungen  die  Möglichkeit  zum 
Bau  der  Bahnen  gegeben  haben. 

Das  nachstehende  Verzeichniss1)  ent- 
hält säramtliche  Seitenlinien,  die  für  den 
öffentlichen  Verkehr  bestimmt  sind. 


')  Zusammengestellt  nach  der  vom  Mini- 
sterium der  öffentlichen  Arbeiten  heraus- 
gegebenen: a)Eiseubahnkarte  des  europäischen 
Kussland  1893,  b)  Nachrichten  statistische) 
Uber  die  Eisenbahnen  für  das  Jahr  1892, 
c)  dem  Kursbuch  für  Eisenbahnen,  Dampf- 
schiffe und  andere  Personen -Verkehrs Verbin- 
dungen. I.  Ausgabe  Winterfahrplan  1894  95. 


1.  Charkow— Nikolajew: 

von 

Lockwitza— Gadjtttsch .   .   .  . 

4U 

■■ 

33 

n 

Achtirka  (Eisenbahn -Stat.)  — 

16 

2.  Fastow: 

Bobrinskaja— Tselierkas*i  .  . 

33 

3.  FinnlUndische  Staatsbahnen: 

•< 

N'ikolaistadt— Wasklot     .    .  . 

3 

4.  Irinowka: 

!  ■ 

Wiborger  Hafenbahn  .... 

2 

34 

schmalspurige, 

selbständige 

Kleinbahn 

5.  Iwangorod  -  Donibrowa : 

i 

Golonog— Dombrowa-  Gornaja 

3 

Strshcmesclitschizi  —  Sosno- 

18 

ti.  Jekatherinen: 

Dolginzew  o  -  Wetsclinij-Kut 

16 

Jassinowataja— Muschketowo  . 

18 

»• 

Debalzewo— Lugansk  .... 

72 

•■ 

Jekatherinoslaw-Kaidakskaja 

5 

•i 

Saporoshje— Kamenskaja    .  . 

12 

7.  Kiew— Woroncsh : 

i  - 

Korenewo— Ssudsha  .... 

3b 

schmalspurig 

n 

Konotop  -  Pirogowka  ... 

»3 

do. 

»• 

Kruty— Tschernigow  .... 

76 

do. 

>■ 

Krutv  Pirjatin  

101 

do. 

22 

do. 
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Hauptbahn 


Seltenlinie 


Wem 


8.  Kursk-Charkow— Asow: 


9.  Libau— Romny: 
10.  Losowo-Ssewastopol: 


von 
»» 
•■ 
•• 
•• 


11.  Moskau— Kasan: 


12.  Moskau  —  Jaroslawl — Wologda : 

13.  Moskau- Xishnij-Xowgorori : 

14.  Nikolai: 


Ib.  Orel— Witebsk: 

16.  Petersburg— Warschau: 

17.  Riga— Dünaburg: 

18.  Rjüsan— Uralsk: 


19.  Schuja— Iwanowo: 

20.  Ssestroretzk: 


21.  Ssysran— Wjasma: 

22.  Süd-Ost: 


23.  Süd-West: 

24.  Transkaukasische: 


25   Warschau— Wien: 

20.  Weichsel: 

27.  Rostow-Wladikawkas: 


•> 
'• 
•• 
■■ 

■ . 

•• 
•• 
■• 
•■ 
■■ 

- 


Slawjansk  — Mineralnija  Wodi 

Marino— Obojan  

Popasnaja— Lissitschansk  . 

Stupki — Bachinut  

Xiskowo— Korukowo   .   .  . 
Nowo  -  Alexcjcwka  —  Gent 

tschesk   

Feodosia  (Eiseubahn-Stat.'i  — 

Feodosia  iStadt)  

Alexandrowsk-Alexandrowsk 

Hafen  (Dnjepr)  

Kolonma-Oseri  

Luchowizi— Saraisk     .   .  . 

Perewo— Moskau  

Woskressensk— Jegorjewsk 
Swijashsk— Kasan  .... 
Alexandrowo-Kirshatsch  . 
Mititschi-Schtschelkowo  . 
Stepanowo— Bogorodsk  .  . 
L'glowka— Borowitschi  .  . 
Puschtschino— Xowi-Port 
Petersburg-^Seekanal  .  . 
Shukowka— Ljudinka  .   .  . 

Orani— Olita  

Riga— Mühlgraben  .... 
Riga    zum   Hafen  (Elevator- 
bahn)   

Rtischtschewo— Sserdobsk  . 
Ostapow-  Dankow  .... 
Ssosnowka  — Bekowo  .  .  . 
Jertnolino -  Ssereda-l 'pino  . 
Nowaja-Derewnjit  — Finnlttndi 

scher  Bahnhof   

Xowaja  -  Dercwnjtt  —  Laehta- 

Lissi-Noss  

Wcrnadowka— Semctschiuo 
S  c  h  a  t  n  a j  a — W I  n  s  s  o  w  s  k  a j  a  . 
Krutaja— Wolschskaju  .  . 
Alcxikowo— Urjtipino  .  .  . 
Wcrchowje  — Livny  .... 
Maximowka— Gruschewka'i 
Maximowka— Atjutka'  .  . 
Kisitirinka— Kostow  a.J).  . 
Krutaja— Donskaja  .... 

Kiwerzi— Luzk  

Demkowka— Trostjnnez  .  . 
Scharopau— Tschiatury  .  . 

Rion— Tkwibul  

Miehailowo— llorshom  .  .  . 
Alexandrow— Ciechociuek  . 
Iwangorod  Lukow  .  .  . 
Mineralnija -Wodi-Kislowodsk 


9 
22 
40 

4 
15 

14 

3 

5 
37 
25 

9 
22 
39 
21 
14 
13 
2H 

4 

ir. 

40 
40 
11 

9 

4t; 

22 
14 
19 


19 

25 
10 
12 
33 
57 


IS 
HO 
11 
13 
3t> 
47 
2t* 
7 
57 
.1] 


schmalspurig 


schmalspurig 


schmalspurig 


■)  Es  /elilen  diu  Anj;;.t>ei)  üi.er  die  l.anc-'. 

Es  muss  dann  auch  noch  besonders 
betont  werden,  dass  die  Aufzeichnung 
der  vorstehend  aufgeführten  Linien  von 
dem  Gesichtspunkte  aus  stattgefunden  hnt, 
weichem  Zwecke  die  kurzen  Bahnen  dienen. 


nicht  aller  welcher  Gattung  der  Art  de» 
Baues  und  Betriebes  nach  sie  angehören, 
und  ob  sie  sich  hiernach  etwa  als  Neben- oder 
Kleinbahnen  naher  bestimmen  Hessen.  Die 
GesannntlUnge  dieser  im  Betriebe  befind- 
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liehen  Bahnen  beträgt  demgemliss  nur  1671 
Werst,  ist  also  im  Vergleich  zu  der  Länge 
der  vorhandenen  Hauptbahnen  und  nament- 
lich mit  Rücksicht  auf  die  weiten  Lander- 
gebiete, die  noch  weit  ab  von  den  Eisen- 
bahnen liegen,  immerhin  sehr  gering. 

Neben  solchen  Zweiglinien,  deren  haupt- 
sächliche Bedeutung  in  Russland  bisher 
darin  besteht,  ein  von  der  Hauptbahn  ab- 
gelegenes Städtchen  oder  Dorf  mit  dieser 
in  Verbindung  zu  setzen,  wobei  in  den 
weitaus  meisten  Fällen  diese  Verbindungs- 
bahnen dieselbe  Spurweite  haben,  wie  die 
Haupthahn,  hat  sich  dann  in  den  letzten 
Jahren  auch  noch  der  Bau  von  Bahnen 
entwickelt,  die  eine  schmalere  Spurweite 
haben,  als  die  vollspurigen  russischen 
Hauptbahnen  (=  1,5233  m).  Leitend  ist 
beim  Bau  dieser  Bahnen  offenbar  das  Be- 
streben gewesen,  die  Baukosten  möglichst 
herabzudrUcken.  Es  kam  hierbei  den 
Bahnen  der  Umstand  zu  Hilfe,  dass  die 
Wolga  in  gewissem  Sinne,  wie  schon  be- 
merkt ist,  eine  Abgrenzung  bewirkt.  Die 
Bahnen  innerhalb  des  grossen  Halbkreises, 
den  die  Wolga  beschreibt,  haben  mit  ge- 
ringen Ausnahmen  die  russische  Vollspur 
{=  1,5233  m),  wodurch  der  Verkehr  dieser 
Bahnen  untereinander  und  der  Güteraus- 
tausch natürlich  sehr  erleichtert  wird.  An- 
ders liegt  die  Frage  bei  den  Bahnen  jen- 
seits der  Wolga.  Diese  sind  zunächst  und 
wohl  noch  auf  längere  Zeit  vom  direkten 
Verkehr  ohne  Umladung  mit  den  übrigen 
russischen  Bahnen  ausgeschlossen,  weil  zur 
Zeit  nur  eine  Brücke  über  die  Wolga 
vorhanden  ist,  bei  Ssysran  auf  der  Linie, 
die  bei  Tscheljäbinsk  den  Anfangspunkt 
der  grossen  sibirischen  Bahn  bildet.  Da 
nun  eine  Umladung  der  Güter  an  der 
Wolga  unvermeidlich  ist,  so  konnte  man 
jenseits  der  Wolga  durch  eine  schmalere 
Spurweite  die  Baukosten  einschränken.  Die 
älteste  dieser  Bahnen,  die  Jaroslawl-Wo- 
logdabahn  (194  Werst  lang,  Spurweite 
1,0667  m),  ist  seit  dem  8.  Januar  1872  für 
den  Verkehr  eröffnet.  Sie  wird  jetzt  weiter 
ausgebaut  und  bis  Archangelsk  geführt 
werden.  Neben  dieser  schmalspurigen  Bahn 
im  Norden  des  Reiches  ist  eine  weitere 
Bahn,  die  aber  erst  theilweise  dem  Betriebe 
übergeben  ist,  im  Südosten  gelegen.  Sir 
verbindet  Pokrowsk  (gegenüber  Ssaratow) 
an  der  Wolga  und  Uralsk  am  Uralfluss 
(404  Wersti  nebst  zwei  Seitenlinien  von 
Jerschow  nach  Nikolajewsk  (83  Werst)  und 
von  Urbach  nach  Alcxandrowski  -  Gay 
f  173  Werst\  zusammen  005  Werst  (oder 
709  km). 


Als  Ergebnis»  dieser  Untersuchungen 
kann  festgestellt  werden,  dass  es  zur  Zeit 
in  Russland  Kleinbahnen  noch  nicht  giebt. 
Wohl  sind  an  manchen  Stellen  Nebenbahnen 
erbaut,  zum  grössten  Theil  um  die  sonder- 
bare Linienführung  der  älteren  Bahnen, 
die  ängstlich  jeden  bewohnten  Platz  auf 
mehrere  Kilometer  umgingen,  auszugleichen, 
zum  Theil  auch  zum  Anschluss  von  Fa- 
briken, Bergwerken  u.  s.  w.  Diese  An- 
schlußbahnen sind  aber  fast  alle  vollspurig 
und  befinden  sich  ausserdem  in  der  Ver- 
waltung der  Hauptbahn,  wodurch  schon 
von  selbst  der  Bau  und  namentlich  die 
Verwaltung  und  der  Betrieb  sich  den  For- 
men der  Hauptbahnen  anschliessen  und 
weniger  den  eigenartigen  Charakter  einer 
Kleinbahn  zeigen  werden. 

Dieser  Entwicklungsgang  ist  übrigens 
nichts  für  Russland  besonders  Bezeich- 
nendes. Es  geht  hiermit  in  Russland  ge- 
nau so,  wie  es  in  anderen  europäischen 
Staaten  schon  gegangen  ist,  die  gleichfalls 
zur  Ergänzung  ihres  Hauptbabnnetzes Lokal- 
bahnen gebaut  haben,  die  sich  weder  genau 
unter  den  Begriff  der  Neben-,  noch  den  der 
Kleinbahnen  unterbringen  lassen,  die  aber 
ihrer  Bestimmung  nach  dieselben  Aufgaben 
zu  erfüllen  haben  werden,  wie  diese,  näm- 
lich: die  Erzeugnisse  des  Feldbaues  billig 
und  schnell  an  den  Markt  oder  an  den  Ort 
des  Verbrauchs  zu  schaffen.  Hierbei  geben 
die  örtlichen  Verhältnisse  die  zu  lösende 
Aufgabe  und  die  Gewohnheiten  des  Landes 
i  dem  zu  erbauenden  Verkehrswege  die 
Richtung  und  die  charakteristischen  Merk- 
male. 

Für  Prcussen  ist  der  Ausbau  dieser 
Gattung  von  Schienenwegen  in  erster  Reihe 
der  Privatunternehmung  vorbehalten,  Ge- 
meinden und  Provinzen  sollten  helfend  ein- 
treten, und  nur  in  ganz  besonderen  Fällen 
hat  der  Staat  die  Möglichkeit  erhalten,  auch 
seinerseits  mit  Kapital  das  Unternehmen 
zu  fördern.  Aus  dieser  Sachlage  ergab 
sich  dann  als  Folge ,  dass  die  so  ent- 
standenen Schienenwege  auch  entweder 
von  Privaten  oder  von  Gesellschaften  nicht 
nur  gebaut,  sondern  auch  betrieben  werden, 
und  dass  infolge  hiervon  eine  Einfachheit 
im  Betriebe  möglich  ist,  die  sich  frei  hält 
von  allen  lästigen  und  kostspieligen  Bei- 
gaben beim  Betriebe  grösserer  Bahnen. 

Ganz  anders  liegen  die  Verhältnisse  in 
Russland. 

Der  Erfolg,  den  das  Cresctz  vom  1 1.  April 
18s7  und  dessen  Ergänzung  vom  8.  Juni 
1892  gehabt  haben,  hat  wiederum  deutlich 
genug  gezeigt,  dass  auf  die  PrivatthJitigkeit, 
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namentlich  wenn  es  sich  um  Unternehmun- 
gen handelt,  die  nur  einen  geringen  Zins- 
ertrag versprechen,  nicht  gerechnet  werden 
kann.    Sieht  man  die  ganze   Keihc  der 
Bahnen  durch,  die  zur  allgemeinen  Be- 
nutzung bestimmt  sind,  so  findet  man  ausser 
der  Irinowkabahn  bei  Petersburg  {33  Werst 
lang,  0,75  m  Spurweite),  nur  noch  die  Aller- 
höchst  bestätigte  erste    russische  Gesell- 
schaft zum  Bau  von  Zufubrbahnen,   die,  i 
soweit  bekannt  geworden,  für  eigene  Rech- 
nung   und    Gefahr   Zufuhrbahnen  baut. 
Diese  Gesellschaft  hat  die  Konzession  zum 
Bau  einer  Zufuhrbahn  von  Swjenzjany,  Sta- 
tion der  St.  Petersburg- Warschauer  Bahn, 
zum  Flecken  Glubokoe  (120  Werst  lang)1) 
erhalten  und   neuerdings  den  Bau  einer 
Verbindungsbahn  von  Walk,  Station  der 
Pökow-Riga-Bahn,  zum  Hafen  von  Peruan 
(117  Werst),  nebst  einer  Abzweigung  von 
Muiseküll  nach  Fellin  (43  Werst)  übernom- 
men.  Damit  ist  alles  aufgezählt,  was  die 
Privatunternehmung  zum  Ausbau  von  Bah- 
nen auf  diesem  Gebiete  geleistet  hat.  Alle 
sonst  vorhandenen  Zufuhrbahnen  sind  von 
den  eine  staatliche  Zinsgarantie  geniessen- 
den Hauptbahnen  erbaut  und  werden  auch 
von  ihnen  betrieben.   Der  Erfolg  jenes  Ge- 
setzes ist  also  zunächst  wohl  nur  darin  zu 
linden,  dass  es  die  Grundlage  für  den  Bau 
einer  leichteren  Gattung  von  Bahnen  ge- 
schaffen hat,  denen  dann  auch  im  Betriebe 
gewisse  Erleichterungen  zugestanden  Avor- 
den  sind.    Aber   von  dieser  Möglichkeit 
ist  bisher,  wie  wir  gesehen  haben,  fast  gar 
kein  Gebrauch  gemacht  worden,  obgleich 
das  Land  über  die  vorhandene  „Wegclosig- 
keit"  klagt,  weil  die  Ernten  nicht  fortge- 
schafft werden  können,  und  obgleich  grosse 
Gebiete  Uberhaupt  ganz  vom  Verkehr  aus- 
geschlossen sind,  weil  die  billigen  Feld- 
früchte den  theueren  Transport  auf  grössere 
Strecken  nicht  zu  tragen  vermögen. 

Unter  diesen  Um9länden  hat  denn  die 
Regierung  gegen  Ende  des  Jahres  1894  die 
Frage  wegen  Baues  solcher  Bahnen  für 
Rechnung  des  Staates  in  nähere  Erwägung 
gezogen  und  ist  zu  dem  Beschlüsse  ge- 
kommen, dass  der  Staat  auch  hier  mit 
seinen  Mitteln  eintreten  müsse,  falls  diese 
wichtige  Frage  zu  einem  gedeihlichen  Aus- 
gange gebracht  werden  soll. 

Die  Verhandlungen  verliefen  aber  nicht 
ohne  Kampf.  Es  wurde  dem  Plane  ent- 
gegengehalten, dass  die  Frage  noch  nicht 
entschieden  sei,  was  der  darbenden  Land- 
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wirthschaft  mehr  Nutzen  bringen  würde, 
der  Bau  von  Kleinbahnen  oder  der  Bau  von 
Speiehern  auf  den  Eisenbahnstationen  zum 
Schutz  des  herangeführten  Getreides  gegen 
die  Unbilden  der  Witterung,  namentlich  im 
Herbste,  wodurch  der  Landwirtschaft  nicht 
unbedeutende  Verluste  erwachsen.  Dass 
die  angeführten  Güter  und  namentlich  das 
Getreide  infolge  des  Mangels  an  Schutz 
leicht  an  ihrem  Wert  he  leiden,  ist  zweifel- 
los, aber  andererseits  kann  auch  nicht  über- 
sehen werden,  dass  überall  da,  wo  eine 
Kleinbahn  die  Verbindung  zwischen  einer 
Eisenbahnstation  einerseits  und  den  Sam- 
melplätzen, d.  h.  den  kleinen  Märkten  im 
Innern  des  Landes,  andererseits  herstellt, 
die  Verbindung  zu  jeder  Zeit  sichergestellt 
ist,  und  daher  die  Nothwendigkeit  einer 
langen  Lagerung  auf  der  Eisenbahnstation 
nicht  mehr  in  Betracht  gezogen  zu  werden 
braucht.    Das    war   bisher   ganz  anders. 
Gegenwärtig  musstc  wesentlich    auf  den 
Zustand  der  Wege  Rücksicht  genommen 
werden.     Man  sammelt  daher  in  Zeiten 
guter  Wege  das  Versandgut  auf  den  Sta- 
tionen sehr  stark  an,  um  dort  den  Zeitpunkt 
abzuwarten,  wo  die  Bahn  die  Möglichkeit 
hat,  die  Güter  zu  befördern.    Dieser  Ein- 
wand scheint  mir  daher  nicht  stichhaltig  zu 
sein;  allerdings  werden  ja  nicht  zu  allen 
Stationen  Kleinbahnen  gebaut  werden,  aber 
ebensowenig  würden  auf  allen  Stationen  Ele- 
vatoren errichtet  werden,  vielmehr  würde 
sich  das  eine  wie  das  andere  zunächst  auf 
die  wichtigsten  Punkte  beschränken.  Es 
scheint  daher  durchaus  berechtigt,  dass  dem 
Bau  der  Kleinbahnen  der  Vorzug  gegeben 
worden  ist,  namentlich  da  damit  auch  das 
gegenwärtig  noch  sehr  eng  begrenzte  Zu- 
fuhrgebiet erweitert,  und  somit  weiter  ab 
gelegenen  Wirtschaftsgebieten  die  Möglich- 
keit gegeben  werden  wird,  unter  verhältniss- 
mässig  günstigen  Bedingungen  ihre  Erzeug- 
nisse auf  den  Markt  zu  bringen. 

Eingeschaltet  kann  übrigeus  hier  wer- 
den, dass  der  Bau  von  Elevatoren  an  den 
Eisenbahnstationen  keineswegs  aufgegeben 
ist.  Vielmehr  ist  eine  Regicrungskommission 
damit  beschäftigt,  auch  nach  dieser  Rich- 
tung hin  den  vorhandenen  Bedürfnissen 
Rechnung  zu  tragen. 

Um  nun  Russland  mit  einer  grossen 
Anzahl  von  Kleinbahnen  ausstatten  zu  kön- 
nen, hat  der  Reichsrath  den  Plan  des  Fi- 
nanzministers, jährlich  10  Millionen  Rubel 
40  Jahre  hindurch  anzuweisen,  im  Grundsatz 
genehmigt.  Einzelheiten,  wie  der  Bau  und 
die  Verwaltung  durchgeführt  werden  soll, 
sind  zunüchst  nicht  festgesetzt  worden,  viel- 
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mehr  will  man  eine  zwei-  oder  dreijährige, 
praktische  Erfahrung  machen,  um  dann 
endgiltig  das  grosse  Unternehmen  zu  or-  , 
ganisiren.  Aber  schon  jetzt  hat  eine  Thei- 
lung  der  Thätigkeit  der  Regierungsinstanzen 
insofern  stattgefunden,  als  das  Finanz- 
ministerium sieh  vorbehalten  hat.  alle  wirth-  i 
schaftlichen  Fragen  zu  ordnen,  so  nament-  j 
lieh  auch  zu  bestimmen,  wo  Kleinbahnen 
gebaut  werden  sollen,  die  Verhandlungen 
mit  den  intercssirten  Landschaftsämtern  und 
Stadtverwaltungen  wegen  Hergäbe  des  er- 
forderlichen Landes  und  etwaiger  Betheili- 
gung an  den  Baukosten  zu  fuhren  u.  s.  w., 
wahrend  dem  Ministerium  der  Verkehrs- 
anstaltcn  der  Bau  und  die  Verwaltung  der 
Kleinbahnen  überlassen  bleiben  soll. 

Die  Opfer,  die  der  Staat  hier  bringen 
will,  sind  sehr  bedeutend,  und  daher  ist  die 
Vorsicht,  mit  der  an  die  Durchführung 
herangetreten  wird,  gewiss  sehr  begründet; 
namentlich  scheint  die  Massnahme,  dass  erst 
nach  einigen  Jahren  endgiltig  die  Regeln 
festgestellt  werden  sollen,  nach  denen  das 
grosse  Werk  zu  Ende  zu  führen  ist, 
durchaus  zweckentsprechend,  denn  es  bleibt 
doch  sehr  abzuwarten,  wie  sich  die  gegen- 
wärtig beabsichtigte  Arbeitsthcilung  zwi- 
schen den  beiden  Ministerien  bewahren,  und 
ob  namentlich  nicht  dadurch  eine  sehr 
grosse  Verzögerung  in  dem  Geschäftsgang 
entstehen  wird. 

Neben  der  Unterstützung  der  Land- 
wirtschaft, die  ja  wohl  in  erster  Reihe 
vom  Bau  der  Kleinbahnen  Nutzen  ziehen 
wird,  verfolgt  das  Finanzministerium  offen- 
bar noch  einen  zweiten  Zweck,  der  nicht 
minder  der  wirtschaftlichen  Entwicklung 
des  russischen  Reichs  dienen  wird;  nämlich 
eine  Förderuug  der  Industrie.  Denn  der 
Bau  dieser  Kleinbahnen  soll  ausschliess- 
lich unter  Benutzung  russischen  Materials 
ausgeführt  werden.  Es  wird  also  von  den 
10  Millionen  Rubel  ein  sehr  namhafter  Theil 
derlndustrie  für  die  Lieferung  von  Schienen, 
Wagen,  Lokomotiven  u.  s.  w.  zufallen,  so 
dass  auch  in  dieser  Richtung  von  dem  ge- 
planten Bau  der  Kleinbahnen  dem  Lande 
ein  bedeutender  Nutzen  erwachsen  wird. 
Schon  gegenwärtig  regt  sich  der  Unter- 
nehmungsgeist im  Donezgebiet,  woselbst, 
angeregt  durch  das  Finanzministerium,  die 
Eisenindustrie  sich  anschickt,  alle  Vor- 
kehrungen zu  treffen,  um  die  Ansprüche, 
die  an  sie  demnächst  herantreten  werden, 
befriedigen  zu  können. 

Diese  Ansprüche  werden  aller  Wahr- 
scheinlichkeit nach,  falls  die  Plane  der 
Staatsregierung  in  dem  gegenwartig  beab- 


sichtigten Umfange  zur  Ausführung  gelan- 
gen, recht  namhafte  sein,  denn  aus  den 
Mittheilungen  Uber  den  bewilligten  Kredit 
geht  hervor,  dass  die  Staatsregierung  der 
Meinung  ist,  mit  Hilfe  der  mitinteressirten 
Landschaften  und  Städte  ein  Netz  von 
30000  Werst  (32  010  km)  „billiger"  Bahnen 
erbauen  zu  können.  Geschieht  das,  so  ist 
Russland  endlich  dazu  gekommen,  den  wahr- 
haft traurigen  Wegezustilnden  in  energischer 
Weise  zu  Leibe  zu  rücken  und  damit  der 
Landwirtschaft  eine  zweifellos  sehr  wirk- 
same Hilfe  zu  leisten. 

Werden  nun  diese  30000  Werst  ids 
Kleinbahnen  vom  Staate  erbaut,  so  bliebe 
nur  noch  die  Frage  der  Verwaltung  un- 
gelöst. 

Allerdings  ist  bei  dem  Nutzen,  den  die 
Bahnen  dem  Lande  gewiss  bringen  werden, 
diese  Frage  von  verhältnissmassig  unter- 
geordneter Bedeutung,  denn,  ob  der  Staat 
die  Verwaltung  übernimmt,  oder  ob  er  sie 
einein  Dritten  anvertraut,  das  wird  viel- 
leicht auf  die  Ertrage  der  Bahnen  einen  Ein- 
fiuss  haben,  aber  auf  eine  gute  Verzinsung 
des  Anlagekapitals  wird  man  schwerlich 
überhaupt  rechnen.  Die  Hauptsache  wird 
wohl  die  Erschliessung  vieler  augenblicklich 
vom  Verkehr  abgelegener  Landestheile,  die 
Ermöglichung  des  Absatzes  der  landwirt- 
schaftlichen Erzeugnisse,  die  Hebung  der 
Einnahmen  der  vorhandenen  Hauptbahnen 
und  die  Belebung  der  in  der  Entwicklung 
begriffenen  Industrie  sein.  Andererseits 
kann  aber  auch  kaum  bezweifelt  werden, 
dass  die  Bahnen,  sofern  sie  tatsächlich 
als  Kleinbahnen  erbaut  werden  und  auch 
nur  einigermassen  von  dem  grossen  und 
drückenden  Apparat  der  Hauptbahnver- 
waltung befreit  bleiben,  eine  massige  Ver- 
zinsung des  Anlagekapitals  bringen  werden, 
denn  die  in  erster  Reihe  mit  solchen  Bahnen 
auszustattenden  Landestheile  gehören  zu  den 
industriell  und  landwirtschaftlich  reichsten 
des  Landes,  so  dass  der  Zusammenfluss  an 
Beförderungsgut  aller  Wahrscheinlichkeit 
nach  recht  bedeutend  sein  wird. 

Russland  hat  mit  diesem  Plane  wieder- 
um eine  Aufgabe  auf  das  Programm 
der  nächsten  Jahre  gesetzt,  die  an  Gcld- 
opfern  mehr  fordert,  als  der  Bau  der 
grossen  sibirischen  Bahn,  deren  Bedeutung 
aber  für  die  wirtschaftliche  Entwicklung 
des  russischen  Reiches  gewiss  einen  ersten 
Platz  einnehmen  wird. 
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Der  Ausbau  von  Kleinbahnen  und  dessen 
finanzielle  Unterstützung  aus  Provinzial- 
mitteln. 

Vortrag,  gehalten  im  landw.  Hauptverein  zu 
Lissa  i.  P.  am  1.  April  1895 

von 

Landrath  Behrnauer-Kosten. 

„La  premicre  ebose  facilite  des  Commu- 
nications!1' —  an  diese  Worte  Napoleons  III., 
die  er  einem  exotischen  Despoten  als  Ant- 
wort auf  dessen  Frage  gab,  in  welcher 
Weise  dieser  vorgehen  solle,  um  seinem 
Lande  und  Volke  die  Segnungen  der 
Zivilisation  zu  Theil  werden  zu  lassen,  wird 
man  unwillkürlich  erinnert,  wenn  man  in 
dem  durch  Wohlstand  seiner  Bewohner 
ausgezeichneten  Westen  der  Monarchie  das 
dortige  stark  entwickelte  Schienennetz  be- 
trachtet. 

Nicht  ohne  einen  gewissen  Neid  finden 
wir  an  verschiedenen  Stellen  der  Rhein- 
provinz innerhalb  eines  Quadratkilometers 
drei  bis  vier,  theilweise  fast  parallel  lau- 
fende Staatseisenbahnlinien  und  in  un- 
mittelbarster Nähe,  ja  zuweilen  mitten 
zwischendurch  schlängelt  sich  die  grosse 
Transportstrasse  des  Rheins  durch  die  von 
einer  dichten,  arbeitsamen  Bevölkerung  be- 
wohnten Gefilde,  belebt  von  zahllosen  Per- 
sonen- und  Schleppdampfern.  Je  weiter 
man  dagegen  nach  dem  Osten  der  Monar- 
chie kommt,  desto  weiter  auseinander  ge- 
zogen erscheint  das  Staatseisenbahnnetz, 
und  man  findet  Gegenden,  wo  die  land- 
sässige  Bevölkerung  den  Pfiff  einer  Loko- 
motive noch  kaum  gehört  hat. 

Es  ist  nicht  meine  Sache,  hier  zu  er- 
örtern, aus  welchen  Gründen  unsere  öst- 
lichen Provinzen  gegenüber  den  westlichen, 
namentlich  was  die  Erbauung  von  in  der 
Hauptsache  wirtschaftlichen  Interessen  die- 
nenden Nebenbahnen  anbetrifft,  so  benach- 
teiligt worden  sind.  Wenn  der  Minister 
der  öffentlichen  Arbeiten  bei  der  Berathung 
des  Gesetzes  über  Kleinbahnen  und  Privat- 
anschlussbahnen im  Abgeordnetenhause  er- 
klärt hat,  dass,  falls  alle  berechtigten 
Wünsche  nach  Bahnen  untergeordneter  Be- 
deutung erfüllt  werden  sollten,  der  Aus- 
hau von  etwa  17  000  km  Nebenbahnen  in 
Preussen  erfolgen  müsse,  so  würde  wohl 
der  grösstc  Theil  der  gewünschten  Bahn- 
linien auf  unsere  Ostprovinzen  entfallen. 

Wohl  wesentlich  die  Erwägung,  dass 
der  Bau  dieser  Bahnen  nach  den  bisherigen 
staatlichen  Grundsätzen  einen  Kostenauf- 
wand von  ?'/2  Milliarden  und  eine  Zeit  von 
82  .Jahren  in  Anspruch  nehmen  würde,  und 


dass  gerade  das  seit  Jahren  bestehende 
Darniederliegen  der  Erwerbsverhältnisse  ein 
beschleunigteres  Tempo  für  die  Befriedi- 
gung der  Verkehrsbedürfnisse  gebieterisch 
erheische,  während  der  Stand  der  Staats- 
finanzen eher  eine  Einschränkung,  als  eine 
Verstärkung  der  fiskalischen  Mittel  zur 
Erreichung  dieses  Zwecks  nothwendig 
macht,  hat  die  Staatsregierung  veranlasst, 
unter  Durchbrechung  des  in  den  letzten 
Jahrzehnten  geübten  Staatseisen  bahn  mono- 
pols  das  sogenannte  Kleinbahngesetz  im 
Landtage  einzubringen. 

Das  Gesetz  vom  28.  Juli  1892  hat  aber 
seinen  Zweck,  durch  Herstellung  von 
Kleinbahnen  Handel  und  Wandel  zu  heben 
und  namentlich  den  Ertrag  der  Land» 
wirthschaft  zu  erhöhen,  bisher  noch  nicht 
erfüllt,  namentlich  was  die  in  der  Haupt- 
sache Ackerbau  treibenden  Provinzen  an- 
betrifft. Ist  doch  in  den  Provinzen  Ost- 
und  Westpreussen  und  Schleswig-Holstein, 
sowie  in  den  Regierungsbezirken  Frank- 
furt, Posen  und  Cassel  in  den  zwei  Jahren 
nach  Erlass  des  Gesetzes  auch  nicht  eine 
einzige  dem  Verkehr  landwirtschaftlicher 
Produkte  und  Produktionsmittel  dienende 
Kleinbahn  gebaut  oder  genehmigt  worden.1) 

Man  wird  nicht  fehl  geben,  wenn  man 
die  beiden  Hauptgründe  für  diese  man- 
gelnde Entwicklung  des  Kleinbahubaues 
in  den  bezeichneten  Landcstheilen  darin 
findet,  dass  zunächst  in  den  betheiligten 
Kreisen  der  wirthschaftliche  Nutzen  der 
Kleinbahnen  zu  gering  geschätzt  wird,  und 
dass  ferner  das  finanzielle  Risiko,  welches 
mit  der  Erbauung  jeder  Bahn  verknüpft 
ist,  den  interessirten  Personen  und  Kom- 
munalverbänden,  namentlich  in  Rücksicht 
auf  die  schlechten  Zeitverhältnisse  zu  ge- 
wagt erscheint. 

I.  Es  sei  mir  gestattet,  hier  in  mög- 
lichster Kürze  die  Vortheile,  welche  der 
Bau  einer  Kleinbahn  dem  durch  sie  dem 
Verkehr  aufzuschliessenden  Gebiete  bringt, 
zu  erörtern. 

Wie  oft  hört  man  die  Ansicht  aus- 
sprechen: So  vorteilhaft  für  unsere  Gegend 
eine  Eisenbahn  wäre,  so  wenig  oder  gar 
keinen  Nutzen  würde  uns  eine  Kleinbahn 
bringen! 

Zur  Begründung  dieser  Ansicht  wird 
in  der  Hauptsache  darauf  hingewiesen, 
dass  die  Ueberführung  der  Frachtgüter 
von  den  in  Preussen  durchweg  vollspurigen 
Eisenbahnen  auf  die  schmalspurigen  Klcin- 
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bahnen  and  umgekehrt  von  letzteren  in  bahnwagen  werden  über  Kampen  auf  die 
die  Eisenbahnwagen  vielfache  Schwierig-  Hauptbahnwagen  herauf-  und  auf  diesen 
keiten  und  Kosten  verursache  und  dass,  weitergeführt.  Endlich  findet  man  die  Ein- 
abgesehen davon,  dass  die  entstehenden  richtung,  dass  zwischen  die  Schienen  der 
Umladekosten  die  Frachtgebühren  sehr  ver-  vollspurigen  Bahn  dritte  Schienen  einge- 
theuerten,  verschiedene  Massengüter,  wie  legt  sind,  welche  die  75-Centimeter-Spur 
Kohlen,  Getreide,  Ziegel  das  Umladen  herstellen  und  auf  diese  Weise  den  Klein- 
wegen der  dabei  entstehenden  Gewichts-  bahnen  die  Mitbenutzung  der  Hauptbahn- 
verl uste  oder  wegen  ihrer  Zerbrechlichkeit  gleise  gestatten.  Voraussetzung  für  diese, 
überhaupt  nicht  vertragen  könnten.  den  wechselseitigen  Verkehr  der  Klein- 
So  weit  verbreitet  diese  Ansicht  ist,  so  bahnen  mit  den  Hauptbahnen  fördernden 
falsch  ist  sie  und  verräth  ungenügende  Einrichtungen  ist  allerdings,  dass,  wie  die 
Kenntniss  des  Kleinbahnwesens.  sächsische,  auch  die  preussische  Staats- 
Ich  stehe  nicht  an,  zu  erklären,  dass  eisen bahnverwaltung  sich  bereit  finden 
ich  in  Anbetracht  der  heute  massgebenden  lässt,  den  Kleinbahnen  entgegenzukommen 
Verhältnisse  für  jede  in  der  Hauptsache  und  die  Benutzung  sowohl  ihrer  Bahn- 
ackerbautreibende Gegend  die  Erbauung  körper,  als  auch  ihrer  Güterwagen,  und 
einer  Kleinbahn  für  das  mit  ihr  dem  Vcr-  zwar  möglichst  unentgeltlich,  oder  zu  ge- 
kehr zu  erschliessendc  Gebiet  für  bedeu-  ringen  Preisen  zu  gestatten.  Dies  wird 
tend  vortheilhafter  erachte,  als  die  Er-  sich  auch  ohne  Belästigung  der  Eisenbahn- 
bauung  einer  Eisenbahn.  behörden  und  der  Eisenbahninteressen  er- 
Es  muss  hierbei  zunächst  hinzugefügt  möglichen  lassen.  Freilich  kommt  hier  in 
werden,  dass  Kleinbahnen  unter  Umständen  Betracht,  dass  in  Sachsen  wie  die  Haupt- 
auch  vollspurig  gebaut  werden  können,  bahnen,  so  auch  die  Kleinbahnen  unter 
Das  Projekt  einer  Kleinbahn  verdient  zu-  staatlicher  Verwaltung  und  in  staatlichem 
nächst  schon  in  der  Regel  deswegen  den  Besitze  stehen.  Ein  derartiges  Entgegen- 
Vorzug vor  dem  einer  Eisenbahn,  weil  es,  kommen  der  Staatseisenbahnverwaltung  ist 
falls  nur  guter  und  zielbewusster  Wille  und  um  so  wahrscheinlicher,  als  erst  dadurch 
Einigkeit  unter  den  Betheiligten  besteht,  der  Grundgedanke  des  Kleinbahngesetzes, 
viel  mehr  Aussicht  auf  baldige  Verwirk-  eine  Hebung  von  Handel  und  Wandel  zu 
lichung  hat,  als  ein  Bahnbau,  der  von  den  schaffen,  erreicht  werden  kann.  Bei  der 
verschiedenartigsten  Umständen  und  nicht  Berathung  des  Gesetzes  in  den  beiden 
zum  mindesten  von  dem  leider  seit  Jahren  Häusern  des  Landtages  hat  auch  der 
immer  ungünstiger  gewordenen  Stande  der  Ressortminister  wiederholt  erklärt,  dass  die 
Stnatsfinanzen  abhängig  ist.  Staatsregierung  das  Kleinbahn  wesen  in  jeder 

Sodann  aber  ist  die  Annahme,  dass  bei  möglichen  Weise  zu  fördern  wünsche.1) 
der  Ueberführung  der  Frachtgüter  von  einer  Voraussetzung  für  die  Ueberführung 
vollspurigen  auf  eine  schmalspurige  Klein-  der  Eisenbahnwagen  auf  eine  Kleinbahn 
bahn  und  umgekehrt  eine  Umladung  dieser  ist  ferner,  dass  der  Unterbau  der  letzteren 
Güter  unbedingt  erforderlich  sei,  unrichtig,  durchaus  solide  und  der  Oberbau  so  stark 
Ich  erlaube  mir  in  dieser  Beziehung  auf  ausgeführt  ist,  dass  er  die  durch  Herauf- 
den  von  mir  im  Januar  1893  in  dem  land-  bringung  der  beladenen  Eisenbahnwagen 
wirtschaftlichen  Zentralblatt  für  die  Pro-  auf  die  Rollschemel  erheblich  verstärkte 
vinz  Posen  veröffentlichten  Artikel  „Weitere  Belastung  vertragen  kann. 
Vorschläge  für  den  Bau  von  Kleinbahnen"  Dieser  Gesichtspunkt  wird  auch  — 
zurückzukommen,  in  dem  ich  anführte,  worauf  hier  nur  kurz  hingewiesen  werden 
dass  zur  Vermeidung  der  mit  dem  Umladen  soll  —  bei  der  Wahl  der  Spurweite  jeder 
verbundenen  mannigfachen  Nachtheile  die  Kleinbahn  berücksichtigt  werden  müssen 
Einrichtung  getroffen  werden  kann,  dass  und  jedenfalls  dazu  führen,  von  der  wegen 
die  Eiseubahngüterwagen  vermittelst  söge-  ihrer  grössten  Billigkeit  vielfach  auch  von 
nannter  Transporteure  (d.h.  eiserner  schmal-  der  Militärverwaltung  gemachten  Anwcn- 
spuriger  Rollschemcl)  auf  die  schmalspuri-  dung  der  60-Centimeter-Spur  abzusehen, 
gen  Bahnen  Ubergeführt  und  auf  den  letz-  Denn  es  leuchtet  ohne  weiteres  ein,  dass 
teren  weitergeführt  werden.  die  Heraufbringung  der  auf  eine  Spur- 
Umgekehrt  werden  im  Königreich  weite  von  1,435  m  berechneten  Eisenbahn- 
Sachsen  die  Kästen  der  Kleinbahnwagen 

mit  sehr  leicht  zu  handhabenden  Krähncn  i)  Vergl.  hierüber  auch  deu  Erlass  des 

auf  die  offenen  Güterwagen  der  vollspuri-  Ministers  der  öffentlichen  Arbeiten  vom  9.  Juni 

gen  Bahnen  übergeladen,  oder  die  Klein-  1894,  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1894,  S.  378  ff 
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wagen  auf  seehzigcentimeterspurige  Trans- 
porteure einer  Kleinbahn,  besonders  bei 
starken  Neigungen  des  Bahngeländes,  kaum 
ausführbar  erscheint. 

Wenn  es  ferner  auch  schwer  ist,  mit 
einer  rechnerisch  unanfechtbaren  Bestimmt- 
heit die  Grenze  festzusetzen,  bei  der  die 
Betriebssicherheit  durch  die  Leichtigkeit 
des  Oberbaues  gefährdet  wird,  so  ist  es 
doch  dem  Techniker  nicht  zweifelhaft,  dass 
die  Verstärkung  des  Oberbaus  die  Be- 
triebsfähigkeit erhöht,  die  laufenden  Unter- 
haltungskosten am  Oberbau  und  Fahr- 
material ermiissigt  und  eine  Fahrgeschwin- 
digkeit gestattet,  die  bei  leichterem  Ober- 
bau die  Nerven  der  Fahrgäste  bedenklich 
schädigen  würde. 

Erfahrungsrailssig  nöthigen  auch  die 
Unbilden  des  Klimas  unserer  östlichen  Pro- 
vinzen, insbesondere  die  häufigen  Schnee- 
fälle dazu,  das  Gleis  der  Kleinbahnen 
möglichst  stark  und  stabil  herzustellen, 
wenn  anders  ein  regelmässiger  Betrieb 
aufrecht  erhalten  werden  soll. 

In  dieser  Beziehung  ist  zu  erwähnen, 
dass  beispielsweise  die  in  der  75  Centi- 
meter-Spur  gebaute  Kleinbahn  der  Zucker- 
fabrik Opalenitza,  deren  Herstellung  für 
das  Kilometer  etwa  23  (XX)  M  Kosten  ver- 
nrsneht  hat,  auch  in  dem  vergangenen 
überaus  schneereichen  Winter  sich  durch- 
aus als  brauchbar  bewährt  hat,  während 
die  vom  Kreise  Znin  allerdings  mit  einem 
Kostcnuufwandc  von  nur  13000  M  für  das 
Kilometer  Bahnlänge  einschliesslich  der 
Betriebsmittel  erbaute  OO-Centimeter-Klein- 
bahn  gleich  im  ersten  Winter  sehr  erheb- 
liehe Betriebsstörungen  erlitten  und  zu 
deren  Abstellung  recht  bedeutende  Kosten 
verursachende  Erneuerungsarbeiten  erfor- 
dert haben  soll. 

Dieses  Beispiel  giebt  uns  die  dringende 
Warnung,  die  Billigkeit  beim  Bau  einer 
Kleinbahn  nicht  auf  Kosten  der  Dauer- 
haftigkeit der  Anlage  zu  bevorzugen. 

Kommt  schliesslich  in  Betracht,  dass 
einer  der  Hauptvorzüge  der  schmalspurigen 
Bahnen  vor  den  vollspurigen  Bahnen,  näm- 
lich der,  dass  sie  im  Gegensatze  zu  letz- 
teren im  Stande  sind,  sieh  der  wechselnden 
Gestaltung  des  Geländes  anzuschmiegen, 
Höhenunterschiede  zu  überwinden  und  die 
grössten  Krümmungen  zuzulassen,  bei  der 
75-Centimeter-Spur  ebenso  vorhanden  ist, 
wie  bei  der  GO-Centimeter-Spur,  so  wird 
man  dazu  gelangen,  sieh  der  Ansicht  der 
Sachverständigen  anzuschliessen,  die  als 
zweckmässigste  Spurweite  der  Kleinbahnen 
die  von  75  cm  empfehlen. 


essen  finanzielle  Unterstützung.  1,,,,.^^, 

Kommt  man  hiernach  zu  der  Ueber- 
zeugung,  dass  eine  unter  Benutzung  aller 
Einrichtungen  der  modernen  Eisenbahn- 
technik solide  gebaute  Kleinbahn  in  75- 
Centimeter-Spurwcite  vollen  Anschluss  an 
unsere  bestehenden  Eisenbahnen  zulässt 
und  dieselben  Vortheile  zu  gewähren  ver- 
mag, wie  eine  vollspurige  Anschlussbahn, 
so  muss  schliesslich  als  Hauptvorzug  einer 
Kleinbahn  für  das  durch  sie  dem  Verkehr 
zu  erschliessende  Gebiet  gegenüber  einer 
Eisenbahn  der  Umstand  bezeichnet  werden, 
dass  die  Kleinbahn  in  der  Lage  ist,  sich 
den  einzelnen  interessirten  Grundbesitzern 
und  Gemeinden  in  viel  grösserem  Umfange 
dienstbar  zu  machen,  als  dies  eine  Eisen- 
bahn kann. 

Bei  Erbauung  einer  Eisenbahn  muss 
es  nämlich  stets  der  oberste  Grundsatz 
sein,  zwischen  dem  Anfangs-  und  dem 
Endpunkte  der  Bahn,  soweit  es  die  Rück- 
sichten auf  das  Gelände  und  die  Verände- 
rungen der  nöhenverhältnisse  irgend  ge- 
statten, die  kürzeste  Schienenlänge  herzu- 
stellen. Der  schmalspurigen  Kleinbahn  ist 
es  dagegen  erlaubt,  zumal  Ungleichheiten. 
Steigungen  und  Senkungen  des  Geländes 
mit  Leichtigkeit  überwunden  werden,  und 
selbst  grössere  Krümmungen  für  die 
Sicherheit  des  Betriebes  unbedenklich  sind, 
auch  mit  Rücksicht  auf  die  Billigkeit  der 
Herstellungskosten  jede  Gemeinde,  die  den 
Anschluss  an  die  Bahn  wünscht  und  durch 
unentgeltliche  Hergabe  des  Grund  und 
Bodens  ihr  Interesse  bethätigt,  an  sie  an- 
zuschliessen. und  zu  diesem  Zweck  selb.-t 
einen  Umweg  zur  Erreichung  der  End- 
station nicht  zu  scheuen. 

Während  jede  Eisenbahn,  ohne  danach 
zu  fragen,  ob  möglichst  vielen  Personen 
Gelegenheit  gegeben  wird,  ihr  Frachten  zu- 
zuführen, darauf  bedacht  sein  muss,  die 
möglichst  kürzeste  Linio  zu  wählen,  wird 
die  Kleinbahn  schon  im  Interesse  der  Er- 
zielung  grösstmöglicher  Erträge  bestrebt 
sein  müssen,  ihre  Haltepunkte  möglichst 
nahe  an  die  in  ihrem  Verkehrsgebiete 
liegenden  Ortschaften  heranzurücken  und 
durch  Errichtung  möglichst  vieler  Stationen 
die  Benutzung  der  Bahn  zur  An-  und  Ab- 
fuhr zu  erleichtern. 

Nicht  mit  Unrecht  hat  man  hiernach 
die  Kleinbahnen  als  ein  Frachtfuhrwesen 
mit  Schienenbetrieb  bezeichnet,  das  sein 
Hauptaugenmerk  darauf  richten  muss,  mög- 
lichst viel  Frachten  aufzunehmen. 

Es  darf  schliesslich  noch  darauf  hinge- 
wiesen werden,  dass  jede  Kleinbahn  neben 
der  Verbilligung  der  Produktion  und  neben 
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der  besseren  Verwcrthung  der  Erzeugnisse, 
die  sie  bewirkt,  auch  geeignet  ist,  wie  dies 
eben  jede  Bahn  thut,  gewisse  Industrie- 
zweige ins  Leben  zu  rufen,  deren  Betrieb 
früher  in  der  betreffenden  Gegend  wegen 
der  zu  schwierigen  und  theueren  Heran- 
schaffang  der  erforderlichen  Materialien  und 
Rohstoffe,  der  Kohlen  u.  s.  w.,  sowie  auch 
der  ungünstigen  Absatzverhaltnisse  unmög- 
lich erschien.  So  können  Holzbereitungs- 
anstalten in  der  Nähe  grösserer  Forsten 
errichtet,  und  Fabriken,  die  die  Verarbei- 
tung von  Bodenschätzen  vornehmen,  wie 
Ziegeleien,  Torf-  und  Kalkgräbereien  er- 
baut werden.  Ferner  ist  auch  noch  zu  er- 
wägen, dass  das  Aufblühen  derartiger  In- 
dustriezweige zugleich  einen  nicht  unerheb- 
lichen Zuzug  von  Arbeitern  und  anderen 
Angestellten  dieser  Betriebe  und  damit  eine 
Verdichtung  der  Bevölkerung  zur  Folge 
hat,  die  wiederum  einen  leichteren  Absatz 
der  Feldfrüchtc  und  damit  eine  Hebung 
der  Preise  aller  Landeserzeugnisse  zur  Folge 
hat.  Ich  erlaube  mir  in  dieser  Beziehung 
auf  die  hohen  Kartoffelpreiso  in  den  In- 
dustriegebieten des  Rlieinlandes  und  West- 
falens hinzuweisen. 

Alle  diese  Umstünde  lassen  die  volks- 
wirtschaftliche Bedeutung  des  Kleinbahn- 
wesens im  hellsten  Lichte  erscheinen. 

II.  Ich  komme  zu  dem  zweiten  Punkte 
meiner  Betrachtungen,  zun'ichst  zu  der 
Thatsache,  dass,  obwohl  in  weiten  Kreisen 
die  Kulturaufgube  der  Kleinbahnen  voll 
gewürdigt  wird,  im  Hinblick  auf  das  finan- 
zielle Risiko,  das  die  Erbauung  einer  Klein- 
bahn dem  Unternehmer  schafft,  bisher  ge- 
rade in  unserem  der  Erbauung  neuer 
Schienenwege  so  dringend  bedürftigen 
Osten  noch  wenige  Kleinbahnen  zur  Aus- 
führung gebracht  worden  sind. 

Wie  ist  hier  zu  helfen? 

Man  hat  häufig  gesagt,  dass,  nachdem 
der  Staat  den  Ausbau  von  Nebenbahnen 
mehr  und  mehr  vermindert  und  den  Bau 
von  Kleinbahnen  dem  Unternehmungsgeist 
der  Betheiligtcn  überlassen  hat,  er  hierdurch 
auch  die  Verpflichtung  übernommen  habe, 
den  Bau  von  Kleinbahnen  durch  Gewährung 
von  Staatsbeihilfen  zu  fördern.  So  lange 
dieB  nicht  geschehe,  würde  namentlich  in 
unseren  ärmeren  Landestheilen  das  ganze 
Kleinbahngesetz  ein  todter  Buchstabe 
bleiben. 

Diesem  Gedanken  hat  die  königliche 
Staatsregierung  neuerdings  in  sehr  dankens- 
werther,  mit  grosser  Freude  zu  begrüssen- 
der  Weise  Ausdruck  gegeben  durch  Ein- 
bringung des  Gesetzentwurfs  über  die  Er- 


weiterung und  Vervollständigung  des 
Staatseisenbahnnetzes  und  die  Betheiligung 
des  Staates  an  dem  Bau  von  Kleinbahnen, 
in  dem  zur  Förderung  des  Baues  solcher 
Bahnen  5  Millionen  Mark  ausgeworfen  sind.1) 
Bemerkenswerth  sind  die  bei  der  ersten 
Berathung  des  Gesetzentwurfs  in  der  Sitzung 
des  Hauses  der  Abgeordneten  vom  19.  März 
dieses  Jahres  abgegebenen  Erklärungen  des 
Eisenbahnministers  darüber,  in  welcher 
Weise  die  seitens  der  Staatsregierung  aus 
dem  fi-Millioncnfonds  zu  leistende  Unter- 
stützung der  Kleinbahnen  gewährt  werden 
soll.  Danach  sind  seitens  der  Regierung 
dafür  bestimmte  Grundsätze  noch  nicht 
aufgestellt.  Es  ist  vielmehr  vorläufig  in 
Aussicht  genommen  worden,  dass  der  Fis- 
kus in  der  Regel  diese  Beihilfen  durch 
finanzielle  Betheiligung  an  dem  Unterneh- 
men leisten  werde,  also  in  der  Regel  nicht 
in  Form  verlorener  Beiträge.  Durch  die 
direkte  Betheiligung  an  dem  Unternehmen 
soll  es  ermöglicht  werden,  dass  der  Staat 
demnächst  auch  an  dem  Ertrage  des  Unter- 
nehmens Theil  nimmt.  Unter  Umstünden 
soll  nach  der  Erklärung  des  Ministers  die 
Unterstützung  indessen  auch  als  verlorener 
Beitrag  gegeben  werden  können,  oder  auch 
auf  andere  Weise,  beispielsweise  dadurch, 
dass  die  Staatseisenbahnverwaltung  ein 
grösseres  Bauwerk  übernimmt,  die  Be- 
nutzung vorhandener  Brücken  gestattet 
u.  s.  w.-i  Sehr  interessant  ist  auch  die  in 
jener  Sitzung  gegebene  nähere  Erläuterung 
des  Ministers  zu  der  Begründung  des  Ge- 
setzentwurfs, wonach  der  Staat  nur  unter 
der  Voraussetzung  eine  Unterstützung  zu 
dem  Bau  einer  Kleinbahn  geben  wird,  da*s 
erstens  die  Betheiligten  ihrem  Interesse 
einen  thatsftchlichen  Ausdruck  geben,  und 
dass  ferner  auch  die  betreffenden  höheren 
Kommunalverbände,  bei  uns  also  die  Pro- 
vinz, das  Unternehmen  ihrerseits  ent- 
sprechend unterstützen.  Die  finanzielle 
Förderung  des  Kleinbahnbaues  haben  sieh 
schon  bisher  zahlreiche  Provinzen  oder 
grössere  Kommunalverbände  in  mehr  oder 
minder  kräftiger  Weise  angelegen  sein 
lassen. 

Und  zwar  gewähren,  wie  ich  der  Klein- 
bahnvorlage des  Landeshauptmanns  der 
Provinz  Posen  für  den  29.  Provinzialland- 
tag   entnehme,   die    Provinzen  Schlesien, 

')  Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen.  I*wr>, 
S.  m  u.  2.S5. 

-i  Vergl.  übrigens  den  inzwischen  ergange- 
nen Ministerialerlass  vom  25.  April  d.  .1..  Zeit- 
schrift für  Kleinbahnen.  18D5  S.  l'77. 
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Schleswig-Holstein,  Brandenburg,  Hannover,  j  Die  Provinz  Westfalen  gewährt  Dar- 

Sachsen,   die   Rheinprovinz,   Ostpreussen,  lehen  zu  einem  mässigen,  vom  Provinzial- 

Pommern,  Westfalen  und  der  Kommunal-  ;  ausschuss  in  jedem  Einzelfalle  zu  bestim- 

verband  des  Regierungsbezirks  Wiesbaden  I  menden  Zinsfusse. 

direkte  finanzielle  Förderung.1)  Eine  unmittelbare   finanzielle  Unter- 

Die  Provinz  Schlesien  hat  die  Beihilfen  Stützung  durch  Uebernahme  einer  Zinsbürg- 


bisher  als  einzige  Form  der  Unterstützung 
mit  dem  Verlangen  auf  Rückgewähr  ge- 
geben, falls  das  Unternehmen  sich  mit  mehr 


schaft  gewähren  die  Provinzen  Ostpreussen, 
Sachsen  und  Westfalen,  und  zwar  erstere 
bis  höchstens  17»  u/o  des  Anlagekapitals  und 


als  6%  verzinst.  Schleswig-Holstein  gewährt  |  nicht  über  43  Jahre  hinaus,  sowie  unter 

dem  Vorbehalt  der  Rückzahlung  von  einem 
gewissen  Ertrage  ab,  die  Provinz  Sachsen 
durch  Uebernahme  einer  Bürgschaft  für 
Verzinsung  und  Tilgung  bis  zusammen 
höchstens  4%  und  zwar  in  Gemeinschaft 
und  unter  Gleichberechtigung  mit  Kreisen 
oder  anderen  Körperschaften  bis  zur  Hälfte 
des  Anlagekapitals.  Westfalen  hat  die  Zu- 
lässigkeit  einer  solchen  Bürgschaft  festge- 
stellt und  alles  übrige  der  Beschlussfassung 
des  Provinzialausschusses  überlassen. 

Eine  direkte  Betheiligung  bei  dem 
Unternehmen  durch  Uebernahme  von  Aktien 
und  Geschäftsanthcilcn  haben  in  Aussicht 
genommen   die   Provinzen  Brandenburg, 


Zuschüsse  bis  zu  einer  Höhe  von  V*  des 
Anlagekapitals  ohne  Verlangen  auf  Rück- 
zahlung, streckt  jedoch  auch  unverzinsliche, 
aber  zu  tilgende  Darlehen  bis  zu  74  des 
Anlagekapitals  vor  und  behält  sich  hier- 
bei besondere  Rechte  im  Falle  der  Ver- 
äusserung  der  Kleinbahn  vor.  Die  Provinz  ' 
Brandenburg  giebt  an  kommunale  Verbände 
Beihilfen  bis  zu  V4  des  Anlagekapitals  unter 
der  Bedingung,  dass  bei  einem  Mehrgewinn 
über  3l/s°/o  hinaus  eine  Verzinsung  und 
Tilgung  nach  einem  festgesetzten  Modus 
stattfindet.  Die  Provinz  Westfalen  endlich 
gewährt  unverzinsliche  Darlehen,  die  bei 
Eintritt  eines   bestimmten,  im  einzelnen 


Falle  von  dem  Provinzialausschuss  festzu-    Pommern  und  Westfalen  und  der  Komrau 


setzenden  Ertrages  rückzahlbar  zu  wer 
den  anfangen.  Die  Unterstützung  findet 
statt  lediglich  durch  Hergabe  von  Darlehen 
seitens  der  Provinzen  Hannover  und  Rhein- 
land, auch  durch  Gewährung  von  Darlehen 
neben  anderer  Form  der  Unterstützung 
seitens  der  Provinz  Sachsen,  ferner,  wie 
vorstehend  erwähnt,  seitens  der  Provinzen 
Westfalen  und  Schleswig-Holstein. 

Die  Provinz  Hannover  gewährt  Dar- 
lehen bis  zu  s/„  des  Anlagekapitals  bei  Ver- 


zinsung und  Tilgung  mit 


Ml 


die  Rhein- 


provinz giebt  an  kommunale  Verbände 
Darlehen  zur  vollständigen  Herstellung  und 
Ausrüstung  zu  3%  Zinsen  und  73%  Til- 
gung und  unter  der  Bedingung,  dass 
etwaige  Ueberschüsse  zu  einer  Verstärkung 
des  Zinsfusses  auf  3'/»7o  und  zu  erhöhter 
Tilgung  zu  verwenden  sind.  An  Aktien- 
gesellschaften und  Privatunternehmer  wer- 
den Darlehen  nur  bis  zur  Hälfte  der 
Gesammtkosten  gegeben. 

Die  Provinz  Sachsen  gewährt  Darlehen 
an  Kreise  und  andere  Körperschaften  gegen 
Verzinsung  und  Tilgung  nach  näherer  Be- 
stimmung des  Provinzialausschusses  unter 
Kesthaltung  des  Grundsatzes,  dass  durch 
Gewährung  von  Darlehen  mit  Zinsverlust 
seitens  der  Provinz  die  Interessenten  vor 
finanzieller  Ausnutzung  von  ungeeigneter 
Stelle  bewahrt  werden  sollen. 


»)  Vcrgl.  auch  hierüber  Zeitschrift  für  Klein- 
bahnen, WJ-U  S.  M  ff.  u.  1895,  S.  303. 


naiverband  des  Regierungsbezirks  Wies- 
baden, und  zwar  Brandenburg  durch  Ueber- 
nahme von  Geschäftsantheilen  bei  Aktien- 
gesellschaften und  Gesellschaften  mit  be- 
schränkter Haftung  bis  zu  7,m  fa"s  Ge- 
meinden  die  Unternehmer  sind,  bis  zu  7* 
des  Gesellschaftskapitals  und  zwar  gege- 
benenfalls von  nicht  bevorzugten  Aktien. 

Pommern  betheiligt  sich  bis  zu  einem 
Höchstbetrage  von  8000  M  für  das  Kilometer, 
wobei,  falls  Prioritäten  verausgabt  werden, 
möglichst  die  Hälfte  der  Betheiligung  der 
Provinz  in  solchen  stattfinden  soll. 

Westfalen  hat  auch  in  dieser  Beziehung 
lediglich  die  Zulässigkeit  dieser  Art  von 
Betheiligung  ausgesprochen  und  die  nähere 
Bestimmung  dem  Provinzialausschuss  an- 
heimgestellt. 

Der  Kommunalverband  des  Regierungs- 
bezirks Wiesbaden  wird  Kleinbahnunter- 
nehmungen, die  von  den  Bethciligten  aus- 
geführt werden,  durch  Beihilfe  bis  zur  Höhe 
von  73,  unter  besonderen  Umständen  auch 
bis  zur  Hälfte  der  Anlagckosten  unter- 
stützen. 

Durch  Genehmigung  der  unentgelt- 
lichen Benutzung  der  Provinzialchausseen 
wird  der  Bau  von  Kleinbahnen  gefördert 
seitens  der  Provinz  Ostpreussen  bezüglich 
der  früheren  Staatschausseen,  seitens  der 
Provinz  Sachsen  bezüglich  sämmtlicher 
Provinzialchausseen,  während  dieProvinzcn 
Schleswig-Holstein,  Pommern,  Brandenburg 


Digitized  by  Google 


omm*:«»."!      Dcr  Ausbau  von  Kleinbahnen  und  dessen  finanzielle  Unterstützung.  391 


und  Westfalen  ihren  Provinzialausschüsseu 
die  Beschlussfassung  über  die  unentgelt- 
liche Hergabe  der  Chausseen  Überlassen 
haben. 

Die  Provinz  Schlesien  fordert  eine  Ent- 
schädigung von  100  M  für  das  Kilometer 
fUr  die  Benutzung  ihrer  Chausseen,  die 
Rheinprovinz  20%  des  Ueberschusses  der 
Reineinnahme  Uber  eine  sechsprozentige 
Rente  des  Anlagekapitals  und  hat  sich  zu- 
dem den  Erwerb  der  Kleinbahn  nach  Ab- 
lauf von  10  Jahren  vorbedungen. 

Ferner  unterstützen  den  Kleinbahnbau 
■durch  Ausarbeitung  der  Projekte  die  Rhein- 
provinz, Hannover  und  der  Kommunalver- 
band des  Regierungsbezirks  Wiesbaden, 
welcher  letztere  auch  die  Herstellung  der 
Bahnen  selbst,  die  Beschaffung  der  Betriebs- 
mittel und  die  Einrichtung  des  Betriebes 
übernimmt. 

Sehr  verschieden  sind  endlich  die  Be- 
träge, die  die  einzelnen  Provinzen  zur 
Unterstützung  des  Kleinbahnwesens  in  Aus- 
sicht genommen  haben. 

Ostpreussen  hat  zunächst  einen  jähr- 
lichen Betrag  von  15000  M  eingestellt; 
Pommern  hat  zu  dem  in  Rede  stehenden 
Zwecke  zwei  Anleihen  von  zusammen 
8  Millionen  aufgenommen;  die  Provinz 
Brandenburg  ausser  einem  ihr  zur  Ver- 
fügung stehenden  Eisenbahnfonds  in  Höhe 
von  1  582  406,37  M  den  Ertrag  einer  An- 
leihe von  3  Millionen  Uberwiesen;  die  Pro- 
vinz Schlesien  bat  für  das  Jahr  50000  M 
eingestellt,  zugleich  jedoch  den  Provinzial- 
ausschuss  bevollmächtigt,  für  den  Fall,  dass 
dieser  Betrag  nicht  ausreichen  sollte,  eine 
Anleihe  hei  der  Provinzialhilfskasse  bis  zur 
Höhe  von  300000  M  aufzunehmen.  West- 
falen hat  dem  Provinzialausschuss  auch  , 
bezüglich  der  Geldmittel  freie  Hand  ge- 
lassen und  angenommen,  dass  zunächst  für 
«las  Jahr  etwa  200000  M  ausreichen  wer- 
den; die  Provinz  Sachsen  hat  einen  ein- 
maligen Betrag  von  2  Millionen  Mark  aus 
dem  Strassenunterhaltungsfonds  zur  Her- 
gabe von  Darlehen  und  ausserdem  einen 
jährlichen  Betrag  von  60  000  M  zur  Ueber- 
nahme  von  Bürgschaften  für  den  genann- 
ten Zweck  bestimmt,  die  Rheinprovinz  hat 
die  Gewährung  von  Darlehen  bis  zur  Höhe 
von  12  Millionen  Mark  aus  der  Landesbank 
gestattet  und  zugleich  die  Summe  von 
60  000  M  zum  Ersatz  eines  halben  Prozents 
Zinsdiffereuz  bestimmt,  das  die  Provinz 
mehr  an  die  Landesbank  zahlt,  als  die 
Interessenten  der  Provinz  ersetzen.  Der 
Provinziallandtag  der  Provinz  Hannover 
hat  beschlossen,  die  Ausgaben,  die  aus  der 


Gewährung  von  Darlehen  und  aus  der  Be- 
schaffung von  Vorarbeiten  tür  Kleinbahnen 
entstehen,  jährlich  in  das  Budget  einzustellen, 
und  der  Kommunalverband  des  Regierungs- 
bezirks Wiesbadeu  hat  bestimmt,  dass  jähr- 
lich ein  Betrag  von  100000  M  zur  Unter- 
stützung des  Kleinbahnwesens  einzustellen 
sei,  der  auch  zur  Verzinsung  einer  in  Höhe 
von  2  500000  M  aufzunehmenden  Anleihe 
verwandt  werden  könne. 

Als  Gegenleistung  für  die  gewährte 
Beihilfe  haben  die  verschiedenen  Provinzen, 
abgesehen  von  dem  von  sämmtlichen  Pro- 
vinzen mit  Ausnahme  Schleswig-Holsteins 
erhobenen  Anspruch  auf  Rückzahlung  unter 
bestimmten  Voraussetzungen,  gewisse  Be- 
dingungen gestellt,  die  im  wesentlichen 
darauf  hinauslaufen,  der  Provinzialverwal- 
tung  einen  gewissen  Einfluss  auf  den  Bau, 
den  Betrieb  und  die  Ertragsfähigkeit  der 
Kleinbahn  zu  sichern. 

Sehr  beraerkenswerth  ist  das  neuerliche 
Vorgeben  des  schlesischen  Provinzialaus- 
schusses  im  Interesse  des  Kleinbahnwesens. 
Dieser  hat  in  seiner  Sitzung  vom  6.  Februar 
dieses  Jahres  beschlossen,  dem  nächsten 
Provinziallandtage  eine  Vorlage  zu  machen, 
wonach  ihm  empfohlen  wird,  zu  be- 
schliessen: 

1.  Zur  Förderung  des  Baues  von  Klein- 
bahnen in  Schlesien  werden  in  Zukunft 
wahlweise  nach  Wunsch  der  Berechtigten 
entweder  die  durch  das  für  die  Provinz 
erlassene  Kleinbahnreglement  vom  8.  März 
1893  vorgesehenen  Bauhilfsgelder  ä  fonds 
perdu  an  Kleinbahnunternehmer  oder  Dar- 
lehen an  Kommuualverbändu  zur  Beschaf- 
fung der  zur  betriebsfähigen  Herstellung 
von  Kleinbahnen  erforderlichen  Mittel  her- 
gegeben. Die  Darlehen  sollen  aus  der 
Provinzialhilfskasse  gegen  2%  Zinsen  und 
1  %  Tilgung  gewährt  werden  unter  der  Be- 
dingung, dass,  wenn  der  Reinertrag  der 
Bahn  über  die  dem  Darlehnsnehmer  oblie- 
gende jährliche  Zinsen-  und  Tilgungsrate 
steigt,  der  Mehrbetrag,  und  zwar  bis  zur 
Höhe  der  von  der  Provinz  übernommenen 
einjährigen  Zinsendifferenz,  dem  Provinzial- 
verbande  gebührt,  und  der  Rest  zur  stärke- 
ren Tilgung  des  Darlehns  verwendet  wird. 
Der  Provinzialverband  hat  der  Provinzial- 
hilfskasse 33/4°/„  Zinsen;  und  1%  Til- 
gung aufzubringen  und  schiesst  demnach 
aus  seinen  eigenen  Mitteln  so  viel  zu,  als 
zur  Aufbringung  der  Gesammtleistung  er- 
forderlich ist. 

2.  Zur  Bereitstellung  der  Mittel  für  die 
reglemeutsmässigen  Bauhilfsgeldcr  wird 
ein  weiteres  Darlehn  von  300  000  M  bei  der 
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Provinzialhilfskassc  gegen  S3/^  '70  Zinsen 
und  1  %  Tilgung  aufgenommen. 

3.  Die  Gesammtsumme  der  auszugeben- 
den Darlehen  darf  vor  der  Hand  den  Be- 
trag von  1  Million  Mark  nicht  übersteigen. 

4.  Der  dem  Kleinbahnfonds  aus  dem 
Dotationsfondsfürden  Wegebau  zufliessende 
Betrag  von  50 000  M  jährlich  ist  zur  Ver- 
zinsung und  Tilgung  der  Anleihe  zu  2,  wie 
auch  zur  Bestreitung  des  von  dem  Pro- 
vinzialverbande  zu  leistenden  Zinszuschusses 
bei  den  Darlehen  zu  1  zu  verwenden. 

5.  Bei  der  Wichtigkeit  einer  einheit- 
lichen Spurweite  für  die  Kleinbahnen 
innerhalb  der  Provinz  wird  die  Wahl  einer 
Spurweite  von  0.75  m  als  Regel  für  zweck- 
mässig erachtet.1) 

Betrachten  wir  gegenüber  der  geschil- 
derten Art  der  Förderung  des  Kleinbahn- 
baucs  in  den  verschiedenen  Lnndestheilen 
die  kürzlich  angenommene  Vorlage  des 
Landeshauptmanns  lür  den  29.  Provinzial- 
landtag  der  Provinz  Posen-),  so  müssen  wir 
es  zwar  mit  Freuden  begrüssen,  dass  die 
ProvinzialstUnde  sich  insofern  dem  Klcin- 
bahnwesen  günstiger  gegenüber  gestellt 
haben,  als  früher,  als  die  Vorlage  die 
thunlichste  Freiheit  der  Entwicklung  des 
Baues  von  Kleinbahnen  als  erforderlich 
bezeichnet,  auch  von  der  früher  gestellten 
Forderung  von  Rechnungslegung  seitens 
der  Unternehmer,  von  Verwaltungsberichten, 
von  dem  Vorbehalt  der  Genehmigung  von 
Tarifen  u.  s.  w.  in  der  Regel  Abstand  zu 
nehmen  empfiehlt  und  solche  Forderungen 
auf  Fälle  beschränken  will,  in  denen  sie 
durch  das  Interesse  der  Provinz  unabweis- 
bar geboten  werden.  Ferner  ist  es  sehr 
willkommen  zu  heissen,  dass  unter  Auf- 
hebung des  Beschlusses  des  Proviuzialland- 
tages  vom  9.  März  1893  den  Kleinbahn- 
unternehmungen gemeinnützigenCharaktcrs, 
insoweit  sie  eine  geringere  Verzinsung  als 
5  erwarten  lassen,  die  unentgeltliche  Be- 
nutzungderChausseen  gestattet  werden  soll. 

Allein  die  Vorlage  beschränkt  sich  an- 
dererseits darauf,  ausser  den  für  das  Rech- 
nungsjahr 1801/95  eingestellten,  noch  nicht 
verbrauchten  50000  M,  die  für  Ubertragbar 
auf  die  nächsten  Rechnungsjahre  erklärt 
werden,  eine  gleiche  Summe  jährlich  bis 
zum  Zusammentritt  des  nächsten  Provinzial- 
landtages  dem  Provinzialausschusse  mit  der 
Massgabe  zur  Verfügung  zu  stellen,  dass 
der  letztere  ermächtigt  wird,  aus  diesem 
Fonds  und  aus  solchen  Mitteln,  die  infolge 

>i  Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1S'j:>, 
S.  3(H)/7. 
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NichtVerwendung  bewilligter  Chausseebau- 
prämien und  Wegebauhilfen  im  Chaussee- 
und  Wegebaufonds  flüssig  werden,  den 
Bau  von  Kleinbahnen  finanziell  in  der  von 
ihm  für  den  jeweiligen  Fall  geeignet 
scheinenden  Form  zu  unterstützen.  Man 
wird  nicht  umhin  können,  zu  behaupten, 
dass  gegenüber  den  meisten  anderen  Pro- 
vinzen unsere  ProvinzialstUnde  dem  so 
wichtigen  Kulturwcrk  der  Kleinbahnen 
doch  mit  jenem  Beschlüsse  nur  eine  sehr 
geringe  Förderung  haben  zu  Theil  werden 
lassen.  Zu  dieser  Ueberzeugung  gelangt 
man  namentlich,  wenn  man  dabei  berück 
sichtigt,  dass  bei  Bcrathung  der  Vorlage 
der  Auffassung  Ausdruck  gegeben  wurde, 
dass  es  sich  schon  wegen  der  Geringfügig- 
keit des  Betrages  empfehle,  die  alljährlich 
ausgeworfenen  50000  M  in  erster  Linie  zur 
Deckung  der  Kosten  der  Kleinbahnprojekte 
zu  verwenden,  dagegen  eine  finanzielle  Be- 
thciligung  an  den  Baukosten  der  Bahnen 
bis  auf  weiteres  nicht  eintreten  zu  lassen 

Nun  hat  die  Erfahrung  gelehrt,  dass 
die  betheiligten  Interessenten  und  politi- 
schen Kreise,  falls  sie  überhaupt  die  Er- 
bauung einer  Kleinbahn  für  wünschens- 
werth  erachten,  niemals  davor  zurück 
gescheut  haben,  die  geringfügigen  Kosten 
der  Ausarbeitung  eines  Projektes  aus  eige- 
nen Kräften  aufzubringen.  Dagegen  ist  es 
bekannt,  dass  eine  grössere  Anzahl  schon 
seit  längerer  Zeit  auf  Kosten  der  Kreise 
ausgearbeiteter  Kleinbahnprojektc  lediglich 
im  Hinblick  auf  das  mit  der  Erbauung  und 
dem  Betrieb  der  Bahnen  verbundene  finan- 
zielle Risiko  bisher  nicht  zur  Ausführung 
gebracht  worden  sind. 

Die  Herabminderung  dieses  finanziellen 
Risikos  durch  Unterstützung  aus  Provinzial- 
mitteln.  sei  es  durch  Gewährung  einmaliger 
verlorener  Zuschüsse  zu  den  Baukosten, 
sei  es  durch  Hergabe  billigen  Geldes, 
würde  vor  allen  Dingen  geeignet  sein,  den 
Bau  von  Kleinbahnen  in  unserer  Provinz 
mehr  als  bisher  in  Fluss  zu  bringen.  Dies 
erscheint  um  so  gebotener,  als  der  dem 
Landtage  vorgelegte  Gesetzentwurf,  betref- 
fend die  Bet hciligung  des  Staates  an  dem 
Kleinbahnbau1),  als  condicio  sine  qua  non 
der  finanziellen  Unterstützung  einer  Klein- 
bahn mit  staatlichen  Mitteln  die  Bringung 
von  Opfern  aus  Provinzialfonds  bezeichnet. 

Es  mag  hierbei  auch  daran  erinnert 
werden,  dass  das  Klcinbahngesetz  im  ij  41 
eine  ursprünglich  nicht  in  dem  Regieruiigs- 

')  Inzwischen  genehmigt  und  als  Gesetz 
vom  s.  April  1805  veröffentlicht.  Vergl  Zeit- 
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entwarf  enthaltene  Bestimmung  hat,  wo- 
nach die  den  Provinzen  durch  die  Dotations- 
gesetze überwiesenen  Fonds  auch  zur  Förde- 
rung des  Baues  von  Kleinbahnen  verwendet 
werden  dürfen. 

Nun  ist  es  zwar  mit  Dank  anzuerken- 
nen, dass  in  der  mehrfach  erwähnten  Pro- 
vinziallandtagsvorlnge  ausdrücklich  betont 
worden  ist:  „Voraussichtlich  dürfte  die  Ent- 
wicklung des  Klcinbahnwesens  künftig  zu 
der  Nothwendigkeit  führen,  höhere  Beträge 
in  den  Haushalt  der  Provinz  einzustellen, 
als  den  von  dem  28.  Provinziallandtag  be- 
willigten jährlichen  Betrag  von  50000  M.u 
.indessen"  —  so  heisst  es  in  der  Vorlage 
weiter  —  „werden  für  die  nächste  Zukunft 
die  thatsächlichen  Anforderungen  des  Be- 
dürfnisses allein  massgebend  sein  müssen, 
zumal  die  Entwicklung  des  Kleinbahn- 
wesens noch  nicht  zu  übersehen  ist,  und  au 
der  Annahme  festgehalten  werden  kann, 
dass  der  Staat  sich  für  die  Dauer  der  Ver- 
pflichtung zur  finanziellen  Unterstützung 
des  Kleinbahnwesens  nicht  wird  entziehen 
können  u.  s.  w." 

Nun  denn,  das  thatsüehlichc  Bedürfniss 
nach  der  Erbauung  von  mehreren  hundert 
Kilometern  von  Kleinbahnen  ist  in  unserer 
Provinz,  wie  die  zahlreichen  vorliegenden 
Projekte  beweisen,  vorhanden,  der  Staat 
hat  sich  neuerdings  bedingungsweise  zur 
finanziellen  Förderung  der  Kleinbahnunter- 
nehmungen  bereit  erklürt,  mögen  unsere 
Provinzialstände  nicht  länger  säumen,  nach 
dem  Vorgange  anderer  Provinzen  das 
Kleinbahnwcsen  materiell  kräftig  und  bald 
zu  unterstützen!  Bis  dat,  qui  cito  dat, 
dieser  Satz  gilt  auch  hier! 

Freilich  werden  zur  Erreichung  des 
uns  vorschwebenden  Zieles,  wonach  die 
Provinz  ebenso  wie  der  Staat  die  Ver- 
pflichtung hat,  beim  Bau  namentlich 
solcher  Kleinbahnlinien  finanziell  mitzu- 
wirken, deren  Ausbau  als  Nebenbahnen 
bereits  seit  Jahren  geplant,  seitens  der  be- 
theiligten Behörden  als  nothwetulig  aner- 
kannt ist  und  nur  mit  Rücksicht  auf  den 
ungünstigen  Zustand  der  Staatsfinanzen  in 
absehbarer  Zeit  nicht  in  Aussicht  genom- 
men werden  kann,  in  unseren  Provinzial- 
hau*halt  erheblich  höhere  Mittel  für  diesen 
Zweck  eingestellt  werden  müssen,  als  es 
nach  den  Beschlüssen  der  beiden  letzten 
Provinziallnndtage  geschehen  ist. 

.Man  wendet  hiergegen  ein,  dass  die 
Einstellung  grösserer  Mittel  für  Kleinhahnen 
unzweifelhaft  ein  weiteres  Steigen  der  in 
den  letzten  Jahren  schon  in  bedenklicher 
Weise  gewachsenen  Provinzialabgaben,  und, 


abgesehen  von  der  unter  allen  Umständen 
zu  vermeidenden  grösseren  Belastung  der 
Provinzialeingesessenen,  gegenüber  einem 
grossen  Theile  derselben  eine  nicht  zu 
unterschätzende  Ungerechtigkeit  insofern 
veranlassen  würde,  als  gewisse  Kreise, 
deren  Bahnnetz  bereits  so  ausgebaut  sei, 
dass  die  Erbauung  von  Kleinbahnen  sich  er- 
übrige oder  nur  in  geringem  Umfange  nöthig 
sein  würde,  ebenso  zur  Deckung  der  Aus- 
gaben der  Provinz  für  Kleinbahnzwecke 
würden  beisteuern  müssen,  wie  die  Kreise, 
denen  unmittelbare  Vortheile  durch  Klein- 
bahnen entstehen  würden.  Es  müsse  daher 
im  Interesse  der  beim  Ausbau  von  Klein- 
bahnen nicht  betheiligten  Kreise  denen,  die 
solche  Bahnen  erbauen  wollen,  überlassen 
bleiben,  die  Kosten  aus  eigenen  Kräften  auf- 
zubringen. 

Diesen  Einwänden  gegenüber  sei  an- 
geführt, dass,  wenn  auch  die  erhebliche 
Steigerung  der  Provinzialabgaben  während 
der  letzten  Zeit  gerade  in  unserer  Provinz 
nicht  bestritten  werden  soll,  eine  solche 
Steigerung  in  allen  anderen  Provinzen  doch 
in  gleichem  Massstabe  eingetreten  ist. 

Sodann  aber  ist  in  Betracht  zu  ziehen, 
dass  auch  im  Falle  der  Gewährung  pro- 
vinzieller und  staatlicher  Unterstützung 
den  grössten  Theil  der  Kosten  der  Er- 
bauung und  des  Risikos  der  Unterhaltung 
des  Betriebes  einer  Kleinbahn  die  bethei- 
ligten Kreise  oder  einzelne  Interessenten 
zu  tragen  haben  werden,  und  dass  es  nicht 
unbillig  erscheint,  in  gleicher  Weise,  wie 
dies  bisher  bei  der  Herstellung  von 
Chausseen  üblich  war.  auch  den  Bau  von 
Kleinbahnen  durch  Gewährung  von  Bau- 
prämien aus  Provinzialmitteln  zu  unter- 
stützen und  damit  einen  Theil  des  mit  dem 
Bau  verbundenen  Risikos  auf  breitere 
Schultern  zu  übernehmen. 

Die  Ungerechtigkeit,  die  darin  gefun- 
den wird,  dass  auch  die  Kreise,  die  nach 
ihren  Verhältnissen  keine  Kleinbahnen 
brauchen,  zu  den  für  dieselben  aufzu- 
bringenden Provinzialabgaben  beizutragen 
haben,  ist  füglich  nicht  zu  umgehen  und 
jedenfalls  nicht  grösser,  als  die  in  dem 
Umstände  begründete,  dass  alle  Kreise 
der  Provinz  nach  dem  Massstabe  ihres 
Staatssteuersolls  zu  den  für  die  Unterhal- 
tung der  Provinzialkunststrassen  erforder- 
lichen Provinzialabgaben  beisteuern  müssen, 
gleichviel,  ob  sie  viel  oder  wenig  Kunst- 
strassen besitzen. 

Es  ist  ferner  darauf  hingewiesen  wor- 
den, dass  zur  Erlangung  hinreichender 
Mittel  für  eine  Unterstützung  der  Klein- 
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bahnen  mangels  anderweitiger  verfügbarer  liehst  finanziell  auszunutzen,  erscheint  ge- 
Mittel die  Provinz  genothigt  sein  würde,  ;  rade  die  Art  der  Unterstützung,  die  die 
eine  Anleihe  aufzunehmen,  und  dass  die  Provinz  Schlesien  den  Kleinbahnen  ange- 
Aufnahme  neuer  Schulden  gerade  bei  dem  deihen  lässt,  sehr  vernünftig.  Die  Gewäh- 
gcgenwärtlgen  Darniederliegen  unserer  Er-  '  rung  von  Darleben  zu  billigen  Verzinsungs- 
werbsverbältnisse,  insbesondere  der  un-  und  Tilgungsbedingungen  gegen  2%  Zinsen 
günstigen  Lage  unserer  Landwirtschaft,  und  Tilgung  an  Kommunalverbände, 
thunlichst  vermieden  werden  müsste.  die  als  Kleinbabnunternehmer  auftreten. 

Man  muss  diesem  gewiss  nicht  leicht  mit  der  Bedingung,  dass,  falls  der  Rein- 
zu  nehmenden  Einwand  gegenüber  er-  ertrag  der  Bahn  über  die  dem  Darlehns- 
wägen:  Welcher  Art  würden  die  Schulden  nehmer  obliegende  jährliche  Zinsen-  und 
sein,  die  die  Provinz  zur  Förderung  des  Tilgungsrate  steigt,  der  Mehrbetrag  und 
Kleinbahnwesens  eingehen  soll?  Hierbei  zwar  bis  zur  Höhe  der  von  der  Provinz 
kommt  man  zu  dem  Schlüsse,  dass  eine  übernommenen  einjährigen  Zinsendifferenz 
Anleihe  zu  Kleinbahnzwecken  als  Anlage-  —  die  Provinz  hat  an  die  Provinzialhilfs- 
schuld  im  volkswirtschaftlichen  Sinne  an-  ;  kassc  8V«%  Zinsen  und  1%  Tilgung 
zusehen  ist.  d.  h.  als  eine  Schuld,  deren  zu  zahlen  —  dem  Provinzialvcrbande  ge- 
Aufnahme einem  Zwecke  dient,  der  un-  bührt,  und  der  Rest  zur  stärkeren  Tilgung 
zweifelhaft  geeignet  ist.  das  wirthschaft-  i  des  Darlehns  verwendet  wird,  dürfte  dem 
liehe  Leben,  insbesondere  auch  die  Pro-  ,  Interesse  sowohl  des  Kleinbahnunterneh- 
duktions-  und  Absatzverhältnisse  unserer  raers,  uls  der  Provinz  in  gleichem  Masso 
Landwirtschaft  zu  heben  und  damit  auch  entsprechen. 

die  Steuerkraft  des  Landes  zu  stärken.  Wie  aber  immer  die  Bedingungen  einer 
Vor  der  Aufnahrae  einer  solchen  Schuld,  finanziellen  Unterstützung  des  Kleinbahn- 
deren  Rente  grösser  zu  werden  verspricht,  wesens  mit  provinziellen  Mitteln  gestellt 
als  die  erforderliche  Verzinsung,  wird  der  werden  mögen,  so  viel  steht  fest,  dass  auch 
richtige  Volkswirth  aber  gerade  in  schlech-  unsere  Provinzialstände.  wenn  sie  über- 
teu  Zeiten  nicht  zurückschrecken  dürfen,  haupt  das  wichtige  Kulturwerk  der  Klein- 
Es  mag  in  dieser  Beziehung  noch  auf  das  bahnen  wirksam  zu  fördern  gewillt  sind, 
opfermuthige  Vorgehen  der  Provinzen  Pom-  genötbigt  sein  werden,  ihre  bisherige,  mehr 
raern  und  Ostpreussen  zur  Förderung  des  abwartende  Stellung  aulzugeben  und  durch 
Kleinbahnwesens  hingewiesen  werden,  de-  Einstellung  eines  grösseren  Betrages  in 
ren  hohe  Verschuldung  und  teilweise  recht  den  Provinzialhaushalt  den  Bau  von  Klein- 
schlechte Bodenverhältnisse  ganz  besonders  bahnen  mehr  als  bisher  zu  begünstigen, 
vor  der  Aufnahme  neuer  Schuldverbind-  In  der  Hoffnung,  dass  die  Versamm- 
lichkeiten  zu  warnen  geeignet  wären.  lung  meinen  Ausführungen  beistimmen 
Endlich  kommt  in  Betracht,  dass  die  wird,  beantrage  ich  folgende  Resolution:1) 
Provinz  Posen  sehr  wohl  in  der  Lage  ist,  „Der  die  Kreise  Lissa,  Fraustadt.  Kosten, 
durch  die  Art  ihrer  Betheiligung  an  den  Sclnniegel,  Rawitsch  und  Gostyn  umfassende 
Kleinbahnunternehmungen  sich  auch  einen  landwirtschaftliche  Hauptverein  zu  Lissa 
Anteil  an  dem  zu  erhoffenden  Reingewinn  richtet  an  den  Provinzialausschuss  und  an 
zu  sichern,  wie  dies  beispielsweise  die  Pro-  den  Herrn  Landeshauptmann  der  Provinz 
vinz  Brandenburg  durch  Uebernahme  von  Posen  die  Bitte: 

Geschäftsanteilen    der    zu    gründenden  r,em  nächsten  Provinziallandtage  eine 

Klein bahnakticngcscllschaften  oder  Gesell-  Vorlage  zur  Annahme  zu  empfehlen,  wo- 

schatten  mit  beschränkter  Haftung,   und  durch  nach  ,,em  Vorgange  anderer  Pro- 

die  Provinz  Pommern  durch  Uebernahme  vinzen  der  Erhfmung  von  Kleinbahnen 

von  Geschäftsanteilen  bis  zur  Höhe  von  ein<:   krHftiffe  finanzielle  Unterstützung 

8000  M  für  das  Kilometer  Bahnlänge  thut.  und  ZWar  jn  )k,r  Wejsc  zu  Theil  wjrd 

Mit  Rücksicht  auf  die   gegenwärtige  d.lss  die  j>rovinz  entweder  Darlehen  zu 

starke  Geldflüssigkeit,  die  es  jedem  nur  billigen  Zins- und  AmortisirungsannuiUiten 

einigerniassen      Ertrag      versprechenden  odor  .,ber  einlnalige  Zuschüsse  zu 

Kleinbnhnumemehmen   leicht  macht,  das  den  »anköSh.„  ;,  ,-0nds  perdu  gewährt." 
erforderliche   Anlagekapital    zu  erhalten, 
andererseits  darauf,  dass  die  Gefahr  nahe 

liegt,  dass  das  Privatkapital   immer  dazu  >.  Diese  Resolution  i>t  nach  längerer  De- 

neigen  wird,  den    H.-dinuntcrnehmer  mög-  batte  einstimmig  angenommen  worden. 
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Allerhöchster  Erlaas  vom  18.  Juni  1896, 
betr.  die  Verleihung  des  Enteignongsrechts 
an  die  Königsberg- Cranzer  Eisenbahn- 
gesellschaft zum  Bau  einer  Kleinbahn  von 
Cranz  nach  Cranzbeek. 

Auf  Ihren  Bericht  vom  13.  .luni  d.  J. 
will  Ten  der  Königsberg- Cranzer  Eisenbahn- 
gesellschaft zu  Königsberg  i.  Pr.,  welche 
den  Bau  einer  Kleinbahn  von  Cranz  nach 
Cranzbeek  auszuführen  beabsichtigt,  das 
Enteignungsrecht  zur  Entziehung  und  zur 
dauernden  Beschrankung  des  für  diese  An- 
lage in  Anspruch  zu  nehmenden  Grund- 
eigenthums verleihen.  Die  eingereichte 
Uebersichtskarte  folgt  zurück. 
Neues  Palais,  den  18.  Juni  189*3. 

gez.  Wilhelm  R. 
gegengez.  Thielen. 
An  den  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten. 


Erlass  des  Ministers  der  Öffentlichen  Ar- 
beiten vom  2!).  Juni  189ü  —  III  12  621. 
IVa  A  4224  —  an  die  königl.  Regierungs- 
präsidenten und  den  königl.  Polizeipräsi- 
denten in  Berlin,  betr.  Beginn  der  Bau- 
arbeiten zur  Herstellung  von  Kleinbahnen. 

Es  ist  in  neuerer  Zeit  mehrfach  vor- 
gekommen, dass  den  Bestimmungen  des 
§  17  des  Kleinbaungesetzes  vom  28.  Juli  1892 
zuwider  bei  zum  Betrieb  mit  Maschinen- 
kraft  bestimmten  Kleinbahnen  in  Fällen, 
wo  eine  Planfeststellung  zum  Zwecke  der 
Enteignung  nicht  stattgefunden  hat,  von 
den  Unternehmern  noch  vor  der  vorge- 
schriebenen Feststellung  des  Bauplans  mit 
dem  Bau  begonnen  und  dieses  ungesetz- 
liche Verfahren  damit  zu  entschuldigen 
versucht  worden  ist,  dass  nach  dem  Wort- 
laut der  Konzessionsurkunde  die  Vollen- 
dung innerhalb  bestimmter  Frist  nach  der 
Veröffentlichung  der  Genehmigung 
bei  hoher  Konventionalstrafe  vorgeschrie- 
ben sei. 

Es  emptlehlt  sich  zur  Vermeidung  der 
Unzuträglichkeiten,  welche  derartige  Ucber- 
griffe  inabesondere  für  den  Fall,  dass  die 
Kontraventionsbauten  wieder  beseitigt  wer- 
den müssen,  im  Gefolge  haben  können,  die 
Polizeibehörde  mit  Anweisung  zu  versehen, 
dass  der  Baubeginn  vor  Erledigung  der 


gesetzlichen  Erfordernisse  unter  keinen 
Umständen  zu  gestatten  ist. 

Ausserdem  erscheint  es  für  Fälle  der 
gedachten  Art  angezeigt,  den  Lauf  der  für 
die  Vollendung  und  Inbetriebnahme  zu 
setzenden  Frist  nicht  mit  dem  Tage  der 
Veröffentlichung  der  Genehmigung,  sondern 
mit  dem  Datum  der  Genehmigung  des 
Bauplanes  beginnen  zu  lassen. 


Oesterreich. 

Gesetz  vom  19.  Jnni  1895'),  betreffend  die 
im  Jahre  1895  sicherzustellenden  Bahnen 
niederer  Ordnung. 

Mit  Zustimmung  beider  Häuser  des 
Reichsrathes  finde  Ich  anzuordnen,  wie 
folgt: 

Artikel  I. 
Die  Regierung  wird  ermächtigt,  unter 
den  Bedingungen  dieses  Gesetzes  die  Aus- 
führung der   nachstehenden  Eisenbahnen 
sicherzustellen,  und  zwar: 

1.  von  der  Station  Marienbad  der  Staate- 
bahnlinie Pilsen  — Eger  über  Tepl, 
Petschau  und  Schönwehr  nach  Karls- 
bad zum  Anschlüsse  an  den  daselbst 
auf  den  Donitzer  Gründen  der  Stadt- 
gemeinde Karlsbad  anzulegenden  Zen- 
tralbahnhof; 

2.  von  einem  Punkte  der  sub  I  ange- 
führten Eisenbahn  nächst  Schönwehr 
über  Schlaggenwald  nach  Elbogen 
zum  Anschlüsse  an  die  Staatsbahn- 
linie Elbogen— Neusalti; 

3.  von  der  Station  Wodnan  der  Staats- 
bahnlinie Gmünd — Pilsen  nach  Mol- 
dauthein; 

4.  von  der  Station  Cercan  der  Staats- 
bahnlinie Wien — Prag  nach  Kolin  mit 
einer  Abzweigung  von  Rattay  nach 
Kacow; 

5.  von  der  Station  Strakonitz  der  Staats- 
bahnlinie Gmünd — Pilsen  über  Blatna 
nach  Bfeznitz  zum  Anschlüsse  an  die 
Staatsbabnlinie  Protivin — Zditz; 

6.  von  der  Station  Neuhof  der  Staats- 
bahnlinie Pilsen— Eger  nach  Weseritz; 

7.  von  der  Station  Absdorf  der  Staats- 

l)  Enthalten  in  dem  am  25.  Juni  1895  aua- 
gegebenen XLII.  Stücke  des  R.-G.-Bl.  unter 
No.  B3. 
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bahnlinie  Wien  Prag  nach  Stockerau 
zum  Anschlüsse  an  die  priv.  Oesterr. 
Nordwestbahn; 

8.  von  der  Station  Wiener-Neustadt  der 
SUdbahnlinie  Wien— Triest  nach  Puch- 
berg mit  eventueller  Fortsetzung  auf 
den  Schneeberg: 

9.  von  der  Station  St.  Pölten  der  Staats- 
bahnlinie Wien -Linz  nach  Kirchberg 
an  der  Piclach; 

10.  von  der  Station  Zell  am  See  der 
Staatsbahnlinie  Bischofshofen— Wörgl 
über  Mittersill  nach  Krimrai; 

11.  von  der  Station  Trzebinia  der  priv. 
Kaiser  Ferdinands-Nord  bahn  oder  von 
einem  geeigneten  Punkte  der  dort 
einmündenden  Schlcppbahn  Sierza — 
Trzebinia  nach  Skawce  zum  An- 
schlüsse an  die  Staatsbahnlinie  Sucha— 
Skawina; 

12.  von  einem  Punkte  der  sub  11  ge- 
nannten Linie  bei  Pi|a  nach  Jaworzno; 

13  von  der  Station  Chaböwka  der  Staats- 
bahnlinie Saybusch— Neu-Sandec  über 
Neumarkt  nach  Zakopane; 

14.  von  der  Station  Borki  wielkie  der 
Staatsbahnlinie  Lemberg  -  Podwo- 
loczyska  nach  Grzymalöw: 

15.  von  der  Station  Kolomca  der  priv. 
Lemberg Czernowitz-Jassy  Kisenbahn 
über  Horodenka  nach  Zaleszczyki; 

IG.  von  der  Station  Beraun  der  Böhmi- 
schen Westbahn  über  Lodenitz  und 
Hofelitz  mit  eventueller  Einbeziehung 
der  bestehenden  Schleppbahn  Nueitz- 
Dusnik  zum  Anschlüsse  an  die  Staats- 
bahnlinie Prag— üux. 

Artikel  II. 

Die  im  Artikel  I  bezeichneten  Eisen- 
bahnen sind,  mit  Ausnahme  der  schmal- 
spurig auszuführenden  Lokalbahnen  St. 
Pölten^Kirchberg  an  der  Piclach  ('/..  9), 
Zell  am  See  -  Krimml  (Z.10)  und  Chaböwka— 
Zakopane  (Z.  13j,  normalspurig,  und  zwar 
die  in  Z.  1,  2  und  16  bezeichneten  Linien 
Marieubad— Karlsbad,  Schönwehr— Elbogcn 
und  Beraun  —  DuSnik  als  Hauptbahnen 
zweiten  Ranges,  die  übrigen  unter  ZZ.  3 
bis  li>  angeführten  Linien  als  Lokalbahnen 
herzustellen. 

Die  Theilstrccke  Chaböwka— Neumarkt 
der  unter  Z.  13  angeführten  Lokalbahn 
Chaböwka-Zakopane  kann  im  Falle  der 
Einbeziehung  in  eine  normalspurige  Eisen- 
bahn von  Chaböwka  über  Neumarkt  an 
die  Landekreuze  normalspurig  hergestellt 
werden. 

Die  in  Gemassheit  der  Bestimmungen 


des  Gesetzes  vom  31.  Dezember  1891,  R.G.- 
Bl.  No.  2  ex  1895.  im  administrativen  Wege 
für  Bahnen  niederer  Ordnung  zulässigen 
Begünstigungen  und  Erleichterungen  finden 
auf  sünimtliche  im  vorstehenden  angeführ- 
ten Eisenbahnen  volle  Anwendung. 

Die  Konzessionsdauer  ist  mit  höchstens 
90  Jahren,  vom  Tage  der  Konzessions- 
ertheilung  an  gerechnet,  zu  bemessen. 

Artikel  III. 

Für  die  im  Art.  I,  ZZ.  1  bis  3,  bezeich- 
neten Eisenbahnen  kann  bei  Ertheilung  der 
Konzession  vom  Staate  auf  die  Dauer  von 
76  Jahren,  vom  Tage  der  Konzessions- 
ertheilung  an  gerechnet,  die  Garantie  eines 
jährlichen  Reinertragnisses  gewährt  werden, 
welches  dem  Erfordernisse  für  die  vier 
Prozent  nicht  überschreitende  Verzinsung 
und  die  Tilgungsquotc  der  zum  Zwecke 
der  Geldbeschaffung  für  obige  Bahnen  bei 
der  böhmischen  Landesbank  aufzunehmen- 
den Anlehen  in  den  unten  folgenden 
Maximal  betragen  entspricht,  so  zwar,  dass, 
wenn  die  jährlichen  ReincrträgniSÄe  der 
vorgenannten  Bahnen  die  für  dieselben 
garantirten  Beträge  nicht  erreichen  sollten, 
das  Fehlende  von  der  Staatsverwaltung  zu 
ergänzen  sein  wird. 

Das  vom  Staate  für  die  obigen  Bahnen 
garantirte  jährliche  Reinerträgniss  wird 
entsprechend  den  obigen  Anlehen  bei  den 
einzelnen  Eisenbahnen  mit  nachstehenden 


M  a  x i m a  1  bet rüge  n  f est gese tz l : 

MaximalbctniK 

in  CtiMen  üeU'rr.  Wahr. 

<i«w        der  Stait-«- 

Anleiten»  gnrantie 

Marieiibad-Karlsbad  .    .  . 

4OÖO000     1 72  000 

Schüuwclir-Klbogen  .   .  . 

1'J.iOOÜO  MOOO 

Wodhaii-Molilautlieiii    .  . 

tfÜOUW  2SO0O 

i 

Artikel  IV. 

Die  Zusicherung  der  im  Artikel  III 
bezeichneten  Staatsgarantie  ist  an  die  Be- 
dingung geknüpft,  dass  vom  Königreiche 
Böhmen  und  von  den  Interessenten  zu- 
sammen mindestens  die  nachstehenden 
Nominalbeträge  in  Stammaktien  der  für 
diese  Eisenbahnen  zu  bildenden  Aktien- 
gesellschaften zum  vollen  Nennwerth  über- 
nommen werden,  wobei  für  diese  Stamm- 
aktien Interkalarzinscn  während  der  Bau- 
zeit (Artikel  X)  nicht  zu  bezahlen  sind: 

Marienbad  Karlsbad     .    .    1  075900  tt. 

Schönwehr-Klbogen  .    .    .  500000,,. 

Wodnan-Moldauthein   .         30000O  r. 
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Die  Staatsgarantie  für  die  Eisenbahn 
Marienbad— Karlsbad  wird  ferner  von  der 
weiteren  Bedingung  abhängig  gemacht, 
dass  diesem  Bahnunternehmen  von  der 
Stadtgemeinde  Karlsbad  die  in  ihrem  Be- 
sitze befindlichen  Donitzer  Gründe  im 
Höchstausmasse  von  35  400  Quadratmeter, 
soweit  dieselben  zur  Anlage  des  Zentral- 
bahnhofes für  Karlsbad  erforderlich  sind 
und  nicht  bereits  zu  gunsten  des  Bahn- 
unternehmens Karlsbad— Johann-Georgen- 
stadt abgetreten  worden  sind,  bis  zum 
31.  Dezemher  1898  gegen  Stammaktien 
überlassen  werden.  Der  Betrag  der  an 
diese  Stadtgeraeinde  hierfür  zu  refundiren- 
den  Stammaktien  ist  im  Einvernehmen 
zwischen  Stadt  und  Gemeinde  und  bei 
dessen  Abgang  durch  freiwillige  gericht- 
liche Schätzung  festzusetzen. 

Die  Zeichnung  und  die  rechtzeitige 
Einzahlung  der  sünuntlichen  hiernach  von 
den  Interessenten  zu  übernehmenden  Stamm- 
aktien, welche  nach  Massgabe  des  Bedarfs 
während  der  Bauzeit  zu  erfolgen  hat,  ist 
unter  den  von  der  Staatsverwaltung  vorzu- 
schreibenden Modalitäten  noch  vor  der 
Konzessionsertheilung  sicherzustellen. 

Artikel  V. 

Bei  Ausführung  des  Artikels  III  haben 
die  Anordnungen  im  Artikel  IV  des  Ge-  ! 
setze»  vom  2G.  Dezember  1893,  K.-G.-B1. 
No.  33  ex  1894,  betreffend  die  Herstellung 
der  Ybbsthnlbahn ,  mit  der  Abänderung 
Anwendung  zu  finden,  dass  die  Kupon- 
stetnpelgehührcn  in  die  Betriebsrechnung 
als  Ausgabepost  eingestellt  werden  dürfen. 

Ebenso  dürfen  auch  die  für  die  Dar- 
lehen an  die  böhmische  Landesbank  zu  be- 
zahlenden Regiebeiträge  in  der  Höbe  von 
l/8%  «1er  jeweils  ungetilgt  aushaftenden 
Darlehensbetrüge,  sowie  etwaige  an  die  ge- 
nannte Landesbank  zu  leistende  Rück- 
ersätze  für  Steuern  und  Gebühren  in  die 
Betriebsrechnung  der  im  Artikel  1.  ZZ.  1 
bis  3.  angeführten  Bahnen  als  Ausgabepost 
eingestellt  werden. 

Artikel  VI. 

In  Ansehung  der  im  Artikel  1,  ZZ.  4 
bis  15,  bezeichneten  Eisenbahnen  wird  die 
Regierung  ermächtigt,  bei  Ertheilung  der 
Konzession  Stammaktien  der  für  clie.se 
Bahnen  zu  bildenden  Aktiengesellschaften 
in  den  nachstehenden  Maximalbeträgen  zu 
übernehmen,  und  zwar: 

Cercan— Kolin  mit  Abzwei- 
gung nach  Kacow    .    .   300 000  fl.. 

Strakonitz-Breznitz  .    .    .    200000  ..  , 


Neuhof— Weseritz  .... 

130000  fl.. 

Stockerau— Absdorf  .   .  . 

40  000  „, 

Wiener  -  Neußtadt  —  Puch- 

berg (Schneeberg)    .  . 

200000  „, 

St.   Pölten-  Kirchberg  an 

der  Pielach  

200  000 

Zell  am  See— Krimml    .  . 

320000  „, 

Trzebinia— Skawce    .    .  . 

420000  „, 

1 1b  UUU  ,,  . 

Chaböwka — Zakopane    .  . 

235000  „, 

Borki  wielkie  — Grzymalöw 

210000  „, 

Kol omea— Zaleszczyki  .  . 

125  000  „. 

Falls   die   Thei  Istrecken 

Chaböwka— 

Neumarkt  und  Neumarkt  Zakopane  der 
im  Artikel  I,  Z.  13,  bezeichneten  Lokalbahn 
mit  Rücksicht  auf  die  eventuelle  Einbe- 
ziehung der  erstcren  Strecke  in  eine  nor- 
malspurige  Eisenbahn  von  Chaböwka  an 
die  Landesgrenze  (Artikel  II,  zweiter  Ab- 
satz) an  verschiedene  Unternehmer  kon- 
zessionirt  werden  sollten,  so  kann  die  im 
vorstehenden  für  die  ganze  Bahn  mit  dem 
Maximalbctrage  von  235000  fl.  festgesetzte 
Beitragsleistung  des  Staates  nach  Verhält- 
niss  der  Bahnlänge  auf  die.  beiden  Theil- 
strecken  vertheilt  werden. 

Artikel  VII. 

Die  Betheiligung  des  Staatsschatzes  an 
der  Kapitalbeschaffung  für  die  im  Ar- 
tikel VI  genannten  Lokalbahnen  wird  an 
die  Bedingungen  geknüpft,  dass 

1.  die  Beschaffung  des  restlichen  Bau- 
kapitals dieser  Lokalbahnen,  soweit 
dasselbe  nicht  von  den  beteiligten 
Gemeinden,  Bezirken  und  Privatinter- 
essenten durch  Uebernahme  von 
Stammaktien  zum  vollen  Nennwerth<- 
aufgebracht  wird,  unter  finanzieller 
Mitwirkung  der  bethciligten  König- 
reiche und  Länder  sichergestellt 
werde: 

2.  den  vom  Staate  zu  übernehmenden 
Stammaktien,  bezüglich  welcher  eine 
statutenmässige  Beschränkung  des 
Stimmrechts  auf  eine  Maxiinalstimim-n- 
znhl  oder  gegenüber  den  Besitzern 
von  eventuell  auszugebenden  Priori 
tätsaktien  nicht  stattfinden  darf, gleiche 
Rechte  mit  den  übrigen  Stammaktien 
eingeräumt  werden:  und 

3.  die  Dividende,  welche  den  eventuell 
auszugebenden  Prioritätsaktien  ge- 
bührt, bevor  für  die  Stammaktien  der 
Anspruch  auf  einen  Diviilendenbezug 
eintritt,  nicht  höher  als  mit  4%  be- 
messen werde. 
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Artikel  VIII. 

Die  Einzahlungen  auf  die  vom  Staate 
nach  Artikel  VI  zu  übernehmenden  Stamm- 
aktien haben  nach  Massgabe  des  Erforder- 
nisses für  den  Bau  der  Bahnen,  jedoch  erst 
in  jenem  Zeitpunkte  zu  erfolgen,  wenn  nach 
dem  Ermessen  der  Regierung  und  nach  den 
von  derselben  zu  prüfenden  Nachweisungen 
die  Einhaltung  der  konzessionsmässigen 
Bautermine  (Artikel  X)  und  das  Auslangen 
mit  den  veranschlagten  Baukapitalien  als 
gesichert  anzusehen  ist. 

Die  Zahlungen  des  Staates  haben  gegen 
ungestempelte  Empfangsbestätigungen  zu 
erfolgen,  und  ist  dafür  8orge  zu  tragen, 
dass  die  gezahlten  Beträge  nur  zum  Zweck 
des  Baues  und  der  Ausrüstung  der  bezeich- 
neten Bahnen  verwendet  werden. 

Artikel  IX. 

Die  Regierung  wird  ermächtigt,  behufs 
Bedeckung  des  Erfordernisses  für  die  Ein- 
zahlung auf  die  nach  Artikel  VI  vom  Staate 
zu  tibernehmenden  Stammaktien  bei  der 
böhmischen,  bezw.  bei  der  galizischen 
Landesbank  oder  bei  anderen  Finanzinsti- 
tuten unter  den  bestmöglichen  Bedingungen 
Darlehen  aufzunehmen,  welche  mit  jährlich 
höchstens  4'7„  zu  verzinsen  und  innerhalb 
längstens  75  Jahre  zurückzuzahlen  sind. 

Artikel  X. 

Der  Bau  der  im  Artikel  I,  ZZ.  1  und  2, 
bezeichneten  Eisenbahnen  muss  binnen 
längstens  zwei  und  einem  halben  Jahre, 
jener  der  im  Artikel  I,  ZZ,  3  bis  15.  ange- 
führten Bahnlinien  längstens  binnen  zwei 
Jahren,  vom  Tage  der  Konzessionserthei- 
lung  an  gerechnet,  ausgeführt  werden,  und 
sind  die  fertigen  Bahnen  bis  zu  den  ange- 
gebenen Zeitpunkten  dem  öffentlichen  Ver- 
kehr zu  übergeben. 

Für  die  Erfüllung  dieser  Verpflichtung 
haben  die  Konzessionäre  der  Staatsverwal- 
tung in  der  von  ihr  zu  bestimmenden  Art 
und  Weise  entsprechende  Kaution  zu  leisten, 
welche  im  Falle  der  Nichterfüllung  der 
obigen  Verpflichtung  als  verfallen  zu  er- 
klären ist. 


eisenbahnbauten  üblichen  Bedingnissen 
stattzufinden. 

Die  Bauarbeiten  sind  abgesondert  von 
der  Geldbeschaffung  zu  vergeben. 

Die  Bewerthung  der  gegen  Uebernahme 
von   Stammaktien  sicherzustellenden  Ma- 
:  teriallieferungen,    Grundabtretungen  und 
I  sonstigen  Leistungen  hat  im  Einvernehmen 
i  zwischen  Staat  und  Interessenten  und  bei 
dessen  Abgang  durch  freiwillige  gericht- 
liche Schätzung  stattzufinden. 

Die  Aufstellung  des  Detailprojekts  und 
Kostenvoranschlags,  sowie  die  Vergebung 
des  Baues  und  der  Lieferungen  der  im  Ar- 
tikel I,  ZZ.  4  bis  15,  bezeichneten  Bahnen 
hat  im  Einvernehmen  mit  den  Landesaus- 
schüssen  der  betreffenden  Königreiche  und 
Länder  unter  Ingerenz  der  Regierung  und 
thunlichst  nach  den  bei  Staatseisenbahn- 
bauten üblichen  Bedingnissen  stattzufinden. 

Artikel  XII. 

Der  Betrieb  der  im  Artikel  I,  ZZ.  1  bis 
15,  bezeichneten  Eisenbahnen  soll,  sofern 
nicht  hinsichtlich  der  Betriebsführung  auf 
den  in  ZZ.  4  bis  15  angeführten  Eisen- 
bahnen eine,  anderweitige  Vereinbarung 
mit  den  betreffenden  Landesausschüssen 
getroffen  wird,  während  der  ganzen  Kon- 
zessionsdauer vom  Staate  für  Rechnung  der 
Konzessionäre  geführt  werden,  und  werden 
der  Staatseäsenbahnverwaltung  die  ausAn- 
lass  dieser  Betriebsführung  effektiv  er- 
wachsenden, eventuell  mit  einem  Pauschal- 
beträge festzusetzenden  Kosten  durch  die 
Konzessionäre  zu  vergüten  sein. 

Hierbei  soll  bezüglich  der  nach  dem 
Artikel  III  auf  Grund  einer  Garantiezu- 
sicherung des  Staates  sicherzustellenden 
Eisenbahnen  der  die  Betriebsführung  auf 
diesen  Bahnen  übernehmenden  Staatseisen- 
bahnverwaltung, insolange  die  Staatsgaran- 
tie thatsächlich  in  Anspruch  genommen 
wird  oder  vom  Staate  geleistete  Garantie- 
vorschüsse noch  aushaften,  die  Einrichtung 
des  Betriebes  und  die  Festsetzung  der  Ta- 
rife unter  Berücksichtigung  der  jeweilig 
bestehenden  Verkehrsbedürfnisse  nach 
freiem  Ermessen  vorbehalten  bleiben. 


Artikel  XI. 

Die  Vergebung  des  Baues  und  der 
Lieferungen  bezüglich  der  im  Artikel  I, 
ZZ.  1  bis  3,  bezeichneten  Eisenbahnen  hat 
auf  Grund  des  unter  entsprechender  Ein- 
flussnahme  der  Staatsorgane  aufzustellen- 
den Detail projekts  und  Kostenvoransehlags 
unter  unmittelbarer  Ingerenz  der  Regie- 
rung und  thunliehj-t  nach  den  bei  Staats- 


Artikel  XIII. 

Die  Regierung  wird  ermächtigt,  die  im 
Artikel  I,  Z.  IG,  angeführte  Verbindungs- 
linie von  der  Station  Beraun  der  Böhmi- 
schen Westbahn  nach  Dusnik  zum  Anschluss 
an  die  Staatsbahnlinie  Prag— Dux  mit  dem 
veranschlagten  Gesammtkostenaufwande 
von  1  950000  fl.,  welcher  als  Maximalbetrag 
zu  gelten  hat,  auf  Staatskosten  herzustellen. 
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Die  Ausführung  dieser  Verbindungs- 
linie wird  an  die  Bedingung  geknüpft,  dass 
vom  Königreich  Böhmen  und  von  den 
Interessenten  zusammen  Beiträge  zu  den 
Kosten  dieses  Bahnbaues  im  Effektivbe- 
trage von  115  000  fl.  a  fonds  perdu  ge- 
leistet wurden. 

Die  Kosten  für  den  obigen  Bahnbau 
sind  aus  dem  nach  Artikel  III  des  Gesetzes 
vom  11.  Dezember  1894  (R.-G.-B1.  No.  229), 
betreffend  die  Erwerbung  der  Böhmischen 
Westbahn,  der  Mährischen  Grenzbahn  und 
der  Mäbrisch-schlesischen  Zentralbahn  für 
den  Staat,  gebildeten  Investitionsfonds  für 
die  Böhmische  Westbahn  zu  bedecken,  und 
ist  zu  diesem  Zweck  das  nach  Artikel  II, 
Z.  1,  des  vorbezogenen  Gesetzes  vom  Staate 
zur  Selbstzahlung  zu  übernehmende  Priori- 
tätsanlehen auf  den  Nominalbetrag  von 
28  600  000  fl.  österr.  Währung  oder  57  000000 
Kronen  der  mit  dem  Gesetze  vom  2.  August 
1892  (R.-G.-Bl.  No.  126)  festgestellten  Wäh- 
rung zu  erhöhen. 

In  Ansehung  der  hiernach  herzustellen- 
den Eisenbahn  wird  die  Befreiung  von  den 
Stempeln  und  Gebühren  für  alle  Verträge, 
Eingaben  und  Urkunden  zum  Zweck  der 
Grundeinlösung,  des  Baues  und  der  In- 
struirung  der  Bahn,  sowie  von  der  bei  der 
Grundcinlösung  auflaufenden  Uebertra- 
gungsgebühr  gewährt. 

Artikel  XIV. 
Die  im  Artikel  XIII  bezeichnete  Eisen- 
bahn ist  von  der  Staatsverwaltung  in  eige- 


ner Regie  zu  betreiben,  und  darf  die  Ueber- 
tragung  des  Betriebes  an  einen  Privaten 
oder  an  eine  Gesellschaft  nur  auf  Grund- 
lage eines  hierüber  zu  erlassenden  Gesetzes 
erfolgen. 

Artikel  XV. 
Mit  dem  Vollzüge  dieses  Gesetzes,  wel- 
ches mit  dem  Tage  seiner  Kundmachung 
in  Wirksamkeit  tritt,  sind  Mein  Handels- 
minister und  Mein  Finanzminister  be- 
auftragt. 

Frankreich. 

Erlass  des  Präsidenten  der  Republik,  betr. 
den  Betrieb  der  Strassenbahn  Lyon-Oullins. 

(Veröffentlicht  im  Journal  Offlciel  de  la 
Republique  Franyaise,  1895,  No.  159,  S.  3334.) 

Durch  den  Erlass  wird  unter  Aufhebung 
der  entgegenstehenden  früheren  Bestim- 
mungen die  Umwandlung  des  Pferde- 
betriebes auf  der  Strassenbahn  Lyon-Oullins 
in  elektrischen  Betrieb  gestattet. 


Italien. 


Durch  königl. 


Erlass  vom  17.  März  1895 
ist  in  Abänderung  des  Erlasses  vom  29.  Sep- 
tember 1893  die  Theilung  der  ge- 
planten Drahtseileisenbabnstrccke  Piazza 
della  Zecca— Mura  delle  Cbiappe  in  Genua 
in  zwei  getrennte  Linien  mit  Erweiterung 
der  Spur  von  90  cm  auf  1  m  genehmigt 
worden. 


Kleine  Mittheilungeii. 


Neuere  Projekte,  Vorarbeiten,  Konzession*«- 
ertheilungen  und  ßetriebseroftnnngen  von 
Kleinbahnen. 
1.  Neuere  Projekte. 

1.  Die  Firma  Vering  &  WUchter  in  Berlin 
will  im  Auftrage  und  für  Rechnung  der  Stadt 
Saarlouis  eine  vollspurigc  Kleinbahn  mit 
Dampfbetrieb  von  Ensdorf  über  Lisdorf  und 
Saarlouis  nach  Wallerfangen  (*>,i  km  lang) 
herstellen. 

2.  Der  Kreis  Wreschen  plant  den  bau 
schmalspuriger  Kleinbahnen  {75  cm  Spur}  mit 
Dampfbetrieb  von  Wreschen  über  Zioliniec 
narh  Borzykowo  km},  von  Borzykowo 
nach  Miloslaw  (15,:«;  knu  und  von  Zicliniec 
nach  Parusewo  (ll.»t  km 

3.  Der  Kreis  Ostprignitz  will  schmalspurige 
Kleinbahn  Verbindungen  (75  ein  Spurweite)  her- 
stellen: 


a)  von  Kyritz  über  Demerthin,  Gumtow, 
Danncnwaldc.  Ycttin.  Lindenberg  und 
Garz  bis  an  die  Kreisgrenze  bei  Hoppen- 
rade,30kmlang,undgegebeiienl'alls  weiter 
nach  Perleberg  (an  Stelle  der  früher  ge- 
planten Kleinbahn  Perlcberg— Wutike); 

b)  von  Kyritz  über  Hehfeld,  Herlitt,  Baren- 
thin, Kötzlin  nach  der  Haltestelle  Breddin 
an  der  preussischen  Staatsbahnstrecke 
Berlin -Haniburg,  10  km  lang. 

Die  Bahnlinien  sollen  mit  Masehiuenkral't 
betrieben  werden. 

4.  Im  Kreise  Saatzig  wird  beabsichtigt,  im 
Anschluss  an  die  schon  bestehenden  Kleinbahn- 
liuicn  eine  Kleinbahn  von  Cashagen  über 
Jakobshagen  nach  Klein-Spiegel  (an  Stelle  der 
früher  geplanten  Kleinbahn  Ravenstein— Klein- 
Spicgcl'  herzustellen. 

5.  Von  einem  Konnte  in  Herschbach  wird 
die  Herstellung  einer  Kleinbahn  von  Marien- 
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rachdorf  oder  Selters  nach  Hattert  oder  Hachen- 
burg (Regierungsbezirk  Wiesbaden)  geplant. 

6.  Der  Georg  -  Marien  -  Bergwerks-  und 
Hüttcnverein  zu  Osnabrück  will  eine  Klein- 
bahn mit  GO  ein  Spurweite  von  der  Station 
Kirchlengern  an  der  Staatsbahnstrecke  Löhne  — 
Osnabrück  über  Mennighüffen,  Halstern,  Ten- 
gern und  Schnathorst  bis  zu  seiner  bei  der 
sogenannten  Wallücke  gelegenen  Zeche  Port«  I 
nebst  einer  Abzweigung  nach  Bahnhof  Löhne 
hauen.  Die  Bahn  »oll  sowohl  dem  Personen- 
ais auch  dem  Güterverkehr  dienen. 

7.  Die  Gemeinde  Pewsum  im  Landkreise 
Emden  beabsichtigt  den  Bau  einer  Kleinbahn 
von  Pewsum  nach  Emden.  (Vergl.  Zeitschrift 
für  Kleinbahnen,  1895,  S.  295.) 

8.  Von  Podelzig,  Station  der  preussischen 
Staatsbahnstrecke  Frankfurt  a.  O.-Cüstrin,  soll 
eine  vollspurige  Kleinbahn  durch  das  Oderbruch 
über  Sachsendorf,  Tucheband,  Golzow,  Fried 


Uelzen  (Statiouen  der  preussischen  Staatsbahn- 
strecke Lehrte— Harburg)  geplant. 

16.  Von  Halle  a.  S.  soll  eine  Kleinbahn 
unter  thunlichster  Benutzung  der  Delitzscher 
Chaussee  nach  dem  etwa  4  km  entfernten  Orte 
Büschdorf  gebaut  werden.  Die  Bahn  soll  eine 
Spurweite  von  1  in  erhalten  und  mit  Dampf- 
kraft betrieben  werden.  • 

17.  Der  Kreistag  des  Kreises  Kirchhain  in 
Hessen  hat  kürzlich  beschlossen,  eine  voll- 
spurige Kleinbahn  von  Kirchhain  bis  zur 
preussisch  -  hessischen  Laudesgrenze  bei 
Schweinsberg  zu  bauen,  die  dann  in  Verbin- 
dung mit  der  innerhalb  des  Grossherzogthums 
Hessen  geplanten  Bahn  Xieder-Gemünden  - 
Homberg  —  Landesgrenze  eine  Verbindung 
zwischen  der  Oberhessischen  und  der  Main- 
Weserbahn  herstellen  würde. 

18.  Vom  Schwurplatz  in  Budapest  soll  eine 
Kabelbahn  über  die  neue  Donaubrücke  auf 


   ,   ,   ,  .  —    —  —    

richsaue,  Letschin,  Gr.-Neuendorf,  Neu-Barnim     den  Schwabenberg  geführt  werden.  (Vasuti 


nach  Thöringswcrder  hergestellt  werden. 

9.  Die  Aktiengesellschaft  „Osthavellan- 
dische Kreisbahnen"  beabsichtigt,  die  Klein- 
bahn Nauen — Ketzin  in  voller  Spur  in  der 
Richtung  auf  Potsdam  bis  zu  einem  geeigneten 
Punkte  der  preussischen  Staatsbahnstrecke 
Berlin— Potsdam  -Magdeburg  zu  verlängern. 

10.  Die  Gemeindevertretung  des  Kirchdorfs 
Schildcschc  hat  den  Beschluss  gefasst,  von 
Schildesche  nach  Bielefeld  eine  mit  Maschinen- 
kraft zu  betreibende  Kleinbahn,  die  etwa  8  km 
lang  sein  wird,  herzustellen. 

11.  Die  allgemeine  deutsche  Klciubahngc- 
scllschaft,  Aktiengesellschaft,  zu  Berlin  will 
eine  schmalspurige,  etwa  9  km  lange  Klein- 
bahn vom  Bahnhofe  Zollhaus  der  preussischen 
Staatsbahnstrecke  Wiesbaden  —  Diez  nach 
Katzenelnbogen  ausführen. 

12.  Die  Aktiengesellschaft  „Greifenhagener 
Kreisbahnen"  will  die  Kleinbahn  Greifen- 
hagen—  Wildenbruch  (vergl.  Zeitschrift  für 
Kleinbahnen,  1891,  S.  378,  und  1895,  S.  56/7 
und  93;  nach  Schönfliess  weiterführen. 

13.  Es  ist  geplant,  eine  rund  9  km  lange. 
Schienenverbiudung  mit  einer  Spurweite  von 
1  tn  von  Glessen  nach  dem  preussischen  Orte 
Bieber  im  Regierungsbezirk  Wiesbaden  her- 
zustellen. Auf  die  mit  Dampfkraft  zu  betrei- 
bende Bahn  soll  innerhalb  des  Grossherzog- 
tlmms  Hessen  das  hessische  Gesetz  vom  29.  Mai 
1*84  und  die  Verordnung  hierzu  vom  13.  Juni 
1*85,  betr.  den  Bau  und  Betrieb  von  Neben- 
buhnen (vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen, 
1*94,  S.  126  und  183  ff.),  innerhalb  des  preussi- 
schen Gebiets  das  Gesetz  über  Kleinbahnen 
und  Privatanschlussbahnen  vom  28.  Juli  1892 
Anwendung  finden. 

14.  Der  Kreis  Jerichow  I  beabsichtigt  die 
Herstellung  zweier,  zusammen  rund  76  km 
lauger  Kleinbahnen  mit  75  cm  Spurweite 

a)  von  Wenzlnw  über  Ziesar  nach  Burg, 

b)  von  Gr.-Lnbars  über  Stegelitz  nach  Burg. 
l.V  Von  den  betheiligten  Kreisen  wird  eine. 

Kleinbahn  von  Lüchow  nach  Bevensen  oder 


es  közl-  közlöny.   1895.   No.  71.) 

2.  Vorarbeiten. 
Die  Vornahme  von  technischen  Vorarbeiten 
ist  gestattet  worden: 

1.  Für  eine  Kleinbahn  mit  elektrischem 
Betrieb  von  der  Burg  in  Graz  zum  Hilmer- 
teich  und  nach  Maria-Trost.  (Verordnungs- 
blatt des  k.  k.  Handelsministeriums  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt   1895-   No.  70,  S.  1097.> 

2.  Für  eine  schmalspurige  Lokalhahn  von 
der  Station  Erdweis  der  k.  k.  Staatsbahnlinie 
Gmünd— Prag  nach  Litschan.  (Verordnungs- 
blatt des  k.  k.  Handelsministeriums  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt.   1895.   No.  72,  S.  1126.) 

3.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Napajedl  nach  Wisowitz.  ^Verordnungsblatt 
des  k.  k.  Handelsministeriums  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.    1895.    No.  72.  S.  1125.) 

4.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Königstadtl  der  k.  k.  priv.  Böh- 
mischen Koinmerzialbahnen  zur  Station  Chlu- 
mec  der  k.  k.  priv.  österr.  Nordwestbahn. 
(Verordnungsblatt  des  k.  k.  Handelsministe- 
riums für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1895. 
No.  72,  S.  1125.) 

5.  Für  eine  schmalspurige,  mit  elektrischer 
Kraft  zu  betreibende  Kleinbahn  von  der  Stadt 
Trautenau  nach  Dunkelthal  mit  einer  Ab- 
zweigung von  Freiheit  nach  dem  Kurorte 
Johannisbad,  sowie  für  eine  Verlängerung 
von  Dunkclthal  zur  Bergschmiede  mit  Ab- 
zweigung von  der  Kreuzschenke  zur  Moharn- 
mühle.  (Verordnungsblatt  des  k.  k.  Handels- 
ministeriums für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1895.    No.  72.  S.  1126.) 

6.  Für  eine  Lokalbahn  von  Mochow  zur 
Station  Böhm.  Brod  der  Linie  Wien  — Boden- 
bach der  priv.  österr.-ungar.  Staatseiscnbahn- 
gesellschaft,  (Verordnungsblatt  des  k.  k.  Han- 
delsministeriums für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt.   1895.  No.  72,  S.  112Ü.; 

7.  Für  eine  voll-  oder  schmalspurige  Lokal- 
bahn von  der  Station  Jenbach  der  Linie  Kuf- 
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stein— Innsbruck  der  k.  k.  priv.  Südbahngesell- 
schafl  nach  Mayrhofen.  (Verordnungsblatt  des 
k.k.  Handelsministeriums  für  Eisenbahnen  und 
Schiffahrt.  1895.  No.  73,  S.  1137.) 

8.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Gitschin  der  k.  k.  priv.  österr.  Nord- 
westbahn zur  Station  Unter  Bautzen  der  böh- 
mischen Kommerzialbahneu.  (.Verordnungs- 
blatt des  k.  k.  Handelsministeriums  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt.    1895.   No.  78,  S.  1137.) 

9.  Für  eine  vollspurigc  Lokal-  oder  Klein- 
bahn (Dampfstrassenbahnj  von  Strebowitz  nach 
Schönbrunn.  (Verordnungsblatt  des  k.  k.  Han- 
delsministeriums für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt.   1895.    No.  711,  S.  1137.) 

10.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von  der 
Station  Kwasney  der  Lokalbahn  Castalowitz— 
Kwasney  zur  Station  Smiritz  der  k.  k.  priv. 
südnorddeutschen  Verbindungsbahn,  i  Verord- 
nungsblatt des  k.  k.  Handelsministeriums  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1896,  No.  73,  S.  1137.) 

11.  Für  eine  Lokalbahn  von  der  Station 
Baden  der  Linie  Wien— Triest  der  k.  k.  priv. 
.Südbahngesellschaft  nach  Klausen-Leopolds- 
rtorf  mit  Fortsetzung  zur  Station  Neulengbach 
oder  Rckawinkel  der  k.  k.  Staatsbahnlinie 
Wien— St.  Pölten  und  zur  Station  Grammat- 
Ncu*iedl  der  priv.  österr.  ungar.  Staatseisen- 
bahngesellschaft.  (Verordnungsblatt  des  k.  k. 
Handelsministeriums  für  Eisenbahnen  und 
Schiffahrt   1895.   No.  73,  S.  113s.) 

12.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Suczawa  bis  zur  Reichsgrcnze  bei  Bunestie. 
(Verordnungsblatt  des  k.  k.  Handelsministe- 
riums für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1895. 
No.  75,  S.  1169  ) 

13.  Für  eine  Lokalbahn  mit  Dumpfbetrieb 
von  Vadna,  Station  der  königl.  ungar.  Staats- 
bahnHtrecke  Fülck— Miskolcz,  bis  Bekölczc,  mit 
Anschluss  an  die  geplante  Bahn  Eger— Nadasd. 
(Vasuti  es  közl.  közlöny.   1895.   No.  7«.) 

14.  Für  eine  Grubenbahn  mit  Pferdebetrieb 
von  dem  Peter-Paul-Schacht  im  Dorfe  Trim- 
poel  bis  zum  Ru/.sinaberg,  und  von  da  für 
eine  Kabelbahn  bis  zum  geplanten  Ilmschlag- 
platz im  Oiupolythale.  (Vasuti  es  közl.  közlönv. 
1895.    No.  79.) 

3.  Konzessionen 
sind  ertheilt  worden: 

1.  Für  eine  Schleppbahnvcrbindung  von 
km  10a/s  der  Linie  Zellerndorf— Sigmundsher- 
berg der  k.  k.  österr.  Nordwestbahn  zu  den 
Steinbrüchen  des  F.  Konrad  iti  Reifersdorf. 
(Verordnungsblatt  des  k.  k.  Handelsministe- 
riums für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt,  1895. 
No.  77,  S.  1199.) 

2.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Rakonitz  über  Plndcn  nach  Pctschau  mit 
einer  Abzweigung  von  Protiwitz  (Luditz)  nach 
Buchau.  (Verordnungsblatt  des  k.  k.  Handels- 
ministeriums für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1895.    No.  78,  S.  1209.) 

3.  Für  eine  28  km  lange  vollspurige 
Lokalbahn  mit  Dampfbetrieb  von  Nagy-Helicz, 
Endstation   der    königl.    ungar.  Staatsbahn- 


strockcTötmcgyer-Nagy-Belicz,  nach  Privigye. 
^Vasuti  es  közl.  közlöny.   1895.   No.  71.) 

4.  Für  eine  49  km  lange  Lokalbahn  mit 
der  Spurweite  von  75  cm  und  Dampfbetrieb 
von  der  Station  Schttssbnrg  der  königl.  ungar. 
Staatsbahnstreckc  Tövis— Predeal  nach  Agne- 
then.  (Vasuti  es  közl.  közlöny.  1895.  No.  78.) 

4.  Betriebseröffnungen. 

1.  Am  12.  Mai  1895  die  schmalspurige, 
11,"  km  lange  Kleinbahnstrecke  Max  imilianowo— 
Gondes.  Den  Betrieb  leitet  die  Ostdeutsche 
Kleinbahn  -  Aktien  -  Gesellschalt  in  Broinberg. 
(Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1894,  S.  138 
und  602/3.) 

2.  Am  15.  Mai  1895  die  schmalspurige, 
18,^  km  lange  Kleinbahnstrecke  Lobsens — 
Witoslaw.  Die  Betriebsleitung  ist  der  Ost- 
deutschen Kleinbahn  -  Aktien  -  Gesellschaft  in 
Bromberg  übertragen  (Vergl.  Zeitschrift  für 
Kleinbahnen,  1894,  S.  602/3  und  1S95,  S.  128, 
189,  No.  2  Betriebseröffnungen,  und  S.237  An- 
merkung.) 

3.  Am  18.  Mai  1895  die  schmalspurigen  Klein- 
bahnstrecken  Schleusenau  (Vorort  von  Brom- 
berg) -frone  a.  d.  Brahe, 24,t  km  lang,  und  Mar- 
thashausen -  Ka8provvo,  10,7  km  lang.  Den  Be- 
trieb leitet  die  Ostdeutsche  Kleinbahn- Aktien- 
gesellschaft in  Bromberg.  (Vergl.  Zeitschrift 
für  Kleinbahnen,  1894,  S.  138,  514  und  602/3.) 

4.  Am  1.  Juni  1895  die  26,<i  km  lange  Theil- 
strecke  Rcgenwalde— Roman  (Spurweite  I  m) 
der  Kolbcrger  Kleinbahn.  Die  Leitung  des  Be- 
triebes ist  der  Gesellschaft  mit  beschrankter 
Haftung  Lenz  &  Co.  in  Stettin  übertragen. 
(Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1894,  S.  514 
und  tioo.l.) 

5.  Am  1.  Juni  1895  die  vollspurige,  5  km 
lange  Börssuni— Hornburger  Kleinbahn.  Den 
Betrieb  führt  der  Magistrat  in  Hornburg. 
( Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1894,  S.  SU/h 
und  696/7.) 

6.  Am  6.  Juli  1895  die  12,«  km  lange  Strecke 
Schmuggerow — Gcllendin  der  mecklenburg- 
poinmerschen  Schmalspurbahn  -  Aktiengesell- 
schaft. (Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen, 
1895,  S.  54/55.) 

7.  Am  27.  Juli  1895  die  Strasscnbahn  von 
der  Stadt  Werder  bei  Potsdam  nach  dem  Bahn- 
hof Werder.  (S.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen, 
1895,  S.  342,  neuere  Projekte  No.  12) 

Ungarische  Aktiengesellschaft  für  elek- 
trische und  Verkehrsunternehmungen. 

Unter  diesem  Titel  ist  mit  10  Millionen 
Kronen  Grundkapital  eine  Aktiengesellschaft 
gegründet,  deren  Aufgabe  statutengemäß  in 
Bau,  Erwerb,  Betrieb  und  Finanzirung  von 
elektrischen  Bahnen  und  elektrischen  Anlagen, 
ferner  in  Betrieb  von  allerlei  elektrischen  Kraft- 
übertragungseinrichtungen, besonders  für  ge- 
werbliche Zwecke,  besteht.  (Vasuti  es  közl. 
közlöny.  1895.    No.  75.) 
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I 


für 


XeltecbrMt 


Verkehrsergebiiit»se. 

Von  <len  nachfolgenden  Kleinbahnuntcrnehmungen  sind  Nachweise  über  die.  Verkehr»- 
ergebnisse  eingegangen,  denen  zufolge  die  Einnahmen  betrugen: 


Name  der  Kleinbahnuntcruchmung 


Im  Monat  Juni 


triehs- 
km 


tritfbs- 
Hing« 
km 


1804  1896 


1.  Januar  bis 
80.  Juni 


Frankfurter  Trambahngesellschaft  .... 

Frankfurter  Waldbahn  

Hamburger  Strasseneiscnbahn-Gcsellschaft  . 
Magdeburger  Strasscneisenbahn-Gescllschaft 
Aktiengesellschaft      \  Pferdebetrieb  . 
Strassenbahn  Hannover  \  Elektr.  Betrieb 

Leipziger  Pferdeeisenbahn  A.-G  

Crcfeld-Uerdinger  Lokalbahn  

Feldabahn  

Ravensburg— Weingarten  

Sonthofen— Oberstdorf  .   

Oberdorf  b.  B.— Füssen  

Walhallabahn  

Murnau— Garmisch— Partenkirchen   .   .   .  . 

Fürth— Zirndorf— Cadolzburg  

Isarthalbahn  

Forster  Stadteisenbahn  


24,519 


18,i<» 

10,330 

46,5«o 

44 

4 
14 

31 
9 
26 
13 
27 
14 


17C»  609,65 
20  882,13 

438471,10 
63  247,20 
79  739^0 
19  404,95 

181 360,15 
24  902,43 
9  878 

3  577 
9508 

22300 

4  372 
21  938 

9  065 
39650 
0  424 


24,415  2i'5020,sa 
—     33  853,43 
575  209,15 


18,*40 

33,<M5 

14..TI 

46,»*) 

44 

4 
14 
31 

9 
25 
13 
27 
14 


72  622 JO 
99  801, w 
85074,45 
206 106,00 
31  G61,»; 
11249 
4  093 
7078 
25155 
6016 
25  51)7 
13  173 
47  977 
7111 


I 

1009877,*.  1031233^3 
116718,15  U9724,n 

377  882,35  378770.»* 
402  19S,ha  487  840.« 
112  792,70  189528,« 
1037810,44  1104417^5 
141  595,«  147  050,» 
57  822      59  356 
21211  22622 
87  874  80579 
119  952  119062 
21  115  19777 
91  158      93  960 
47  687  56654 
172443  155125 
82  52«  46082 


B  ü  c  h  e  r  s  c  h  a  u. 


Roil,  Dr.  V.,  u.  A.  Enzyklopädie  des  Eisen- 
bahnwesens  in   alphabetischer  Anord- 
nung.  Band  VII  (Schlussband).  Stell- 
werke bis  Zwischenstationen.  Mit 
200  Holzschnitten,  29  Tafeln  und  1  Eisen- 
bahnkurte.  Wien.  1895.  Carl  Gerolds 
Sohn.   Preis  geb.  12  M. 
Mit  dem  vorliegenden  Bande  ist  das 
umfassende  Werk,  auf  das  die  Leser  dieser 
Zeitschrift   durch    eine    Besprechung  im 
vorigen  Jahrgänge  (S.  209)  aufmerksam  ge- 
macht sind,  zu  einem  glücklichen  Abschluss 
gelangt.   Auch  in  diesem  Bande  ist  das 
Kleinbahnwesen  eingehend  berücksichtigt, 
theils  durch  selbständige   Artikel    iz.  B. 
Strnssenbahnen,    Zahnradbahnen),  theils 


durch  sorgfältige  Beachtung  in  den  Ar- 
tikeln, die  sich  auf  das  gesammte  Eisen- 
bahnwesen beziehen.  Dem  Bande  ist  ein 
ausführliches  alphabetisches  Register  über 
das  ganze  Werk  beigegeben,  wodurch 
dessen  Benutzung  wesentlich  erleichtert 
wird.  Wir  können  die  RöH'sche  Encyklo- 
pftdie allen  Lesern  der  Zeitschrift  für  Klein- 
bahnen nur  angelegentlichst  empfehlen. 
Kein  anderes  Land  besitzt  eine  so  ausführ- 
liche, zuverlässige  und  bequem  zu  be- 
nutzende Gesammtdarstellung  des  Eisen- 
bahnwesens, wie  sie  Röll  in  Verbindung 
mit  zahlreichen  Fachgenossen  in  dem  nun- 
mehr beendigten  Werke  für  deutsche  Leser 
herausgegeben  hat.  ?\  </.  L 


Zeitschrift«  liseha  n. 


Ilulleti»  de  In  (Jnmmission  Internationale  du 
Conijrts  des  chemins  de  fer. 

\Junihefi,  S.  ff.} 
On  the,  Light  Railway  <|iiestion  in  the 
l'nitcd     Kingdom.       By  Thomas 
Karr«»  r. 

Ausführlicher  Bericht  über  den  Stand  der 
Klcinbahufiagc  in  Kurland  vor  Kinbringung 
der  neuen  Light  Bailways  Hill.  1-arrcr  sticht 
zunächst  den  Begriff  der  Kleinbahn  festzu- 


stellen und  hebt  hervor,  dass  es  in  England 
keine,  gesetzliche  Definition  der  Kleinbahn 
giebt.  Sodann  werden  die  hauptsächlichsten 
für  die.  Kisenbalmen  bestehenden  gesetzlichen 
Bestimmungen  wiedergegeben  und  erörtert, 
dass  bei  diesen  überaus  drückenden  Vor- 
schriften, an  denen  durch  die  Gesetze  von 
1*01  und  Ih>H  nichts  wesentliches  gelindert  ist, 
der  Hau  von  Kleinbahnen  keine  grossen  Fort- 
schritte machen  konnte.  Zum  Beweis  dafür 
dient  eine  Zusammenstellung  von  Eisenbahnen 
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II.  Jahrgang.  ] 


zweiter  Klasse  (secondary  lincs  of  Railway»  in 
England.  Danach  schwankten  die  Anlage- 
kosten (ohne  (»rund  und  Boden)  zwischen 
17  380  M  und  349  575  M  für  das  Kilometer.  Nach 
einer  Schätzung-  des  Präsidenten  des  Handels- 
aints,  Mr.  Bryce,  betragen  allein  die.  Kosten 
für  den  Bau  einer  Eisenbahn  in  England 
gegenwärtig'  mindestens  124 IMK)  M  für  das 
Kilometer,  während  sie  wahrscheinlich  durch 
Einführung  gewisser  Erleichterungen  auf  Vs 
ermässigt  werden  könnten.')  Die  Gutachten 
der  Konferenz  zur  Prüfung  der  Kleinbahnfrage 
wurden  abgedruckt  und  mit  den  Sondergut- 
achten einzelner  Mitglieder  erörtert. 

Deutsche  Strassen-  und  Kleinbahn-Ze!tun<j. 
Bisher:  Die  Straitsenbahn.) 

[Xo.  25,  S.  317.} 

Hauptsächliche   Merkmale   der  Klein- 
bahngesetze  in  Preusscn   und  in 
Oesterreich. 
Die  wichtigsten  Unterschiede  der  Klcin- 
bahngesetzgebung  beider  Länder  werden  her- 
vorgehoben. 

[Xo.  26,  S.  32!*.} 

Eisenbahnprojekte  und  Eisenbahnbau- 
wünschc  im  Königreich  Württem- 
berg. 

Mittheilungen  über  die  in  Württemberg 
zur  Zeit  erörterten  Erweiterungen  des  Lokal- 
balmnetzes  aus  der  vom  württembergischen 
Staatsministerium  der  auswärtigen  Angelegen- 
heiten dem  Abgeordnetenhause  vorgelegten 
Denkschrift.  Die  Denkschrift  behandelt 
25  Lokalbahnprojektc,  deren  Vorarbeiten  mehr 
oder  minder  weit  fortgeschritten  sind. 

[xo.  x,  s.  m.\ 

Südliche  Vorortbahnen  Berlins. 

Mittheilung  der  Denkschrift  über  die  ge- 
plante elektrische  Strasscnbalm  zur  Verbin- 
dung der  südlichen  Vororte  mit  Berlin.  Die 
Denkschrift  erörtert  Zweck.  Art,  Lage  und 
Länge  der  Bahnlinien,  behandelt  die  Gleise, 
Weichen,  Krümmungen  und  Steigungen,  Be- 
triebsbahnhöfe und  Stromerzeugungsstätten, 
Leituugsanlagcn  und  Wagen  und  theilt  einiges 
über  Daner,  Geschwindigkeit  und  Leistung  des 
Betriebes,  sowie  über  die  Fahrpreise  mit. 

[Xo.  27,  s.  m.] 

Handhabung  des  Arineurcchts  in  Haft- 
pflicht sac he n  Von  Dr.  Kari  Hilsc. 
Verfasser  erachtet  die  Gewährung  des 
Armenrechts  an  Verunglückte  in  Haftpflicht- 
sachen als  viel  zu  weitgehend  und  empfiehlt 
den  Kleinbahnen,  anlässlich  der  geplanten 
Abänderung  der  Zivilprozessordnung  ihre  Er- 
fahrungen und  Wünsche  rechtzeitig  dem 
Reichstage  zu  unterbreiten. 

[Xo.  28,  S.  367.) 

Die  Technik  im  K  leinbahn  betriebe.  Von 
Oberingenieur  M.  Paulsen. 

l)  Die  durchschnittlichen  Aulagekosten 
der  englischen  Eisenbahnen  betrugen  im  Jahre 
1893  für  das  Kilometer  o&sos?  M.  Anmerk.d.  Red. 


Erörterungen  darüber,  dass  die  richtige 
technische  Bcurtheilung  der  örtlichen  Ver- 
hältnisse einer  Kleinbahn  nicht  nur  für  deren 
billigen  Bau,  sondern  auch  deren  billigen  Be- 
trieb von  massgebender  Bedeutung  ist. 

[Xo.  28,  S.  35.9.) 
Neue  Lokalbahnen  in  Bayern. 

Mittheilungen  über  den  dem  nächsten 
Landtage  vorzulegenden  Lokalbahngesetzent* 
,  wurf.  Danach  schlägt  die  Regierung  die  Aus- 
führung von  24  Lokalbahnen  vor,  während 
ihr  130  Projekte  vorlagen.  Die  neu  auszufüh- 
renden Lokalbahnen  dienen  fast  ausschliess- 
lich landwirtschaftlichen  Interessen. 

Die  Schmalspurbahn.  18H5. 

[Xo.  6,  7,  S.  89,  106.} 
Die  schmalspurige  Kleinbahn,  ihr  We- 
sen,  Bau   uud  Betrieb.    Von  Karl 
Froitzheim,  Eisenbahndirektor  a.  D. 
Fortsetzung.    Erörterungen  über  den  Bau 
und  die  Einfriedigungen  der  Kleinbahnen. 

[Xo.  7,  S.  106.) 

Streifzüge  auf  das  Gebiet  der  Kloin- 
bahngesetzgebung.  Von  G.  Paulus, 
k.  b.  Hauptmann  a.  D. 

Fortsetzung.  Erörterungen  über  den 
preussischen  Fünfmillionenfonds  und  seine 
Verwendung. 

Engineering.  18ftö. 

[Bd.  5!t,  Xo.  1535  S.  6TÖ,  Xo.  1S16  S.  722,  Xo  1537 
S.  751.  Xo.  1538  S.  802,  lid.  60,  Xo.  1540  S.  7.] 
Electric   Traction.     Von   Phil.  Dawson. 
Fortsetzung     (Vergl.   S.   29ö   und  866 
dieses   Jahrgangs    der   Zeitschrift  für 
Kleinbahnen.} 
Besprechung  der  Motoruntergestelle  uud 
der  Bedingungen,  die  bei  elektrischem  Be- 
triebe an  diese  zu  stellen  sind.   Die  wichtig- 
sten Formen,  welche  gegenwärtig  zur  Anwen- 
dung kommen,  werden  ausführlich  beschrieben 
uud  in  allen  Einzelheiten  erörtert.   Dann  folgt 
die   Beschreibung  der  Wagenbauart,  wobei 
die  durch  die  eigenthümlichen  Verkehrs-  und 
klimatischen  Verhältnisse  begründeten  Unter- 
schiede zwischen  den  Wagen  der  amerikani- 
schen uud  der  europäischen  Strassenbahnen 
auseinander  gesetzt  werden. 

[Xo.  I.j36,  S.  727.) 
Narrow  Gaugc  Railway  Cars. 

Beschreibung  und  Abbildung  zweier  von 
der  Gloucester  Railway  Carriage  and  Wagon 
Company,  Limited,Gloucester,  erbauten  schmal- 
spurigen Personenwagen,  die  sich  zur  Zeit 
auf  der  Ausstellung  von  Eisenbahnbetricbs- 
mitteln  im  Imperial  Institute  zu  South  Ken- 
sington befinden. 

\Xo.  1536,  S.  741.} 
Narrow  (Jauge  Lokomotive  for  the  Gas 
Light  and  Coke  Company. 
Beschreibung  und  Abbildung  einer  von 
den  Herren  W.  G.  Bagnall  und  Cie.  in  den 
Castle  Engine  Works  zu  Stafford  hergestellten 
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Tenderlokomotive  für  eine  Schmalspur  von 
8  Fuss  =  0,ci  m  Weite. 

[No.  153tj,  >S.  745.] 
Brakes  for  Light  Railways. 

Mitthcilung  eines  ausführlichen  Auszuges 
aus  dem  von  M.  Plocq  erstatteten  Berieht  über 
die  Anwendung  von  Bremsen  bei  Klein-  und 
Nebenbahnen  mit  Bezug  auf  die  Frage  20, 
welche  auf  dem  nächsten  Internationalen  Eiscu- 
bahnkongress  erörtert  werden  aoll  (Vergl. 
Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1895,  S.  344.) 

[No,  1538,  8.  80H.) 

Working  Light  Kailways.     Von  VV.  M. 
Ac  worth,  Sekretär  der  englischen  Sek- 
tion des  Permanenten  Ausschusses  für 
den  Internationalen  Eisenbahnkongrcss. 
Auszug  aus  einem  Vortrage  für  die  Lon- 
doner Hauptversammlung  des  Internationalen 
Eisenbahnkongresses. 

Engineering  New».  1895. 

[Bd.  33,  No.  20,  8.  327.] 

Electric  Traction  on  a  Mining  Kailway 
in  France. 
Mittheilung  über  den  elektrischen  Betrieb 
auf  einer  2,6  km  langen  Zweigbahn  der  Paris- 
Lyon-Mittelmeer  Bahn  von  der  Station  Ciapier 
an  der  St.  Eticuuc-  und  Langeac-Linie  nach 


Kohlen  berg- 


Moutmartre  und  nach  einem 
werk  (nach  Revue  Generale  des  Chemins  de 
fer).  Wegen  der  häufigen  Bodenbewegungen 
bcscliloss  man,  die  daselbst  vorhandenen  beiden 
Tunnel  mit  einer  hölzerneu  Verzimmerung  zu 
versehen.  Infolge  derselben  erschien  die  Beibe- 
haltung der  seither  verwendeten  Dampflokomo- 
tiven bedenklich  und  man  schritt  daher  zur 
Einrichtung  des  elektrischen  Betriebes.  Es 
wird  eine  zweiachsige  elektrische  Lokomotive 
von  16  t  Gewicht  verwendet,  die  den  elektri- 
schen Strom  aus  einer  dritten  Schiene  mittels 
Schleifkontaktes  abnimmt.  Die  Anlage,  welche 
in  ihrer  elektrischen  Ausrüstung  näher  be- 
schrieben wird,  ist  seit  Ende  Januar  1804  im 
Betriebe,  ohne  dass  erhebliche  Störuugen  vor- 
gekommen sein  sollen.  Es  werden  täglich  12 
bis  15  Kohlenzügc  in  jeder  Richtung  befördert. 

[Ihl.  33,  No.  21,  S.  344.] 
Service  of  Cables  on  the  Brooklyn 
Bridge  Railway. 
Während  der  zwölf  Betriebsjnhrc  seit  Er- 
öffnung der  Kabelbahn  auf  der  Brooklyner 
Brücke  sind  im  ganzen  7  Kabel  verbraucht 
worden,  das  achte  ist  jetzt  in  Benutzung.  Das 
7.  Kabel  wurde  am  12.  Mai  d.  J.  ausser  Betrieb 
gesetzt,  nachdem  seine  Leistungen  die  seiner 
Vorgänger  noch  übertroffen  hatten.  Die  nach- 
stehende Tabelle  enthält  die  Angaben  über 
die  Leistungen  der  einzelnen  Kabel. 


Kabel- 
Nummer 

Dauer 
in  Arbeits- 
tagen 

Zurück- 
gelegte 
Meilen- 
anzahl 
(engl.; 

Beförderte 
Personeu 

Beförderte 
Tomieu- 
meilen 
(engl.) 

Durch- 
schnittlich 
bewegte 
Last 

l 

in  Tonnen 

YerhftKuiK-* 
dor  bewerten 
r.or 

Im 

Durchschnitt 

1 

1140 

223  329 

49(102  400 

22  142  700 

97,o 

6,o 

2 

607 

120232 

47  MO  200 

25  492900 

212,0 

7,i 

3 

393 

82  099 

3f.  941  900 

20395000 

248,1 

7,ü 

4 

356 

74111 

34  134  100 

181)23  500 

235.J 

7,* 

5 

520 

in  Ii«; 

50  287  600 

38  867  700 

304,: 

8.» 

6 

500 

109  475 

58  071  000 

35 149900 

321,1 

8.» 

7 

511 

111  136 

69K159O0 

35  932900 

323,3 

[Bd.  33.  No.  22,  S.  348.] 
The  Oonstruction  of  the   Boston  Sub- 
way. 

Beschreibung  und  Abbildung  der  verschie- 
denen Tunnelkonstruktioneu,  die  bei  Herstel- 
lung der  Untcrpflastcrstrcckcn  der  Bostouer 
Strassenbahnen  zur  Ausführung  gelangen. 
Auch  über  Entwässerung  und  Lüftung  der 
Tunnelanlagen  werden  ausführliche  Mitthei- 
lungen gemacht,  und  die  Namen  der  verschie- 
denen ausführenden  Unternehmer  angeführt. 

[Bd.  33,  No.  24,  8.  378.] 
Tank   Locomotives   for    the  Brooklyn 
Bridge  Cablo  Railway. 
Beschreibung  und  Abbildung  dor  zum  Um- 
setzen der  Züge  der  Kabelbahn  auf  der  Brook- 


lynbrücko  zwischen  New- York  und  Brooklyn 
verwendeten  Tcndcrlokoinotivcn.  Diese  dienen 
zugleich  zur  Beförderung  der  Züge  wäh- 
rend der  Nachtstunden  zwischen  1  Uhr  nachts 
und  6  L'hr  morgens,  wo  der  Kabelbahnbetricb 
ruht. 

Glasers  Annaltn  für  Gewerbe,  und  Bauwesen. 

im. 

[No.  433,  S.  44.] 
Gruudzüge  des  Klcinbahnwescns. 

Bericht  des  Kegieruugsbaumeisters  Fried- 
rich Müller  in  der  Versammlung  des  Vereins 
für  Eisenbahnkunde  vom  9.  April  1895  "°er 
die  Anlage  und  den  Inhalt  seines  Buches 
„Grundzüge  des  Kleinbahnwesens". 


Digitized  by  Google 


fl.  J; 


Zeitschriftenschau. 


405 


Mittheilungen  des  Verein»  für  die  Förderung 
des  Lokal-  und  Stras*enbahnwe*en*.  181)5. 

[lieft  C  s.  m.} 

Die  finanzielle  Seite  des  Gesetzes  vom 
31.  Dezember  1894  über  Bahnen  nie- 
derer Ordnung'. 
Vortrag    des   Verwallungsrathes  Arthur 
Mayer  im  Verein  über  die  finanziellen  Be- 
stimmungen des  neuen  österreichischen  Lokal- 
bahngesetzes, mit  Bemerkungen  des  Ingenieurs 
Büchclen  über  dessen  technische  Seile. 

[He/t  6\  .V.  468.} 

Stimmen     einiger     englischer  Fach- 
männer zur  Frage  der  Light  Rail- 
ways  (Kleinbahnen), 
rebersichtliche    Zusammenstellung'  einer 
grösseren  Reihe  von  Aeusserungen  englischer 
Eisenbahnkenner    über    die  Kleinbahnfrage 
nach  den  zahlreichen  englischen  Fachblättern. 

lieft  6\  8.  491.] 

Die  Genfer  Schmalspurbahnen  mit  einer 
Spurweite  von  einem  Meter. 
Ausführliche  Mittheilungen  über  die 
Schmalspurbahnen  im  Kauton  Genf  nach 
einem  umfassenden  Bericht  des  Ingenieurs 
A.  Mallet.  iLes  chemins  de  fer  ä  voie  etroite 
du  Canton  de  Gcncve.  Paris  181)5.)  Vergl. 
auch  den  in  der  Zeitschrift  für  Kleinbahnen, 
1895,  S.  '297  angeführten  Aufsatz  des  Engi- 
neering über  diesen  Gegenstand. 

Moniteur  des  intr'ret.t  mafr'riels. 

[Xo.  50,  S.  1517.) 
Societe  nationale  des  chemins  vicinaux. 

Bericht  über  die  Organisation  und  den  Be- 
trieb der  belgischen  Kleinbahnen  in  den  zehn 
ersten  Jahren  des  Bestehens  der  Societe  natio- 
nale des  chemins  vicinaux. 

üexterreichitrhe  Eisenbahn -Zeitung.  18H5. 

[Xo.  27,  S.  213.\ 

Sind  bei  Sekunda1  rbahnen  Tel egraphen - 
oder  Tclcphoneinriehtungen  vor- 
zuziehen?   Von  R.  Bauer.  Revident 
der  k.  k.  Staatsbahnen. 
Auf  Grund  der  Vergleichung  der  Vortheile 
und  Nachtheile  beider  Systeme  kommt  Bauer 
zu  dem  Schluss,  dass  das  Telephon,  weil  es 
billiger  und  den  verschiedenen  Verhältnissen 
leichter  anzupassen,  dem  Telegraphen  bei  Se- 
kundärbahnen vorzuziehen  sei. 

The  Street  Uailway  Journal,  im. 

[Bd.  II,  Xo.  6\  X.  347. | 
The  Street  Kail way  System  of  St.  Louis. 

Der  sehr  ausführlichen  Beschreibung  der 
Strassenbahnen  von  St.  Louis,  der  zahlreiche. 
Abbildungen  von  Strasscnbildern,  Betriebs- 
mitteln, verschiedeneu  Kraftstationen  u.  8.  w. 
und  ein  sämmtlichc  Linien  enthaltender  Stadt- 
plan beigegeben  sind,  ist  zu  entnehmen,  dass 
gegenwärtig  11  von  einander  unabhängige 
Betriebsgesellschaften  bestehen,  während  es 
dem  Eigenthum  nach  noch  16  verschiedene  Ge- 
sellschaften giebt.  Das  Gesaimntnctz  umfasst 
466  km  Gleise,  von  denen  394  elektrisch,  55 


mittels  Drahtseils  und  nur  noch  19  mit  Pferden 
betrieben  werden.  Leber  den  Verkehr  in  den 
letzten  5  Jahren  wird  folgendes  angegeben: 


.lalir 

BeflBrdcrte 
Personen 

Fahrten 

Lhirchxcbnitt 
der  in  einer 

Fahrt 
beförderten 
l'ersoneu 

189(1 

68  106  561 

4  218  518 

16.» 

1891 

80  997  767 

5235452 

15,:. 

1892 

91  685  555 

5  861973 

17,t 

1893 

95  680  550 

5  998  798'/» 

16,o 

1894 

95  201  770 

5  766  925 

16,5 

Die  Bemühungen,  die  verschiedenen  Bah- 
nen unter  eine  gemeinsame  Verwaltung  zu 
bringen,  wodurch  besonders  eine  Zusammen- 
legung verschiedener  Kraftstationen  und  ein 
billigerer  Betrieb  zu  ermöglichen  sein  würde, 
haben  bis  jetzt  nicht  zu  einem  Ergebnis»  ge- 
führt. 

Von  den  elektrisch  gesch  weissteu 
Schienenstossverbindungen  ist  in  St.  Louis 
mehrfach  und  zum  Theil  mit  befriedigendem 
Ergebnisse  Gebrauch  gemacht  worden.  Diese 
Konstruktion  soll  auf  die  Abnutzung  der  Be- 
triebsmittel von  günstigem  Einflüsse  sein  und 
sich  auch  für  die  Reisenden  beim  Befahren 
der  Strecke  durch  Milderung  der  Stössc  au- 
genehm bemerkbar  machen.  Der  Oberbau,  die 
Kraftstationen  mit  allen  Einrichtungen  und 
ihren  Leistungen,  die  Wagcnhfiuscr  und  Werk- 
stätten, die  Betriebsmittel  mit  allen  Besonder- 
heiten, die  elektrischen  Motoren  und  alle  son- 
stigen Anlagen  von  besonderem  Interesse  sind, 
nach  den  verschiedenen  Gesellschaften  getrennt, 
eingehend  beschrieben  und  durch  zahlreiche 
Abbildungen  erläutert.  Auch  Uber  Tarife  und 
rinsteigekarten,  sowie  über  die  Beamten-  und 
Arbeiterverhältnisse  werden  ausführliche  Mit- 
theilungen gegeben. 

[Bd.  U,  Xo.  H,  X.  40it  u.  410.} 
New  convertible  Car. 

Beschreibung  ttnd  Abbildung  eines  für  die 
Strassenbahn  der  Stadt  Dayton,  Ohio,  erbauten 
Strassenbahnwagcns  für  elektrischen  Betrieb, 
welcher  in  seiner  Ausstattung  deD  Bedürf- 
nissen der  Jahreszeit  entsprechend  für  den 
Sommer-  und  Winterdienst  jeweilig  verändert 
werden  kann.  Ferner  wird  eine  ähnliche 
Wagenform  beschrieben  und  abgebildet,  nach 
der  20  Wagen  für  eine  Strassenbahn  in  Pitts- 
burgh,  Pennsylvania,  in  Auftrag  gegeben  sind. 

[Bd.  Ii,  Xo.  0\  X.  412.} 
The   El  ectro-Magnelic   Traction  Com- 
panys Street  Railway  System. 

Beschreibung  und  Abbildung  eine-,  eigen- 
artigen, von  der  genannten  Gesellschaft  in 
Philadelphia  vertretenen  elektrischen  Strassen- 
bahnsystems,  bei  dem  au  Stelle  der  Ober- 
leitung eine  in  dem  Strassenkörpcr  zwischen 
den  Fahrschienen  eingebettete  elektrische 
Stromleitung  benutzt  wird.   Diese  ist  in  ein- 
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zelne  getreunte  Abschnitte  eingetheilt.  und  die 
Stromentnahme,  erfolgt  durch  den  die  Strecke 
befnhrcnden  Wagen,  indem  vorn  und  hinten 
an  demselben  angebrachte  magnetische  Anne 
mit  den  in  entsprechendem  Zwischenraum  an- 
geordneten Kästen  der  Streckenleitung  einen 
Stromschluss  herstellen. 

Transport.  18Ü5. 

[Afl.  JÖ5,  S.  641,  642.) 

Kurze  Mittheilungen  über  den  Beginn  der 
zweiten  Lesung  des  Kleinbahngesetzes  im 
englischen  l'nterhause.  Der  Abg.  Strachey 
beantragte,  auszusprechen,  dass,  so  lange  Klein- 
bahnen mit  staatlicher  Unterstützung  in 
Schottland  und  Irland  gebaut  und  unterhalten 
würden,  ein  Gesetzentwurf  über  den  Bau  von 
Kleinbahnen  in  England  ungenügend  sei,  der 
nicht  für  diese  Bahnen  die  gleiche  Unter- 
stützung aus  dem  Staatsschatz  vorsehe.  Der 
Abg.  Parker  Smith  wünschte,  dass  in  dein  Ge- 
setzentwurf «lern  Handelsamt  eine  grössere  Be- 
fugniss  gegeben  werde,  die  Anforderungen,  die 
on  die  Kleinbahnen  gestellt  werden,  herabzu- 
setzen.   Die  Weiterverhandlung  wurde  vertagt. 

[No.  m,  S.  566.) 

Mittheilung  aus  einem  Aufsatz  der  Times, 
dass  die  Regierung  wegen  des  in  No.  155  er- 
wähnten Antrages  Strachey  den  Entwurf  fallen 
lassen  werde.  (Das  Ministerium  ist  bekanntlich 
inzwischen  neu  gebildet  und  damit  die  Kleiu- 
bahnreform  vertagt  worden.    Die  Red.; 

[Nu.  /.tt,  .S\  678  ff..  A'<>-  Glti.) 
The  International  Raihvay  f'ongrcss. 

Miltheiluug  der  auf  dem  Kongress  zur  Be- 
handlung kommenden  Fragen.  In  einer  Ab- 
theilung V  sollten  folgende  Fragen  des  Klein- 
bahnwesens zur  Erörterung  kommen:  1.  Die 
von  den  grossen  Eisenbahngescllschnften  an- 
genommene Methode,  den  Bau  und  Betrieb 
von  wirtschaftlichen  Kleinbahnen  zu  ermuthi- 
gen.  2.  Welche  Erleichterungen  in  den  ge- 
wöhnlichen Anforderungen  für  Bau  und  Be- 
trieb können  von  der  Regierung  den  Klein- 
bahnen ohne  Gefährdung  der  öffentlichen 
Sicherheit  zugestanden  werden?  3.  In  welchen 
Ländern  ist  «las  System  der  Verpachtung  der 
Kleinbahnen  in  Gebrauch?  Zu  welchen  Be- 
dingungen sind  solche  Verpachtungen  ge- 
stattet und  mit  welchem  praktischen  Erfolg? 
4.  Soll  die  Hauptwcrkstättc  in  der  Mitte  oder 
au  einem  Ende  der  Linie  liegen?  5.  Bericht 
über  die  verschiedenen  Arten  von  Bremsen, 
die  bei  Kleinbahnen  in  Gebrauch  sind.  Ihre 
Vorzüge  und  Nachtheile  im  Hinblick  auf  die 
Technik  und  die  öffentliche  Sicherheit. 

Nach  dem  Bericht  über  den  Verlauf  des 
Kongresses  in  No.  158  ist  nur  über  die  Kragen  2 
und  3  verhandelt  worden,  über  die  Humphreys- 
Owen  und  de  Builet  berichteten.  Eine  längere 
Verhandlung  entspann  sich  lediglich  über  letz- 
tere Frage,  die  von  den  verschiedensten  Ge- 
sichtspunkten erörtert  worden  ist- 


Volksirirthschafttiche  Wochenschrift.  tf&5. 

[No.  (»1,  S.  3  ff.[ 
Elektrische  Bahnen  in  Wien.  Von  Alexan- 
der Dorn. 

Mittheilung,  dass  der  mit  der  Führung  der 
Wiener  Gcmeiudeangelcgenheiten  betraute  Re- 
gieruugskommissar  zur  Erlangung  geeigneter 
Pläne  und  Angebote  für  den  Bau  und  Betrieb 
elektrischer  Bahnen  im  Gemeindegebiet  von 
Wien  einen  Wettbewerb  mit  viermonatiger 
Frist  ausgeschrieben  hat.  Au  der  lland  der 
Grundbestimmungen  des  Ausschreibens  er- 
örtert Verfasser  die  wichtigsten  Fragen,  die 
für  die  Stadt  bei  der  Anlage  der  Linien  und 
dem  Betrieb  in  Betracht  kommen. 


Zeitschrift  für  Eisenbahnen  und  Dampfschiff- 
fahrt.  18B5. 

[Heft  26,  S.  418.) 
Der  Bericht  der  belgischen  National- 
gesellschaft der  Vizinaleisenbah- 
nen  für  das  Jahr  lsul.    Von  E.  A. 
Ziffer. 

Ausführlicher  Auszug  aus  diesem  Bericht 
unter  Anführung  der  wichtigsten  statistischen 
Zahlen.  Besonders  eingehend  werden  die  Er- 
gebnisse des  elektrischen  Betriebes  behandelt, 
der  auf  der  Linie  Brüssel— Espinette  {12,6  km 
lang)  besteht.  Die  Gesammtlängc  des  bestehen- 
den Vizinal-  (Klein-)  Eisenbahnnetzes  beträgt 
1341,1  km,  die.  Gesammtlänge  der  geplanten 
Erweiterungen  1510,4  km. 

[Heft  26.  S.  424.) 
Die    Haftpflicht    der    Tramways  für 
Kürperverletzungen    nach  öster- 
reichischem Rechte.    Von  Tb.  Ritter 
v.  Ii i na I di ni. 
Nachweis,  dass  die  Strassenbahnen  nicht 
nach  dem  österreichischen  Gesetze  vom  5.  März 
184>9  haftpflichtig  sind.   Der  Verfasser  fordert 
mit  Rücksicht  auf  einen  neuerlichen  Unfall  und 
die  Rechtsprechung  des  österreichischen  Vcr- 
waltuugsgerichtshofes  daher:  1.  Feststellung 
des   gesetzlichen   Begriffes    der  Eisenbahn; 
2.  Erklärung  der  Strassenbahnen  als  Eisen- 
bahnen niederster  Ordnung  und  8.  Ausdehnung 
des  Haft pflichtgesetzes  auf  alle  Eisenbahnen. 

[Heft  28.  8.  4M.) 
Die  Lokalbahnfrage  in  den  Landtagen. 
Von  Alfred  Birk. 
Erörterungen  über  die  durch  das  neue 
österreichische  Lokalbahngesetz  für  die  ein- 
zelnen Kronländer  geschaffene  Lage,  zunächst 
für  Steiermark,  Böhmen  und  Galizien. 

Zeitschrift  für  Transportwesen  und  Strassen- 
bau.  18%. 

[No.  18,  8.  311.) 
Lokalbahnwesen  in  England. 

Schluss  der  Artikel  über  den  gegenwar- 
tigen Stand  der  Lokalbahnfrage  in  England. 


1  ni  die  K*.tattti<>»  ver.iotu..rtlictr  I»r.  A.  v.  >\.  Leven  in  lierlin. 
Vt-rl.i^  von  .Uli ins  Springer  in  lierlin  N.  -  UriK'k  von  H  S.  Hermann  In  Iterlin. 
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Kraftstationen  der  Westend- 
Strassenbabn-Gcsel)8Cbaft.  Von  den 
nachstehend  verzeichneten  4  Kraftstationen, 
deren  Leistungsfähigkeit  aus  den  in  der 
Tabelle  verzeichneten  Angaben  ersichtlich 
ist,  sind  die  ersten  drei  bereits  seit  drei 
Jahren  und  länger  im  Betriebe,  die  letzt- 
genannte, neueste  Station  dient  für  die  Linien 
des  Netzes  von  Ost-Boston  und  ist  gänzlich 
unabhängig  von  den  anderen  Linien.  Sie 
besitzt  eine  Leistungsfähigkeit  von  1000  PS 
und  ist  die  einzige  Zentrale,  bei  der  direkt 
gekuppelte  Dynamomaschinen  verwendet 
werden. 


Zahl 
der 

Qrtost« 

fahlffkeit 
in  Ampere 

Dampf- 
ma- 
schinen 

Dy- 
namo« 

1.  Zentralatation  .   .  . 

6 

18 

13600 

Reserve  .... 

10 

40 

4000 

2.  East-Cambridgc   .  . 

3 

7 

6600 

3.  Allston  

4 

12 

1600 

4.  Ost-Boston  .... 

3 

3 

2000 

Zusammen  .   .  . 

26 

80 

26  600 

Die  grösste  Ampfere-Leistung  entspricht 
dem  Arbeiten  der  Maschinen  ohne  Expan- 
sion. Die  maschinellen  Einrichtungen  der 
älteren  Anlagen  sind  zum  Theil  infolge 
der  neuerdings  gemachten  Fortschritte 
schon  so  sehr  veraltet,  dass  man  sie  heute 
bei  Neuanlagen  wesentlich  anders  gestalten 
würde. 

Die  Kraftstation  für  Ost-Boston 
liegt  in  der  Eaglc-Strasse  und  ist  in  einem 
Ziegelbau  mit  Terrakottagesimsen  und 
eisernem  Dachstuhl  untergebracht.  Die 
3  Verbunddampfmaschinen  sind  nach  der 
sogenannten  Tandemform  erbaut  und  haben 
Zylinder  von  0,305  und  0,559  m  bei  einem 
Kolbenhube  von  1,067  m.  Sie  machen  120 
Umdrehungen  in  der  Minute  und  sind  füreine 
Leistungvon  250 PS  gebaut;  der  Dampfdruck 
beträgt  125  Pfd.  -  Ö3/«  Atmosphären.  Die 
Schwungräder  wiegen  je  11.25  t  und  haben 

•)  S.  Heft  H,  S.  377. 


einen  Durchmesser  von  1,27  m.  Die  Dynamos 
sind,  wie  schon  erwähnt,  direkt  gekuppelt 
und  liefern  je  200  Kilowatt.  Am  Schaltbrett 
ist  ein  selbstthatigcr  Ausschalter,  ferner 
Blitzableiter,  Rheostat  u.  s.  w.  angebracht. 
Ferner  sind  zwei  Wattmesser  und  ein  Weston- 
scher  Amperemesser  vorhanden.  Der  Kessel- 
raum misst  7,62  m  nach  der  Tiefe  und 
21,95  m  in  der  Lange  und  enthält  4  stehende 
Kessel  der  Corliss-Dampfmaschinengesell- 
schaft  für  je  180  PS,  welche  bei  5,49  m 
Länge  einen  Durchmesser  von  2,03  in 
haben.  Für  den  Betrieb  der  vorhandenen 
26  Wagen  des  von  den  übrigen  Linien 
völlig  abgetrennten  Netzes  von  Ost-Boston 
sind  für  die  Stunden  des  stärksten  Ver- 
kehrs 2  Maschinen  erforderlich,  während 
für  den  grösseren  Theil  des  Tages  1  Ma- 
schine völlig  ausreicht. 

Die  Kraftstation  im  Zentrum  ent- 
hält 6  Reynolds'sche  Corlissmnschinen  mit 
dreifacher  Expansion  mitZylinderabraessun- 
gen  von  0,58-1,  0,914  und  1,32  m  bei  einem 
Kolbenhub  von  1,219  ra.  Das  Sehwungrad 
hat  8,5  ra  Durchmesser  und  macht  73  Um- 
drehungen in  der  Minute.  Die  Maschinen 
sind  in  zwei  Reihen  angeordnet  und  ar- 
beiten mittels  Riemenantriebes  auf  zwei 
zwischen  den  Maschinen  liegende  durch- 
gehende Wellen,  über  denen  die  auf  ehier 
Galerie  aufgestellten  Dynamos  stehen,  die 
von  den  Wellen  aus  durch  Riemen  ange- 
trieben werden.  Die  Kessel  sind  als 
Wasserrohrkessel  nach  dem  System  von 
Babcock  und  Wilcox  gebaut. 

Die  Reserveanlage,  die  zu  dieser  Kraft- 
station gehört  und  mit  zuerst  erbaut  wor- 
den war,  wird  verwendet,  wenn  besonders 
starke  Belastungen  der  Maschinen  ein- 
treten; sie  besteht  aus  10  Macintosh  und 
Seymourschen  Verbundmaschinen  ohne 
Kondensation,  von  denen  jede  durch  Rie- 
mentrieb mit  4  zweipoligen  Dynamos  von 
je  100  Ampere  der  Form  D62  des  Typus 
der  General  Electric  Company  verbunden  ist. 

Die  Kraftstation  von  Ost-Cambridge 
ist  ähnlich  der  vorstehend  genannten  An- 
lage, hat  indess  nur  3  Maschinen.  Ver- 
möge der  Anordnung  von  Reibungskupp- 
lungen kann  jedes  einzelne  Dynamo  ausser 
Thätigkeit  gesetzt  werden.  Die  Zentrale 
von  Alls  ton,  welche  zuerst  erbaut  worden, 
ist  mit  schnei  Häufenden  Maschinen  aus- 
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gerüstet,  die  durch  Riementrieb  mit  den 
zweipoligen  Dynamos  der  Edisontype  No.  32 
von  je  80  Kilowatt  verbunden  sind.  Seiner 
Zeit  waren  die6  die  grössten,  für  Strassen- 
bahnzweckc  erbauten  Dynamos. 

Aufzeichnungen  Uber  die  Spannungen 
in  Volt  werden  auf  sämmtlicben  Kraft- 
stationen mittels  selbstzeichncnder  Volt- 
messer hergestellt  und  jeden  Morgen  nach 
der  Zentralstation  gesandt  zugleich  mit 
einer  Zusammenstellung  der  viertelstünd- 
lichen Ablesungen  in  betreff  der  Ampere. 
Der  erreichte  Höchstwerth  der  letzteren 
betrag  bis  jetzt  bei  einem  Betriebe  von 
720  elektrischen  Wagen  26  540  Ampere. 

Bei  neuen  Anlagen  von  gleicher  Aus- 
dehnung würde  man  heute  den  Riemen- 
antrieb und  die  Anordnung  der  Zwischen- 
wellen vermeiden;  auch  die  Reibungskupp- 
lungen an  den  Dynamos  haben  sich  nicht 
bewährt.  Mit  den  doppelt  genieteten  Rohr- 
leitungen hat  man  keine  guten  Erfahrungen 
gemacht;  sie  erfordern  die  ständige  Auf- 
merksamkeit der  Kesselwärter,  da  häufig 
Undichtigkeiten  eintreten. 

Die  Anordnung  der  Maschinen  in  zwei 
Reihen,  wodurch  eine  grosse  Menge  von 
Dampfleitungsrohren  bedingt  wird,  und  die 
Aufstellung  der  Dynamos  auf  einer  erhöhten 
Galerie,  wodurch  eine  vermehrte  Anzahl 
von  Maschinenwärtern  nothwendig  gemacht 
wird,  sind  gleichfalls  zur  Wiederholung 
nicht  za  empfehlen.  Der  Verlust  an  Kraft 
infolge  der  Reibung  beim  Riemenantrieb 
mit  Zwischen  welle  gegenüber  der  direkten 
Kupplung  des  Dynamos  mit  der  Dampf- 
maschine wird  auf  15%  angegeben. 

Die  verwendete  Kohle  ist  von  Georges 
Creek  und  kostet  der  Gesellschaft  an  Ort 
und  Stelle  3,6  Dollar  =  rd.  15  M  für  die 
Tonne. 

Aus  Anlass  der  Einrichtung  unterirdi- 
scher Speiseleitungcn  hat  die  Gesellschaft 
in  der  Albanystrasse,  nahe  der  Hauptkraft- 
etation, eine  mechanisch-physikalische  Ver- 
suchsanstalt angelegt,  in  der  die  Speise- 
leitangen  geprüft,  die  Instrumente  kalibrirt, 
die  Armaturen,  Isolirungen  untersucht 
werden  und  dergl. 

Wagenschuppen.  Die  Gesellschaft 
besitzt,  Uber  das  ganze  Gebiet  ihres  Bahn- 
netzes vertheilt,  im  ganzen  23  Wagen- 
schuppen, die  der  Aufsicht  je  eines  beson- 
deren Vorstehers  unterstellt  sind. 

Es  sind  9  verschiedene  Betriebsbezirke 
gebildet,  die  unter  je  einem  Bczirksverwal- 
ter  (Division  Superintendent)  stehen.  So- 
weit möglieh,  sollen  in  allen  Wagenschuppen 
die  zur  Ausrüstung  der  Wagen  gehörigen 


Apparate  und  Ausrüstungsstücke  aufbe- 
wahrt werden.  Man  hat  davon  Abstand  ge- 
nommen, die  Wagenschuppen  feuersicher 
herzustellen,  dagegen  sind  bei  den  grösseren 
Anlagen  vollständige  Feuerlöschapparate 
vorhanden  und  die  Mannschaften  im  Feuer- 
löschdienst ausgebildet.  Zur  Feuerlöschein- 
richtung gehört  gewöhnlich  eine  Kreisel- 
pumpe, die  von  einem  Elektromotor,  ähnlich 
dem  in  den  Strassenbahn  wagen,  angetrieben 
wird  und  in  einem  besonderen,  nur  von  aussen 
zugänglichen  Räume  untergebracht  ist.  Die 
Stromleitungsdrähte  für  den  Motor  sind 
von  den  übrigen  Leitungen  des  Wagen- 
schuppens völlig  getrennt.  Man  hat  sich  für 
den  vorliegenden  Zweck  für  die  Anwen- 
dung eines  Elektromotors  entschieden,  weil 
im  Wagenschuppen  stets  Leute  zu  finden 
sind ,  die  mit  der  Inbetriebsetzung  eines 
solchen  Bescheid  wissen.  In  jedem  Wagen- 
schuppen ist  ferner  ein  grosser  Wasser- 
bottich von  90  bis  180  cbm  Inhalt  vorge- 
sehen, um  für  den  Fall  des  Versagens  der 
städtischen  Rohrleitungen  in  Anspruch  ge- 
nommen zu  werden.  Dieser  Bottich  wird 
im  Winter  durch  Dampfröhren  geheizt.  Bei 
allen  Wagenschuppen  sind  die  erforderlichen 
Geschäftsräume,  der  Werkstattsraum,  der 
Kesselraum  u.  s.  w.  säramtlich  an  einer 
Seite  so  angeordnet,  dass  der  Eingang  in 
den  Schuppen  frei  bleibt.  Der  Kessel-  und 
Oelraum  haben  stets  massive  Wände,  die 
Schmiede  liegt  nahe  bei  dem  Kesselraum, 
das  Magazin  in  der  Nähe  des  Raumes  mit 
der  Revisionsgrube.  Der  Sandraum  ist  mit 
einem  Dampfrohrgitter  versehen,  durch 
welches  der  Sand,  um  zu  trocknen,  durch- 
gesiebt wird.  Jeder  Schuppen  erhält  thun- 
lichst viele  Einfahrtsglcisc,  um  den- 
selben im  Falle  der  Feuersgefahr  möglichst 
schnell  räumen  zu  können.  Wenn  auch 
der  ganze  Schuppen  nicht  geheizt  wird,  so 
wird  doch  Werth  darauf  gelegt,  dass  der 
Revisions-  und  Waschraum  stets  erwärmt 
ist,  da,  wie  sich  herausgestellt  hat,  die  hier 
vorzunehmenden  Arbeiten  bei  einer  ange- 
messenen Beheizung  des  Raumes  besser 
und  schneller  erledigt  werden,  so  dass  die 
Mehraufwendungen  für  die  Heizung  sich 
durch  anderweite  Ersparnisse  reichlich  be- 
zahlt machen. 

Auf  gründlichste  Reinigung  und  sorg- 
fältigste Reinhaltung  der  Wagen  wird  von 
Seiten  der  Gesellschaft,  auch  aus  wirt- 
schaftlichen Gründen,  der  allergrösste  Werth 
gelegt. 

In  den  Wagenschuppen  werden  aus 
Flusseisen  konstruirte  Schiebebühnen  mit 
unversenktem  Gleis    verwendet  und  der 


Digitized  by  Google 


II.  Jahrgang 
September  1886 


Die  Strasseubahneti  von  Boston. 


4<W 


Anordnung  von  Drehscheiben  in  den 
Revisionsgruben  vorgezogen,  weil  die 
Schiebebuhnen  den  Gebrauch  der  Gleise 
w«niger  beschränken.  Verschiedene  grosse 
Schiebebühnen  sind  mit  elektrischem  An- 
triebe versehen,  wobei  der  Strom  von  einer 
Oberleitung  entnommen  und  ein  dem 
Wagenmotor  ähnlicher  Motor  verwendet 
wird.  In  den  Schuppen  verwendet  man 
meist  eine  sehr  bequeme  Methode  zur  Aus- 
wechslung der  Wagenräder,  bei  der  der 
Wagenkasten  nicht  abgehoben  zu  werden 
braucht;  ein  Schienenstück  von  etwa  1,2  m 
Länge  zu  beiden  Seiten  der  Grube  ist  zum 
Herausnehmen  eingerichtet;  sobald  der 
Wagen  über  die  Grube  gefahren  ist,  wird 
der  Wagenkasten  nebst  Drehgestell  oben 
aufgehängt;  hierauf  wird  das  herausnehm- 
bare Schienenstück  zur  Seite  geschoben, 
so  dass  die  betreffende  Achse  nunmehr  auf 
einen  besonderen  Rollschemel  herabge- 
lassen und  ausgewechselt  werden  kann. 

Werkstätten.  Während  die  einfache- 
ren Ausbesserungsarbeiten  am  Betriebs- 
material in  den  einzelnen  Wagenschuppen 
ausgeführt  werden,  ist  für  die  umfang- 
reicheren Reparaturen  an  den  Wagenkästen, 
die  Erneuerung  des  Anstrichs  und  dergl. 
eine  besondere  Werkstätte  in  der  Bartlett- 
strasse  angelegt;  grössere  Ausbesserungen 
au  den  Wagengestellen.  Motoren,  Rheosta- 
ten  u.  s.  w.  werden  in  der  Maschinenwerk- 
stätte  der  Westcnd-Strassenbahngesellschaft 
in  der  Albanystrasse  bewerkstelligt.  Die 
Maschinen  der  Werkstätte  in  der  Bartlett- 
strasse  werden  im  Winter  durch  eine  Dampf- 
maschine, wobei  der  gebrauchte  Dampf  zu 
Heizzwecken  dient,  und  im  Sommer  durch 
elektrische  Kraft  betrieben. 

Jeder  geschlossene  Wagen  gelangt  im 
Sommer  in  diese  Werkstätte  und  wird 
wenigstens  einmal  jährlich  lackirt;  die  Er- 
neuerung des  Anstrichs  erfolgt  nach  Be- 
darf etwa  alle  4  bis  5  Jahre.  Der  Anstrich 
des  Wagendachs  wird  alle  3  Jahre  erneuert. 
Die  Mischung  der  Farben  erfolgt  durch 
einen  bestimmten  Arbeiter,  während  die 
Anstreicher  alle  Farben  in  der  fertigen 
Mischung  erhalten.  Der  unterschiedlichen 
Bezeichnung  der  Wagen  wird  zufolge  der 
eigenthümlichen  Verhältnisse  von  Boston 
seitens  der  Gesellschaft  ganz  besonderes 
Augenmerk  zugewendet.  Alle  Wagen,  die 
zu  demselben  Betriebsbezirk  (Division)  ge- 
hören, führen  im  allgemeinen  gleiche  Grund- 
farben; diese  sind,  den  neun  verschiedenen 
Bezirken  entsprechend,  folgende: 

Zitronengelb,  Ultraraarinblau, 

Grün,  Scharlachroth, 


Pfaublau,  Sandfarben, 
Karminroth,  Orange. 
Bernsteinfarbig, 

Die  erstgenannte  Farbe  ist  die  billigste, 
und  die  ersten  beiden  sind  am  dauer- 
haftesten, während  Pfaublau  am  raschesteu 
vergeht, und  bei  Scharlachroth  am  raschesten 
eine  Veränderung  der  Farbe  eintritt.  Die 
Signalfarben  an  den  Wagen  werden  alle 
2  bis  3  Jahre  erneuert. 

Glasmagazin  und  Polstere!  befinden  sich 
auch  in  der  Bartlettstrasse.  Farbige  Gläser 
werden  nicht  verwendet;  für  Sitze  und 
Rückenlehnen  sind  die  sogenannten  Perl- 
haarkissen  in  Gebrauch,  die  jetzt  der  Ein- 
heitlichkeit wegen  überall  nach  demselben 
Muster  zur  Ausführung  kommen. 

Die  Werkstätte  in  der  Albanystrasse 
ist  mit  den  gewöhnlichen  Werkzeugen  und 
Arbeitsmaschinen  für  alle  Ausbesserungen, 
zur  Anfertigung  der  Wicklungen  für  elek- 
trische Apparate  u.  s.  w.  ausgerüstet.  Die 
Gesellschaft  besitzt  hier  auch  eine  Giesscrci 
für  Rothguss,  und  die  meisten  Rothgussstücke 
werden  hier  angefertigt,  während  die  Eisen- 
gusswaaren  billiger  anderweit  bezogen 
werden. 

Die  Schutzrahmen  an  den  Wagen,  die 
sogenannten  Fender,  zur  Verhütung  von 
Unfällen  beim  üeberfahren  von  Personen, 
werden  nach  der  Johusontype  aufgeführt 
und  kosten  für  den  Wagen  0  Dollars. 

Betriebsmittel.  Die  Gesellschaft  be- 
sitzt 864  geschlossene  und  841  offene,  zu- 
sammen 1705  elektrische  und  ausserdem 
606  Pferdewagen.  Die  Länge  der  geschlosse- 
nen Wagen  schwankt  von  1,88  bis  8,54  m; 
eine  Anzahl  der  Wagen  von  der  letzt- 
genannten Länge  ist  durch  Zusammen- 
setzen aus  je  zwei  alten  Pferdewagen  von 
4,88  m  Länge  hergestellt  worden. 

Im  Winter  erhält  jeder  geschlossene 
Wagen  zwei  Motoren,  und  zwar  werden 
diese  bei  Wagen  mit  2  Drehgestellen  beide 
an  demselben  Untergestell  befestigt. 

Im  Sommer  genügt  ein  Motor  für  den 
Antrieb  der  offenen  wie  auch  der  geschlosse- 
nen Wagen  mit  einem  Untergestell;  es 
wird  daher  im  Sommer  von  jedem  ge- 
schlossenen Wagen  ein  Motor  abgenommen 
und  an  einem  offenen  Wagen  verwendet. 
An  kühlen  Abenden  oder  regnerischen  Ta- 
gen können  daher  auch  geschlossene  Wagen 
in  der  erforderlichen  Anzahl  leicht  nach 
Belieben  in  Betrieb  gestellt  werden. 

In  Bezug  auf  die  vorthoilhaftesten  Ab- 
messungen des  Wagenkastens  sowohl  für 
lange  Wagen  mit  doppelten  Drehgestellen 
als  auch  für  kleinere  Wagen  mit  einem 
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Untergestell  wurden  mehrere  Jahre  lang 
die  umfangreichsten  Versuche  durehge- 
führt.  Hiernach  hat  sich  ergeben,  dass  hei 
den  vorhandenen  Gleiskrümmungen  (10,66  ra 
kleinster  Halbmesser  mit  einer  Anfangs- 
krümmung  in  der  Weiche  von  21,34  in 
Halbmesser  und  bei  einem  Abstände 
zwischen  den  benachbarten  Schienen  zweier 
Gleise  von  1,372  in  noch  ein  Wagen  von 
6,10  m  Kastenlänge  (20  Fuss  engl.)  und 
8,886  m  Gesammtlängc  auf  einfachem  Unter- 
gestell und  vou  10,20  m  Gesammtlänge  auf 
doppeltem  Drehgestell  verwendet  werden 
kann.  Der  Vortheil  langer  Wagen  liegt  in 
der  grösseren  Zahl  der  Fahrgäste,  die  sie 
aufnehmen  können;  wenn  auch  dem  Schaff- 
ner hie  und  da  das  Fahrgeld  eines  Rei- 
senden entgeht,  so  wird  dieser  Verlust  für 
die  Verwaltung  durch  die  Ersparniss  an 
Kosten  für  Beaufsichtigung  reichlich  aufge- 
wogen: auch  der  Betrag  an  Raum,  den  der 
Wagen  in  der  Strasse  sperrt,  ist  von  Be- 
lang; die  langen  Wagen  mit  2  Drehge- 
stellen sind  in  dieser  Beziehung  am  vor- 
teilhaftesten, denn  der  von  ihnen  bean- 
spruchte Raum  ist  im  Verhältniss  zur  Zahl 
der  beförderten  Personen  hier  am  klein- 
sten. Zur  Zeit  hat  etwa  die  Hälfte  der 
Wagen  eine  KastenlUnge  von  7,62  ra  oder 
mehr,  womit  den  gegenwärtigen  Verkehrs- 
bedürfnissen völlig  genügt  wird.  Alle  ge- 
schlossenen Wagen  werden  jetzt  mit  ein- 
fachem Gestell,  mit  sieben  Fenstern  auf 
jeder  Seite  und  folgenden  Abmessungen 
gebaut: 

Kastenlänge  6,12  m, 
Gesammtlänge  8,48  m. 
Breite  des  Fussbodens  1,85  in. 
Breite  in  den  Aussensäulen  2,184  m, 
Breite  in  den  Tropfrinnen  2,30  in, 
lichte  Höhe  zwischen  Decke  und  Fuss- 
boden 2,47  m. 
Thür  höhe  1,95  m. 

Höhe  von  Unterkaute  Langträger  bis 
Oberkante  Trolley-Bretl  2.76  in. 

Für  die  offenen  Wagen  werden  jetzt 
bei  der  Anordnung  von  neun  Querbänken 
folgende  Abmessungen  gewählt: 

Gesammtlänge  8,64  m, 

Gesammtlängc    über    den  Dachkappen 

8,691  in. 
Breite  des  Fussbodeiis  1,854  ni. 
Breite  in  den  Pfosten  2,131  m. 
Lichthöhe  2,-138  in, 

Höhe  von  ITnterkante  Langträger  bis 
Oberkante  Trolley-Brett  2.781  m. 

Längsabstand  der  Pfosten  von  Mitte  zu 
Mitte  n.813  in . 


Diese  Wagen  werden  an  den  Seiten  mit 
Roll  vorhängen,  an  den  Kopfenden  mit 
Zugvorhäligen  versehen.  Da  sich  ergeben 
hat,  dass  die  Plattformen  für  den  Wagen- 
führer etwas  zu  wenig  Raum  bieten,  hat 
man  neuerding«?  162  Wagen  gebaut,  bei 
denen  die  Plattformen  stark  konvex,  d.  h. 
in  der  Mitte  etwas  länger  gemacht  wurden. 

Neuerdings  schreibt  die  Gesellschaft 
bei  ihren  Bestellungen  die  genaue  Form 
aller  Einzelheiten  in  den  Konstruktions- 
theilen  ausdrücklich  vor,  um  so  allmählich 
zu  völliger  Einheitlichkeit  in  ihren  Wagen- 
formen zu  gelangen  und  hierdurch  die  An- 
zahl der  verschiedenen,  vorräthig  zu  hal- 
tenden Ersatzstücke  thunlichst  herabzu- 
mindern. Früher  hatte  man  den  Wagen- 
bauanstalten in  dieser  Hinsicht  mehr 
Freiheit  gelassen. 

Die  letzten  Wagenbeschaffungen  er- 
folgten bei  der  Laconia  Car  Company,  der 
St.  Louis  Car  Company,  der  Massachusetts 
Car  Company  und  der  Barney  &  Smith  Car 
Company. 

Das  Untergestell  der  vierrädrigen  Wa- 
gen zeichnet  sich  durch  Einfachheit  und 
geringe  Anzahl  seiner  Einzeitheile  aus;  der 
grösste  Radstand  beträgt  1,981  m. 

Als  gutes  und  billiges  Schmiermittel 
für  die  Achsbuchsen  hat  sich  folgende  Zu- 
sammensetzung bewährt:  1,35  kg  Graphit, 
eine  Gallone  -4,5  Liter  Oel  und  9  kg  Wagen- 
schmiere-, welche  als  dickflüssige  Schmiere 
mittels  einer  Spritze  eingebracht  werden; 
in  den  Achsbuchsen  wird  ein  Docht  ver- 
wendet. 

Zur  Vermeidung  des  lästigen  quiet- 
schenden Geräusches  in  den  Drehgestellen 
beim  Durchfahren  scharfer  Krümmungen 
hat  man  folgendes  Mittel  mit  gutem  Erfolg 
angewandt:  ein  9  mm  weites  Loch  wird  in 
jede  Gleitbahn  gebohrt  und  mit  dem  vor- 
erwähnten Schmiermittel  angefüllt:  dies 
genügt  vollständig,  um  die  Gleitbahnen  zu 
schmieren  und  das  Quietschen  zu  ver- 
meiden. 

In  Hezug  auf  die  Unterhaltungskosten 
stehen  die  Wagen  mit  einfachem  Gestell 
gegenüber  denen  mit  zwei  Drehgestellen 
im  Vortheil:  denn  diese  Kosten  hängen, 
wie  sich  herausgestellt  hat,  annähernd  von 
der  Zahl  der  Gestelle  ab,  so  dass  ein  Wa- 
gen mit  zwei  Drehgestellen  in  der  Unter- 
haltung nahezu  das  doppelte  kostet,  wie 
ein  Wagen  mit  einfachem  Gestell.  Indessen 
kommt  auch  noch  wesentlich  in  Betracht, 
dass  die  Drehgestellwagen  viel  leichter 
durch   die  scharfen  Krümmungen  fahren. 
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als  die  Wagen  mit  einem  festen  Unter- 
gestell. 

Etwa  75%  der  Wagen  sind  mit  den 
verschiedenen  Formen  der  von  der 
General  Electric  Company  hergestellten 
Motoren,  der  Rest  mit  den  Westinghouse- 
Motoren  (No.  12)  aasgerüstet.  Die  Wagen- 
räder haben  sämmtlich  76  cm  Durchmesser; 
beträchtliche  Schwierigkeiten  haben  sich 
infolge  des  Bruchs  von  Radflanschen  und 
deB  UnrundlaufenB  der  Radreifen  heraus- 
gestellt; während  zweier  Wochen  im  Fe- 
bruar mussten  einmal  35  Räder  wegen  ein- 
getretener Abflachungen  und  14  wegen  ge- 
brochener Spurkränze,  das  andere  Mal  28 
wegen  der  Abflachungen  und  die  gleiche 
Zahl  wegen  Radttanschbruches  ausgewech- 
selt werden;  im  Januar  dieses  Jahres 
brachen  die  Flanschen  an  102  Rädern  und 
125  Räder  liefen  sich  unrund.  Mit  den 
Rädern  der  Bostoner  Wagenräderwerke 
wurden  die  günstigsten  Erfahrungen  ge- 
macht. 

Besondere  Schwierigkeit  verursachtes, 
Räder,  die  mit  irgend  welchen  Zeichen 
versehen  waren,  nach  längerem  Dienst  als 
identisch  wieder  zu  erkennen,  so  dass  es 
möglich  wäre,  über  ihre  Betriebsleistungen 
genau  Buch  zu  führen. 

Zur  Zeit  sind  150  Wagen  der  Gesell- 
sebaft  mit  elektrischen  Heizapparaten  aus- 
gerüstet, die  von  der  Consolidated  Car 
Heating  Company  in  Albany  hergestellt 
und  mit  einer  Asbestverkleidung  versehen 
«ind.  Die  Gesellschaft  hält  die  Anwendung 
dieser  Heizapparate  für  besser,  als  die  von 
Oefen,  weil  sie  in  den  Zeiten  stärksten 
Verkehrs,  wo  alle  Wagen  überfüllt  sind, 
ohne  Schwierigkeit  ausgeschaltet  werden 
können,  so  dass  gerade  zur  Zeit  der  stärksten 
Inanspruchnahme  der  Kraftstation  hier- 
durch für  diese  eine  Entlastung  eintritt. 
Der  Strombedarf  für  diese  Heizapparate 
bedingt  unter  diesen  Umständen,  wenn 
hiernach  verfahren  wird,  keinen  Mehrver- 
brauch an  Kraft. 

Geschweisste  eisern»?  Achsen  von  94  mm 
Durchmesser  im  Schaft  und  76  mm  Durch- 
messer an  den  Achsschenkeln,  werden 
in  weitestem  Umfange  verwendet,  da  sie 
den  Vortheil  bieten ,  dass  Brüche  nicht 
vorkommen.  Auch  eine  Anzahl  von  Stahl- 
achsen, deren  Preis  nicht  wesentlich 
von  dem  der  Schweissachsen  verschieden 
ist,  sind  im  Gebrauch.  Mit  in  kaltem  Zu- 
stande gewalztem  Eisen  sollen  für  diesen 
Zweck  voraussichtlich  demnächst  noch 
Versuche  angestellt  werden.  Für  Dreh- 
zapfen   wird     Manganstahl,    obwohl  er 


ziemlich  kostspielig  ist,  probeweise  ge- 
hraucht und  scheint  sich  gut  zu  bewähren. 
Einige  Stahlzapfen  sind  schon  bis  zu  einer 
Dauer  von  drei  Jahren  gelangt,  während 
die  durchschnittliche  Dauer  nur  ungefähr 
ein  Jahr  beträgt. 

Scbneeräuinungsarbeiten.  Im  Win- 
ter fällt  der  Gesellschaft  in  Bezug  auf  di« 
Beseitigung  des  Schnees  von  ihren  Linien 
eine  gewaltige  Aufgabe  zu,  und  bei  Schnee- 
stürmen sind  die  Gleise  selbstverständlich 
nur  dadurch  offen  zu  halten,  dass  die 
Schneepflüge  beständig  arbeiten,  und  die 
Wagen  im  Betriebe  bleiben.  Im  ganzen 
sind  115  elektrische  und  mit  Pferden  ge- 
zogene Schneepflüge  vorhanden;  die  Kosten 
der  Schneeräumungsarbeiten  belaufen  sich 
in  jedem  Winter  auf  60000  bis  100000 
Dollars.  Die  Pferdepflüge  sind  mit  schwe- 
ren, in  der  Spur  laufenden  Wagenrädern 
versehen,  deren  scharfe  Spurkränze  den 
Schnee  auf  dem  Gleise  durchschneiden; 
die  Pflüge  sind  so  gebaut,  dass  sie  aus  dem 
Gleise  fahren  und  so  nötigenfalls  einem 
Wagen  ausweichen  können.  Bei  heftigen 
Schneefällen  verkehren  die  Pflüge  auf  den 
Strecken,  die  man  offen  zu  halten  beab- 
sichtigt, in  einer  Zeitfolge  von  15  bis  20 
Minuten.  Die  Leute  zur  Bedienung  der 
Schneepflüge  werden  von  den  gewöhnlichen 
Wagen  entnommen  und  besonders  bezahlt. 
Da  die  Gesellschaft  nach  städtischer  Ver- 
ordnung den  von  den  Gleisen  beseitigten 
Schnee  nicht  auf  der  Strasse  aufschichten 
darf,  so  muss  dieser  auf  Schlitten  abge- 
fahren werden,  wozu  fliegende  Arbeitor- 
rotten  eingestellt  werden,  die  ein  Strecken- 
vorarbeiter, Schaffner  oder  Wagenführer 
beaufsichtigt  und  anleitet.  Die  Arbeiter  er- 
halten bei  Antritt  ihres  Dienstes  eine  nu- 
merirte  Schaufel  und  werden  nach  Angabe 
des  Rottenvorarbeiters  bei  Rückgabe  ihrer 
Schaufel  gelohnt.  Die  Zahlmeister  werden 
aus  dem  regelmässigen  Betriebe  herausge- 
zogen, indessen  stets  aus  anderen  Abthei- 
lungen als  der  des  Vorarbeiters  der  be- 
treffenden Rotte. 

Im  Winter  werden  die  Stronilciter- 
drähte  mit  Vaseline  geschmiert,  aber  es 
erscheint  zweifelhaft,  ob  dies  wesentlich 
dazu  beiträgt,  dieselben  von  Eis  frei  zu 
halten. 

Organisation.  Die  Gesellschaft  führt 
gegenwärtig  eine  Zahl  von  etwa  3700  Be- 
diensteten auf  ihren  Lohnlisten,  und  diese 
Zahl  steigt  bisweilen  auf  4500  Mann.  Durch 
genaue  Diensteintheilung  sind  Pflichten 
und  Verantwortung  jedes  einzelnen  Beatu- 
ten und  Arbeiters  genau  abgegrenzt.  Das 
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gesamrate  Gebiet  des  Babnnetzes  ist  in 
neun  Bezirk«  getheilt,  deren  jeder  unter 
einem  Bezirksverwalter  (Division  Super- 
intendent) steht.  Derselbe  hat  auch 
mehrere  Wagenschuppen  unter  sich  und  ist 
für  deren  Zustand  und  das  Material  in  den- 
selben verantwortlich;  er  muss,  wo  erfor- 
derlich, tlir  Ausbesserungen  selbst  Sorge 
tragen  oder  sich  dieserhalb  an  den  Ma- 
schinenmeister wenden;  ebenso  muss  er 
wegen  etwaiger  Streckenarbeiteu  in  seinem 
Bezirk  an  die  Streckenabtheilung  berichten 
und  ist  verantwortlich  für  den  richtigen 
Betrieb  der  Wagen  nach  dem  im  Haupt- 
bureau aufgestellten  Fahrplan. 

Den  Bezirks  Verwaltern  sind  unterstellt: 
Die  Wagenführer,  Schaffner,  Hilfsschaffner, 


Wagenreiniger,  Leute  in  den  Revisions- 
gruben u.  s.  w. 

Zu  jedem  Bezirke  gehört  ferner  eine 
Rettungsmannschaft,  die  auf  das  erste 
Alarmsignal  bei  allen  Branden  in  ihrem 
eigenen  Bezirk,  auf  ein  zweites  Signal  auch 
bei  solchen  in  anderen  Bezirken  Hilfe 
leistet.  Diese  Mannschaften  sind  gleichzeitig 
fortgesetzt  bei  der  Ueber wachung  und 
etwa  erforderlichen  Ausbesserung  der  ober- 
irdischen Stromleitungen  tblitig,  während 
schwierigere  Ausbesserungsarbeiten  auf  der 
Strecke  von  den  StrcckenbaumannBchaften 
ausgeführt  werden. 

Die  gesammte  Organisation  der  Gesell- 
schaft ist  aus  der  nachstehenden  Zusammen- 
stellung ersichtlich. 


Arbeits- 
aus- 
schuß; 
Präsident. 


Rechnungsbüreau, 
Rechuungsrevisor. 


Schatz-  (  Verwalter, 
tueistcr  j  Zahlmeister. 


Betriebsdirektor. 


Vizepräsident. 


Justiziariat, 
Hauptanwalt. 


Maschinenabtheilun« 
Maschinen- 
meister. 


en- 1 
r.  I 


Streckenabthcilung, 
Streckennieister. 


Betriebsabtheilung. 
9  Bczirksvcrwalter. 

Anstellungsbiireau. 
Personaldezerncnt. 

Vcrkaufsbüroau, 
Verkaufsdezernent. 

Fahrplanabtheilung. 
Fahrplandezernent. 

Ingenieurabthe  i  lung, 
Oberingeuieur. 


Hauptvorsteher  der  Wagcn- 
schuppen. 

Anstreichermeister. 

Vorsteher  der  MaschinenwerkstÄtte. 

Vorsteher   der  Ausrüstungswerk- 
stätte. 

Erster  Ingenieur  jeder  Kraftstation 
Inspektor  für  die  Hochbauten. 
Inspektor  für  die  Motorwagen repa- 

raturen. 
Vorsteher  des  Streckenbaucs. 


■  Wagensehuppen- 
vorsteher. 


Strecken-  und 
Linienarbeiter. 


Schaffner. 
Wagenführer. 
Wagen-  und 
Motorenarbeiter 
und  Reiniger. 


Die  Leitung  des  ganzen  Unternehmens 
ist  in  die  Hände  eines  Arbeitsausschusses 
(Executive  Committee)  gelegt,  das  aus  dem 
Präsidenten  und  einigen  Direktoren  be- 
steht, wöchentlich  ein  oder  mehrere  Male 
zusammentritt  und  über  wichtige  Vertrüge 
und  alle  Ausgaben  beschliesst,  die  eine 
Erhöhung  des  Grundeigenthumwerthes  zur 
Folge  haben.  Die  Einzelheiten  des  Betriebes 
liegen  in  der  Hand  des  Betriebsdirektors 
General  Manager). 

Alle,  die  um  Beschäftigung  bei  der 
Gesellschaft  nachsuchen,  werden  an  das 
AnstollungsbUreau  verwiesen,  wo  sie  nach 
Vorlage  ihrer  Zeugnisse,  die  man  in  allen 
Fullen  einfordert,  bei  befriedigendem  Be- 
funde derselben  über  ihre  Pflichten  unter- 
richtet  und   einem   Bczirksvcrwalter  auf 


Probe  zugetbeilt  werden.  In  dessen  Bezirk 
verbleibt  der  Betreflende,  bis  der  Bezirks- 
verwalter über  seine  Befähigung  zur  Arbeit 
ein  Urtheil  abgiebt.  Wird  er  für  fähig  er- 
achtet, Bediensteter  der  Gesellschaft  zu 
werden,  so  hat  er  bei  dem  Personaldezer- 
nenten zunächst  eine  schriftliche  Prüfung 
Uber  seine  demnUchstigen  Dienstobliegen- 
heiten durchzumachen;  eino  Prüfung  hin- 
sichtlich der  Körperbeschaffenheit,  des  Seh- 
vermögens u.  s.  w.  war  schon  der  ersten 
Einstellung  vorausgegangen.  Nach  be- 
friedigendem Ausfall  der  Prüfung  erhält 
der  Anwärter  dann  die  polizeiliche  Er- 
laubniss,  geht  zu  dem  Bezirk,  dem  er  zu- 
gewiesen wird,  und  empfängt  von  jetzt  an 
Bezahlung.  Nach  Verlauf  von  30  Tagen 
berichtet  der  Bezirksverwalter  Über  seine 
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Brauchbarkeit  und  im  günstigen  Falle  wird  die  Einnahmen  nicht  selbst  in  Empfang 
sein  Name  auf  eine  besondere  Liste  ge-  nehmen  darf,  sondern  nur  Über  die  ein- 
setzt, von  der  er  nach  Massgabe  des  Auf-  gehenden  Säcke  Buch  zu  führen  hat.  Ein 
rückens  seiner  Vorderleute  auf  die  ordent-  Beamter  des  Rechnungsbüreaus  sammelt 
liehe  Stammliste  überschrieben  wird.  die  Säcke  demnächst  ein,  auf  dem  Rech- 

Uilfsmannschaften  erhalten  30  Cents  für  nuugsbüreau  wird  das  Geld  nachgezählt 

die  Stunde,  regelmässige  Arbeiter  2l/4  Dollar  und  der  Inhalt  mit  den  Angaben  auf  den 

für  den  Tag  und  1,13  Dollar  für  den  halben  Formularen  verglichen. 

lOstündigen  Arbeitstag.    Ueberstunden,  die  Alle   Wagenschuppen,  Kraftstationen 

infolge  von  Verspätungen  nothwendig  ge-  und  Geschäftsräume  der  Gesellschaft  sind 

worden,  werden  mit  24  Cents  die  Stunde,  durch  ein  besonderes  Fernsprechnetz,  bei 

4  Cents  für  5  Minuten  und  deren  Bruch-  welchem  103  Instrumente  Verwendung  fin- 

tbeile,  8  Cents  für  10  Minuten  u.  s.  w.  ver-  den,  verbunden.   Dieses  Netz  wird  von  der 

gütet.   Bei  Schneeräumungsarbeiten  erhält  Telephongesellschaft    betrieben    und  im 

der  Führer  eines  sechsspännigen  Zuges  45  Uauptfernsprechamt  ist  hierfür  ein  beson- 

und  eines  vierspännigen  Zuges  40  Cents,  deres  Schaltbrett  vorgesehen.    Durch  dieses 

der  Führer  eines  elektrischen  Schneepfluges  Netz  werden  auch  die  Rettungswagen  im 

40  Cents,  und  die  Begleitmannschaften  je  Bedarfsfalle  herbeigerufen   und  jederzeit 

35  Cents  stündlich.  Fernsprechanschlüsse  zwischen  dem  Haupt- 

Die  Einnahmen  der  Schaffner  in  Fahr-  büreau  und  den  Bezirks  Verwaltern  herge- 

karten,  Checks  und  baarem  Gelde  werden  stellt.    Die  Gesellschaft  hat  auch  noch  be- 

jeden  Abend  in  einem  hierzu  auf  jeder  End-  sondere  Telephondrähte  in  den  unterirdi- 

Station  vorgesehenen  Geldschranke,  in  einem  sehen  Leitungen  für  etwaigen  künftigen 

starken    Leinwandsack   verwahrt,  aufge-  Gebrauch  vorgesehen, 

hoben.    Zu  jedem  Sack  gehört  ein  For-  Statistische   Mitthei luugen  über 

molar,  auf  dem  der  Schaffner  seinen  Na-  die    Betriebsergebnisse.     Die  nach- 

men,  die  Strecke,  seine  Ordnungsnummer,  stehenden    Zusammenstellungen    der  Be- 

sowie  für  jede  einzelne  Fahrt  die  Abfahrts-  triebsergebnisse  lassen  die  allmähliche  und 

zeit,  Wagennummer,  Anzahl  der  Reisenden  gesteigerte  Durchführung  des  elektrischen 

und  der  Umsteigekarten  u.  s.  w.  aufschreibt.  Strassenbahnbetriebes  innerhalb  der  letzten 

Der  Schrank  ist  mit  einer  Oeffnung  ver-  sechs  Jahre  deutlich  erkennen.    In  Bezug 

sehen,  durch  welche  die  Säcke  hineingelegt  auf  die  Betriebskosten  für  die  Wagenmeile 

werden  können,  und  wird  von  einem  be-  ist  zu  bemerken,  dass  die  Insgemeinkosten 

sonderen  Beamten  beaufsichtigt,  der  indess  in  den  letzten  Jahren  stetig  zugenommen 


Betriebsjahr  endigend  mit  dem  80.  September 

1689 

1890 

1891 

1892 

1893 

18D4 

Zurückgelegte  Rundfahrten 

2205  369 

2  344  570 

2  328  274 

2259858 

2  303  462 

-'319877 

Wagenincilen  (engl.): 

1.  Pferdewagen  .... 

16048  465 

14  353  617 

12  874  426 

8988H77 

4  446  962 

2445526 

2.  Elektrische  Wagen.  . 

525  366 

3  311743, 

4  m  146 

8  510  283 

14  220  847 

16  794  961 

16  573  831 

17  665  860 

17  462  572 

17  490660 

18  (569  809 

19240  486 

Beförderte  Personen    .   .  . 

104  243  150 

114  853  081 

119  2*1401 

126210781 

133  863  61K 

137  028449 

Durchschnittlich  auf  1  Wagen- 

6,:. 

7.1« 

7,.3 

Einnahmen  aus  der  Per- 

sonenbeförderung in  Doli.: 

1.  Pferdewagen  .... 

* 

2  907  097 

1  301  341 

662  125 

2.  Elektrische  Wagen.  . 

3330549 

5H15  266 

6  07'JtSf) 

3.  Zusammen  

5  171  975 

5  678  390 

5  889  180 

6  237  646 

6  616  607 

«734  811 

Durchschnittlich  für  l  Person 

O.Ol  SCI 

0,0«  944 

O.ot ».« 

0,04  94» 

0,01  w 

0,04  914 

oder  in  Cents 

4.901 

4,9«4 

4,9:.* 

4,948 

4,943 

4,914 

Durchschnittlich  für  1  Wa- 

gonnieile  in  Dollars: 

bei  Pferdewagcri  .    .    .  . 

O.m 

O.m 

0,:-7i 

bei  elektrischfii  Wagen  . 

• 

0,37. 

0,;m» 

Gesaiiiuitdurc-hsohnitt  .    .  . 

0.  iv 

0..w; 

o.r.i 

0.3S" 
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Betriebsjahr 

endigend  mit  dem  30.  September 

1890 

1891 

1892 

1893 

1894 

Betriebsausgaben 

für   1    Wagen  in  eile   in  Dollars: 

Durcbnittlicb  im  ganzen  .  . 

O.J546 

OJSJH 

0,S437 

Insgemein  

O,087V 

|  0,01  ss 

O.osos 

0,0S Ii 

OjOii" 

uuiaiieui&ciiauiguiigeij 

\  0.«*43 
1 

0  III  IM 

0,0115 

Unterhaltung  der  Gleise  .  . 

U,oi4; 

O.oi« 

O.oiii, 

0,01a«1) 

Ofi\ ü 

U/H  »7*1 

Unterhaltung     der  Horh- 

0,0040 

o.ixe; 

0,003? 

0.0031 

0,0036 

O,0OÄ 

Unterh:iltuii"*  der  Betriebs- 

mittel  

0,oiui 

0,oi  is 

0,0115 

0,0136 

0,0160 

0,0311 2 

Untcrhaltuug  der  Pferde ')  . 

0,01 ST 

o,.ii;s 

O.OTio 

0,ow7 

0,0115 

0,0532 

Unterhaltung    der  elektri- 

\ 

schen  Ausrüstung4)  .   .  . 

• 

■ 

0,0300 

0,osoa 

0,0841 

0,osu 

Strassen-  und  Schneeabfnhr- 

• 

0,0044, 

0,0077 

0,0076 

0,0106 

O^iosä 

Eigentliche  Beförderungs- 

kosten   

0,l*S>4 

0,16« 

0,169* 

0,1  MW 

0,mi 

0,1305 

Betriebsüberschuss  für  die 

Wagenmeile  in  Dollars 

0,o*i 

0,101 

O.ui 

0,ioi 

Betriebskoeffizient  .... 

0.7!» 

0,746 

0,747 

0,7V 

0,68* 

:  i 

0,715 

')  Klnachlirshlich  OjOI03  fur  (lleisverheKHerung. 

*)  ElD8chliCH>«Uch  0,0042  flir  lileieverbcwsernng. 

J)  GeMunratausgabe  dividirt  rtnrch  die  Pferderacitennahl. 

')  OMammtumitriibe  dlvidlrt  durch  die  Mellcnisatal  der  elektrtnclien  Wapcn. 

haben,  und  dass  die  Ausgaben  für  Unfall-  Massachusetts,  mit  dem  wir  uns  etwas  ein- 
entschädigungen  seit  Einrichtung  des  olek-  gehender  beschäftigen  wollen,  und  das  von 
trischen  Betriebes  erheblich  grösser  ge-  der  obengenannten  Gesellschaft  verwaltet 
worden  sind,  als  früher.  Die  Kosten  für  wird,  erstreckt  sich  von  dein  Geschäfts 
Unterhaltung  der  Betriebsmittel  haben  in  mittelpunkt  der  Altstadt  von  Boston  bei 
letzter  Zeit  zugenommen,  während  diejeni-  Scollay  Square  durch  Charlestown,  Chelsea 
gen  für  die  Instandhaltung  der  elektrischen  und  Revcre  bis  nach  Lynn,  eine  Entfernung 
Streckenausrüstung  sich  entsprechend  ver-  von  etwa  16  km.  Von  City  Square  in 
mindert  haben,  was  wohl  darauf  zurück-  Chelsea  gehen  ferner  Strecken  nach  Everett, 
zuführen  ist,  dass  die  älteren  Formen  von  Maiden,  Melrose,  Stoneham,  Woburn  und 
Wagenmotoren  schon  stark  abgenutzt  sind  Wakelield,  Ortschaften  nördlich  von  Boston, 
und  nicht  auf  der  Höhe  technischer  Voll-  die  einen  angenehmen  Landaufenthalt  bieten, 
kommenheit  stehen,  wie  neuere  Formen,  und  in  denen  zugleich  Gewerbethätigkeit 
Die  Geßamratausgaben  für  die  Wagenmeile  vorhanden  ist.  Nachdem  die  Gesellschaft 
haben  sich  auf  ziemlich  unveränderter  Höhe  im  Jahre  1892  die  Linien  der  Naumkeag- 
erhalten,  während  der  Verkehr  und  die  Strassenbahngesellschaft,  die  früher  im  Be- 
Einnahmen für  die  Wagenmeile  erheblich  zirk  von  Salem  ein  ausgedehntes  Netz  be- 
gestiegen sind.  Dementsprechend  ist  der  trieb,  übernommen  hatte,  erstreckt  sich  der 
Betriebsüberschuss  für  die  Wagenmeile  in  Betrieb  der  Lynn  und  Boston-Strassenbahn- 
den  verglichenen  Jahren  von  6'/>  auf  10  gesellschaft  jetzt  in  nordöstlicher  Richtung 
Cents  gestiegen  und  der  Betriebskoeffizient  von  Boston  nach  Salem,  Marblehead,  Be- 
von  0,79  auf  0,715  heruntergegangen,  That-  verly,  Danvers,  Peabody,  Wenham  und 
sachen,  aus  denen  die  gesunde  Lage  des  bis  Hamilton.  Die  Bevölkerung  des  ge- 
Strassenbahnunternehmens  und  die  vor-  sammten  Verkehrsgebiets  beträgt  gegen- 
zügliche  Verwaltung  und  Betriebsführung  wärtig  etwa  250000  Einwohner,  und  die 
zweifellos  hervorgehen  dürfte.  Betriebslänge  der  Strecken  der  Gesellschaft 

beläuft  sich  auf  rund  200  km.  von  denen 
II.  Die  Lynn-  und  Boston-Strasseubahn-  37  km  doppelgleisig  sind.  Vorwiegend 

gesellschaft.  findet  Vorortverkehr  zwischen  den  einzel- 

Üie   Hauptlinie    des   zweiten    grossen  nen  Ortschaften  und  Boston  statt,  indess 

Vorortstras^enbahnnetzes      im      östlichen  ist  auch  der  eigentliche  Ortsverkehr  von 
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Lynn.  einer  Stadt  mit  über  5500Ü  Einwoh- 
nern, und  von  Salem  mit  über  30  000  Ein- 
wohnern nicht  unbeträchtlich.  Besonders 
lebhaft  ist  auch  der  geschäftliche  Verkehr 
zwischen  Boston  und  Chelsea,  dessen  25000 
Einwohner  hauptsächlich  auf  die  in  Rede 
stehende  Verbindung  durch  die  Strasscn- 
bahn  angewiesen  sind.  Dieselbe  befördert 
vielfach  auch  Güter,  besonders  seit  der 
elektrische  Betrieb  eingerichtet,  unddadurch 
die  Fahrzeit  so  wesentlich  verkürzt  worden 
ist,  dass  man  an  einen  Wettbewerb  mit  der 
bestehenden,  sehr  guten  Dampferverbindung 
zwischen  Boston,  Lynn  und  der  Nordküste 
denken  konnte.  Die  Fahrgelegenheit  zwi- 
schen Boston  und  Lynn  war  im  Jahre  1892 
nur  eine  stündliehe,  während  sie  jetzt  eine 
viertelstündliche  geworden  ist;  daher  stieg 
auch  der  Verkehr  in  ganz  gewaltigem  Um- 
fange, denn  im  Juli  1892  betrug  die  Zahl 
der  Reisenden  zwischen  Boston  und  Lynn 
10000  und  im  Juli  1894  bereits  103  5*1, 
also  mehr  wie  das  zehnfache.  Die  Fahrzeit 
vom  Rathhause  in  Lynn  bis  nach  Scollay 
Square  in  Boston  betragt  jetzt  70  Minuten 
gegen  95  zur  Zeit  des  Pferdebetriebes.  Der 
Schwerpunkt  der  Leistungen  der  Bahn  liegt 
indessen  in  dem  ungemein  regen  Sommer- 
verkehr auf  den  einzelnen  Zweiglinien  zwi- 
schen Lynn  und  den  verschiedenen,  reizend 
gelegenen  llludlichen  Besitzungen  entlang 
der  Küste  und  zwischen  Revere-Beach  und 
den  verschiedenen  Gebieten  des  Bahnnetzes. 
Hier  liegt  eine  grosse  Anzahl  von  länd- 
lichen Kolonien  und  Ausflugspnnkten,  wie 
z.  B.  der  rund  650  hu  grosse  öffentliche 
Purk  von  Middlcsex  Fells,  der  vom  Staate 
Massachusetts  angelegt  ist,  ferner  Pine 
Banks-Park,  Crescent  ßeach,  die  Halbinsel 
Nahant,  Lynn  Beacb,  der  öffentliche  Park 
von  Lynn  von  gleicher  Grösse  wie  der 
vorgenannte  Park,  Fort  Sewell,  Marblehead, 
eine  der  anmuthigsten  alten  Städte  des 
Landes,  Marblehead-Xcck,  ein  hübscher 
Seeaufenthalt.  Salem  Willows  und  Beverly 
Farms,  die  Landsitze  vornehmer  Bostoner 
Familien  und  andere  An  Sommersonn- 
tagen fahren  die  Strassenbahnwagen  von 
Boston  nach  Crescent  Beach,  eine  Entfer- 
nung von  9,6  km,  in  einer  Zeitfolge  von 
je  einer  Minute.  Während  der  Sommer- 
monate steigt  die  Zahl  der  im  Betriebe 
befindlichen  Wagen  auf  170  und  200,  wäh- 
rend im  Winter  nur  etwa  die  Hälfte  hiervon 
verkehren.  Beispielsweise  helief  sich  die 
Zahl  der  im  Januar  dieses  Jahres  durch- 
schnittlich geleisteten  täglichen  Wagen- 
stunden auf  nur  1600.  Jeder  Wagen  legt 
taglich  rund  214  km  zurück. 


Die  gegenwärtige  Gesellschaft  ist  her- 
vorgegangen aus  der  im  Jahre  1859  ge- 
gründeten alten  Lynn-  und  Boston-Eisen- 
bahngesellscbaft,  der  Naumkeag-Strassen- 
bahngesellschaft  von  Salem,  der  Lynner 
Gürtelstras8enbahngesellschaft  und  der 
Essexer  elektrischen  Strassenbahngesell- 
schaft  von  Salem;  die  Vereinigung  erfolgte 
im  Jahre  1892,  als  gleichzeitig  die  North 
Shore  Traction  Company  sich  nach  den  Ge- 
setzen des  Staates  New-Jersey  mit  einem 
Grundkapital  von  6000000  Dollars  organi- 
sirte,  um  die  gesammten  Kapitalien  der  ver- 
einigten Gesellschaft  käuflich  zu  erwerben. 

Kraftstationen.  Die  Lynn-  und 
Boston- Eisenbahngesellschaft  besitzt  Kraft- 
stationen  in  Salem,  Lynn  und  Chelsea,  von 
denen  letztere  den  erforderlichen  Strom 
für  die  Stunden  von  1\ ,  Uhr  nachts  bis 
5'/*  Uhr  morgens  zur  Bewegung  einzelner 
Wagen  und  zur  Beleuchtung  der  Wagen- 
schuppen im  gesamraten  Bahngebiet  liefert 
Hierbei  wird  Strom  auf  eine  grösste  Ent- 
fernung von  32  km  fortgeleitet,  während 
zu  den  übrigen  Tageszeiten,  wo  alle  drei 
Stationen  im  Betriebe  stehen,  die  grösste 
Entfernung  hierfür,  zwischen  Chelsea  und 
Melrose,  nur  etwa  11  km  beträgt. 

Die  Kraftstation  von  Salem  zeichnet 
sich  durch  einen  Schornstein  von  48,79  in 
(1(50  Fuss  engl.)  Höhe  und  einem  Durch- 
messer von  2,438  m  aus.  Es  sind  3  Hamil- 
ton sehe  Corliss- Verbundmaschinen  nach 
der  Tandembauart  in  Anwendung,  deren 
Zylinderabmessungen  0,457  und  0,864  m 
bei  1,219  ra  Kolbenhub  betragen;  sie  ar- 
beiten mit  einem  Dampfdruck  von  rund 
9  Atmosphären. 

Die  Schwungräder  haben  6,71  m  Durch- 
messer und  wiegen  je  rund  20  t.  Sie 
machen  72  minutliche  Umdrehungen,  woraus 
sich  eine  Riemengeschwindigkeit  von  un- 
gefähr 1520  m  in  der  Minute  ergiebt.  Die 
Dynamos  sind  von  der  Multipolartypo  der 
General  Electric  Company  zu  je  300  Kilo- 
watt und  werden  durch  Riemen  ange- 
trieben. 

Das  Speisewasser  wird  aus  36  Brunnen 
von  0,05  und  0,076  m  Rohrweite,  durch- 
schnittlich 15  m  tief,  entnommen.  Der 
Kesselraum  ist  mit  Wasserrohrkesseln  der 
National  Water  Tube  Boiler  Company  von 
Ncubraunschweig  .New-Jersey)  von  zusam- 
men 1000  PS  ausgerüstet.  Für  eine  Er- 
weiterung auf  die  doppelte  Anzahl  von 
Kesseln  ist  Raum  gelassen.  Die  Rostfläche 
beträgt  5,2  qm  und  die  Heizfläche  264,64  qm 
Verhältniss  1:50,85). 

Das  Schaltbrett  enthalt  ausser  den  tib- 


Digitized  by  Google 


416  Die  Strassenbali 


liehen  Einrichtungen  drei  Thomson  sehe 
selbst  aufzeichnende  Wattmesser,  je  einen 
für  jedes  Dynamo. 

Die  Maschinen  der  Kraftstation  von 
Lynn,  die  daselbst  in  der  Washington- 
Strasse  liegt,  sind  4  Tandem- Verbundma- 
schinen nach  Watt-Campbell'scher  Bauart  | 
mit  1,219  m  Kolbenhub  und  Zylinderab- 
messungen von  0,406  und  0,702  m,  und  eine 
Tandem-Verbundmaschine  nach  Hamilton- 
Corlissbauart  von  gleichem  Kolbenbub  mit 
Zylindern  von  0,569  m  und  1,067  m  Durch- 
messer, welche  4  Dynamos  von  je  300  Kilo- 
watt und  ein  solches  von  500  Kilowatt  durch 
Riemen  antreiben.  Die  Riemen  haben 
0,914  m  und  1,372  m  Breite. 

Der  Maschinenraum  misst  '22,86  zu 
20,73  m  und  wird  in  seiner  ganzen  Länge 
von  einem  Laufkrahne  befahren.  An  Kesseln 
sind  8  Babcock  und  Wilcoxkessel  zu  je  250 PS 
vorhanden;  der  gemauerte  Schornstein  ist 
47,57  m  hoch  und  hat  an  seinem  Fusse  eine 
Grundfläche  von  4,88  m  äusserer  Quadrat- 
seite. 

Die  Maschinenanlage  der  Kraftstation 
in  Chelsea  unterscheidet  sich  von  der  vor- 
erwähuten  nicht  wesentlich,  besitzt  indessen 
5  Maschinen,  und  zwar  4  Watt-Campbeli'sche 
und  1  Hainilton-Corlissmaschinc,  durch  die 
3  Dynamos  zu  je  300  und  2  zu  je  600  Kilo- 
watt betrieben  werden. 

Die  Kohlenpreise  stellen  sich  für  die 
Tonne  frei  Kesselhaus  in  Lynn  auf  3,7,  in 
Chelsea  auf  3,3  nnd  in  Salem  auf  3,2 
Dollars.  i 

Wagenschuppen.  An  Wagenhäusern 
besitzt  die  Gesellschaft  im  ganzen  18,  von 
denen  ein  Theil  aus  alten  Wagenschuppen 
von  der  Zeit  des  früheren  Pferdebetriebes 
her  umgebaut  worden  ist.  Das  grösste  und 
am  besten  eingerichtete  Wagenhaus  ist  das- 
jenige von  West-Lynn,  für  90  Wagen  Platz 
gewährend,  30,5  m  breit  und  91,4  m  lang, 
mit  4  durchlaufenden  Gleisen  und  4  Zu- 
fahrtsträngen versehen,  durchweg  massiv 
und  mit  eisernem  Dachstuhl  ausgeführt.  — 
40  Wagen  können  hier  ohne  weiteres,  d.  h. 
ohne  Benutzung  der  Schiebebühnen  mit 
unversenktem  Gleis,  deren  zwei  vorhanden 
sind,  untergebracht  werden.  Geschäfts- 
räume für  den  Vorsteher  und  Verwalter 
des  Wagenhauses,  Käuine  für  die  Bedienste- 
ten und  Warteräume  sind  zur  Linken  der 
Einfahrt  angeordnet.  Auch  der  Oel- 
schuppen,  der  durch  eine  Verkleidung  mit 
Asbest  und  Blech  feuersicher  ausgeführt 
ist,  liegt  an  dieser  Gebaudeseite;  der  Boden 
desselben  ist  in  Beton  hergestellt.  Auf  der 
andern  Seite  der  Einfahrt  liegt  eiiu-  K<- 


i  von  Boston.  UÄÄ*, 

paraturwerkstätte,  ausgerüstet  mit  allen  er- 
forderlichen Werkzeugen  und  Arbeits- 
maschinen zur  Ausführung  von  Ausbesse- 
rungsarbeiten an  den  Wagen,  die  zum 
Schuppen  kommen. 

Bemerkenswerth  in  dem  Gebäude  ist 
ein  grosser,  in  der  Mitte  gelegener  Wasch- 
raum, der  fünf  Gleise  enthält.  Dieser  wird 
ebenso  wie  die  Werkstätte,  die  Geschäfts- 
räume und  Warteräume  des  Gebäudes  mit 
heisser  Luft  nach  dem  System  Sturtevant 
geheizt,  die  durch  einen  von  heissen  Dampf- 
robren durchzogenen  Behälter  hindurchge- 
blasen wird.  Hierdurch  kann  der  Wasch- 
und  der  Reparaturraum  auch  bei  grosser 
Kalte  erforderlichenfalls  so  stark  ge- 
heizt werden,  dass  völlig  eingefrorene 
Wagen,  die  mit  Schnee  und  Eis  bedeckt  in 
den  Schuppen  gelangen,  binnen  wenigen 
Minuten  zum  Aufthauen  gebracht  werden. 
Eigenartig  sind  ferner  die  hier  verwende- 
ten, am  Stoss  einander  übergreifenden 
Schiebethüren,  die  an  oberen  Laufrollen 
aufgehängt  sind  und  sich  durch  leichte  Be- 
weglichkeit auszeichnen. 

Alle  umfangreicheren  Ausbcsseiungs- 
arbeiten  mit  Ausnahme  der  an  den  elektri- 
schen Apparaten,  werden  in  einer  beson- 
deren Werkstätte  der  Gesellschaft,  die  in 
der  Washington  Avenue  in  Chelsea  liegt, 
bewirkt.  Hier  sind  31  Bedienstete  ange- 
stellt, worunter  9  Holzarbeiter,  9  Anstreicher, 
4  Schmiede,  2  elektrotechnische  Arbeiter, 
1  Maschinist  und  2  Buchhalter.  Alle  Ar- 
beiten zur  Erneuerung  des  Anstrichs  und 
der  Lackirung,  zur  Ausbesserung  an  den 
Untergestellen  u.  dergl.  werden  hier  aus- 
geführt. 

Betriebsmittel.  Die  Gesellschaft,  die 
gegenwärtig  Wagen  nicht  mehr  selbst  baut, 
sondern  von  den  Wagen  bauanstalten  be- 
zieht, ist  noch  von  der  Zeit  des  Pferde- 
betriebes her  im  Besitze  einer  Anzahl 
älterer  selbstgebauter  Wagen.  Die  Wagen 
werden  jetzt  von  der  Newburyport  Car 
Manufacturing  Company,  von  der  New 
Jersey  Car  Storage  &  Repair  Company, 
von  der  J.  G.  Brill  Company  und  der  La- 
conia  Car  Company  bezogen.  Als  Normal- 
wagenform  der  Gesellschaft  für  alle  neuen 
Beschaffungen  gilt  ein  Wagen  von  20  Fuss 
engl.  =  6,10  m  KastenlJinge,  mit  festem 
Untergestell  von  1.981  m  <z-.  (5'/3  Fuss  engl  ) 
Radstand.  Auch  Wagen  von  4,88  und  von 
5,49  m  Wagenlänge  sind  noch  in  Gebrauch. 
Die  Wagen  werden  meist  mittels  Oefen  ge- 
heizt, doch  sind  auch  einige  Wagen  mit 
elektrischer  Heizung  uacli  dem  Cochrane 
Typus,   herstellt  von  der  Consolidated 
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Cur  Heating  Company  und  der  New  Eng- 
land Car  Heating  Company,  ausgerüstet. 
Die  Motoren  stammen  von  der  General 
Electric  Company.  —  Infolge  der  starken 
Steigungen,  die  auf  den  Strecken  vorkom- 
men, wird  von  der  Sandstreuung,  behufs 
Erzielung  der  erforderlichen  Reibung,  viel- 
fach Gebrauch  gemacht.  Dies  bedingt 
allerdings  eine  starke  Abnutzung  der  Rad- 
reifen. Die  steilste  Steigung  von  12% 
kommt  auf  einer  Länge  von  61  m  vor; 
diese  Rampe  beginnt  und  endigt  mit  Stei- 
gungen von  etwa  3%. 

Schneepflüge.  Die  Gesellschaft  be- 
sitzt 87  Schneepflüge,  die,  bis  auf  4,  sämmt- 
lich  von  derselben  selbst  gebaut  worden 
sind.  Die  Ingenieure  der  Gesellschaft  sind 
selbst  an  der  Aufstellung  geeigneter  Ent- 
würfe für  diese  Maschinen  mit  Erfolg  be- 
teiligt gewesen. 

Oberbau.  Während  alle  seither  ver- 
wendeten Formen  des  amerikanischen 
Strassenbahnoberbaues  noch  vorhanden 
sind,  gilt  als  Norm  für  neue  Strecken  die 
9  Zoll  =  0,229  m  hohe  Trägerschiene  (vgl. 
Abb.  1  und  2  Seite  372  dieser  Zeitschrift)  auf 
Querschwellen  in  76  cm  Abstand  von 
Mitte  zu  Mitte;  hierbei  werden  0,965  m 
lauge  Stossplatten  mit  12  25  mm  starken 
Laschenbolzen  angeordnet;  ausser  der 
Trägerschiene  wird  an  geeigneter  Stelle 
auch  noch  die  T-Schiene  angewendet.  Die 
•Schwellen  haben  15  x  18  cm  Stärke  und 
mindestens  2,13  ra  Länge  und  sind  von 
Eichen-  oder  Kastanienholz.  Auch  vulka- 
niserte FTartholztatmc  hat  mit  gutem  Erfolg 
zu  Schwellen  Verwendung  gefunden.  Ein 
ausgedehnter  Viadukt  wird  demnächst  für 
die  Linien  der  Gesellschaft  zur  Ausführung 
gelangen ,  um  Schienenkreuzungeu  in 
Boston  und  Charlestown  mit  den  Gleisen 
der  Boston-  und  Maine-Eisenbahn  zu  ver- 
meiden. Die  Kosten  dieses  Bauwerks  wer- 
den auf  500000  Dollars  angegeben. 

Betriebsergebnisse.  Zum  Schlüsse 
mögen  noch  einige  Betriebsergebnisse  aus 
den  Jahren,  endigend  mit  dem  30.  September 
1891  und  1894,  Platz  finden,  welche  das 
schnelle  Wachsthum  des  Verkehrs  der 
Lynn-  und  Boston-Strassenbahngesellschaft 
deutlich  vor  Augen  führen  und  zugleich 
erkennen  lassen,  wie  ausserordentlich 
günstig  sich  die  wirtschaftliche  Lage  des 
Unternehmens  entwickelt  hat.  Der  Betriebs- 
koeffizient ist  in  der  Zeit  von  drei  Jahren 
von  81,93  auf  60,35  gesunken,  und  der  Be- 
trieb8überschuss  für  die  Wagenmcilc  (engl.) 
hat  sieh  in  derselben  Zeit  nahezu  ver- 
doppelt.   Der  Umfang  der  Betriebsgleise 


Länge   der  Betriebsweise 


in  Meilen  (eng!  i 

62.* 

148,7 

(=  100  km) 

<  =  239  km) 

Rohcinnahnieu 

in  Doli. 

591  903 

1  286  573 

Betriebsausgaben 

n  n 

484  947 

746  304 

Betriebsüberschuss 

7*  n 

1061>5G 

490  269 

Betriebskoefflzient 

.... 

81,93 

6n,J& 

Einnahme  für  die  Bctriebs- 

meile 

in  Doli. 

9  510 

8606 

Ausgabe  desgl. 

7  792 

5  194 

Betriebsüberschuss 

desgl. 

in  Doli 

1718 

3  412 

Wagenmeilen  .  . 

1929  523 

4  528  065 

Einnahme  für  die 

Wagen- 

meile 

n  Cents 

30,67 

27,31 

Ausgabe  desgl. 
Betriebsüberschnsß 

25,w 

16,4« 

desgl. 

in  Cents 

5.i4 

10,8» 

1891 


1894 


ist  auf  mehr  wie  das  doppelte  gestiegen 
(139%  Zunahme),  die  Zahl  der  zurückge- 
legten Wagenmeilen  hat  um  136  %  zuge- 
nommen, dagegen  ist  der  Betriebsüber- 
schuss  im  ganzen  auf  das  beinahe  4,6  fache 
angewachsen.  Dass  dieses  günstige  Ergeb- 
nis« vorwiegend  auf  die  Einführung  des 
elektrischen  Betriebes  zurückzuführen  ist, 
darf  durch  die  Thatsachen  als  erwiesen  an- 
gesehen werden.  B. 


Krücken  der  Kleinbahn 
Trachenberg— Militsch — Sulmierachütz. 

Von 

C  z  y  «:  a  n  . 
Künijcl.  Kesicrnngsbiiumelftor  in  Sr-liweiin  i.  Merkl. 

Die  baulichen  Anlagen,  insbesondere 
die  im  Februarheft  des  laufenden  Jahr- 
gangs dieser  Zeitschrift  in  dem  Autsatz 
„Kleinbahnbrücken"  in  Bezug  auf  Gewichte 
und  Kosten  schon  kurz  behandelten  Brücken 
der  Kleinbahn  Tracbenborg  —  Militsch  — 
Sulmicrschütz  in  den  Provinzen  Schlesien 
und  Posen  bieten  in  ihrer  Entstehungs- 
geschichte und  Entwurf bearbeitung  manches 
eigenartige  und  neue,  dessen  Erörterung 
als  ein  kleiner  Beitrag  für  die  Weiterent- 
wicklung der  Technik  unseres  Klciubahn- 
wesens  nicht  ohne  Nutzen  sein  wird. 

Wohl  selten  wird  in  unseren  deutschen 
Tiefebenen  eine  Kleinbahn  gebaut  werden, 
bei  der  so  viele  und  zum  Theil  so  grosse 
Brücken  nothwendig  werden,  wie  bei  der 
in  Kede  stehenden. 
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Auf  der  rund  66  km  langen  Strecke 
waren  zu  erbauen: 
6  offene  Durchlässe  bis  zu   1,0  ui  1.  W., 
5  Brucken   mit  eisernem 
Ueberbau  und  einer Oeff- 


1,5 

-1 

• 

■* 

2  desgl  

2,5  „ 

11 

3,0  . 

4,5  ,. 

'* 

• 

1  desgl  

60  , 

7,8  „ 

13,0  ,. 

• 

15.0  .. 

1 

1  desgl  

21,7  „ 

1 

1  Brücke    mit  eisernem 

Ueberbau  und  zwei  Oeff- 

nungeu  von  je  ...  . 

6,3  „ 

i 

7,C4  „ 

13,«»  „ 

' 

21J  „ 

'  * 

2  gewölbte   Brücken  mit 

einer  Oeftnung  von  .   .   1,5  „     ,  . 

Es  waren  also  im  ganzen  37  eiserne 
Brücken  mit  zustimmen  41  Oeffnungen  und 
2  gewölbte  Durchlässe  neu  zu  erbauen 
und  ausserdem  noch  4  Chausseedurchlässe 
von  0,7  bis  1,0  m  Weite  zum  grossen  Theil 
zu  erneuern. 

Besondere  Schwierigkeiten  ergaben  sich 
zunächst  bei  der  Brücke  über  die  Schätzkc 
bei  Trachenberg.  Die  Linienführung  am 
Beginn  der  Kleinbahn  war  für  die  ganze 
Anordnung  des  Bauwerks  von  so  grossem 
Einfluss,  dass  es  zum  besseren  Verstünd- 
niss  nothwendig  erscheint,  dieselbe  kurz  zu 
beschreiben.  Wie  auf  dem  Lagcplan 
Tafel  II  ersichtlich,  liegt  der  Anfangspunkt 
der  Kleinbahn  dem  Empfangsgebände  der 
Staatsbahn  gegenüber;  die  Verlängerung 
der  Linie  nach  der  Zuckerfabrik  gilt  als 
Anschlussgleis.  Von  Stat.  0  bis  2  -f  HO  folgt 
die  Linie  der  Bahnhofszufuhrstrasse,  über- 
schreitet das  von  der  Schätzke  und  dem 
Mühlgraben  gebildete  Flussthal  und  wendet 
sich  dann  in  kurzem  Bogen  nach  der 
Chaussee  Trachenberg  -  Herrn -Kaschütz, 
die  sie  bis  zum  Dorfe  Przittkowitz  be- 
nutzt. Grosse  Schwierigkeiten  verursachte 
die  Wahl  eines  geeigneten  Platzes  für  den 
Bahnhof  der  Kleinbahn,  denn  zur  Zeit  des 
Hochwassers  gleicht  die  ganze  Gegend 
einem  grossen  See,  aus  welchem  die  Staats- 
bahn mit  ihrem  Bahnhof  und  die  kleine 
Stadt  Trachenberg  inselartig  hervorragen. 
Drei  verschiedene  Plätze  (auf  dem  Lage- 
plan mit  A,  //,  C  bezeichnet) ,  die  bei 
der  sehr  beschränkten  Oertlichkeit  noch  in 


Frage  kommen  konnten,  und  von  denen 
das  Gelände  .4  östlich  der  Zufuhrstrasse 
unzweifelhaft  der  geeignetste  Platz  für  den 
Kleinbahnhof  gewesen  wäre,  mussten  auf- 
gegeben werden,  weil  die  Kosten  des 
Grunderwerbs  und  die  Gegenforderungen 
der  Interessenten  un verhältnismässig  hoch 
waren,  oder  weil  die  Genehmigung  der 
Staatsbahnverwaltung  versagt  wurde.  Es 
blieb  nach  langwierigen  Verhandlungen 
nur  übrig,  den  Bahnhof  neben  der  Chaussee 
bei  Stat.  8—10  anzulegen.  Die  Ueber- 
ladegleise  mussten  zwischen  dem  Bahnhof 
und  dem  Schätzkefluss  Platz  finden.  Es 
werden  nun  die  Personen-  und  Rüben- 
wagen bis  Stat.  0  und  nach  dem  Hofe  der 
Zuckerfabrik  gefahren,  während  die  Wagen, 
welche  Güter  an  die  Staatsbahn  abgeben 
sollen,  auf  den  Ueberladegleisen,  und  die 
übrigen  auf  dem  Kleinbahnhofe  verbleiben. 
Auf  dem  Rückwege  nimmt  die  Maschine 
ausser  den  Personenwagen  die  mit  Schnit- 
zeln beladenen  Wagen  von  der  Zucker- 
fabrik und  die  mit  Gütern  von  der  Staats- 
bahn beladenen  Wagen  von  den  Ueber- 
ladegleisen mit  und  ordnet  dann  auf  dem 
Kleinbahnhofe  den  Zug  zur  Abfahrt. 

Durch  dieUeberladegleise  einerseits  und 
die  Krone  der  Zufuhrstrasse  andererseits 
war  für  die  dazwischen  liegende  Brücke  die 
Höhenlage  der  Schienenoberkante  mit  der 
Ordinate  91,01  festgelegt;  die  untere  Grenze 
bildete  der  Stand  des  höchsten  Hoch- 
wassers mit  der  Höhe  89,67.  Die  Träger- 
unterkante  wurde  mit  Rücksicht  auf  etwa 
im  Flusse  treibende  Gegenstände  auf  die 
Höhe  90,30  gelegt.  Für  die  Anordnung  der 
sonstigen  baulichen  Verhältnisse  der  Brücke, 
insbesondere  der  Fundirung,  lag  der  Ge- 
danke am  nächsten,  die  dicht  daneben  be- 
findliche Staatsbahnbrücke  zum  Muster  zu 
nehmen.  Nach  Angabe  des  damals  zu- 
ständigen Betriebsamts  liegt  die  Funda- 
mentsohle dieser  Brücke  auf  der  Höhe 
80,60,  also  rund  6.60  m  unter  der  Fluss- 
sohle. Die  daraufhin  an  der  neuen  Bau- 
stelle der  Kleinbahnbrücke  angestellten  ge- 
nauen Bodenuntersucliungen  ergaben  jedoch 
hier  in  einer  Tiefe  von  8ö.."i0  in  einein 
reinen,  scharfen  Sande  eine  unzweifelhaft 
tragfähige  Bodenschicht  von  durchaus  ge- 
nügender Mächtigkeit.  Es  wurde  daher 
kein  Bedenken  getragen,  die  Fundament- 
sohle der  Kleinbahnbrücke  auf  die  Höhe 
84,56  zu  legen.  Die  Fundirung  besteht  aus 
einer  Betonschicht  zwischen  Spundwänden. 

Da  nach  dem  vorstehenden  ein  etwa 
anzuordnender  Strompfeiler  bei  einer  obe- 
ren Breite  von  5,0  m  und  einer  Stärke  von 
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1,50  in  eine  Höhe  von  .ri,5  ra  hätte  erhalten 
müssen,  so  ist  mit  Bezug  auf  die  Ausfüh- 
rungen in  dem  Aufsatz  „Kleinbahnbrücken" 
im  Februarheft  dieser  Zeitschrift  ohne  wei- 
teres klar,  dass  hier  die  Anordnung  einer 
einzigen  grossen  Oeffnung  erheblich  billiger 
-werden  iuusste,  als  zwei  Oeffnungen  von 
halber  Weite.  Gewählt  wurden  Schwedler- 
träger, einmal  der  Materialersparnis»  wegen, 
andererseits  aber  auch,  weil  hier  auf  eine 
gefällige  äussere  Form  Gewicht  gelegt  wer- 
den musste.  Die  Abbildungen  auf  Tafel  III 
zeigen  die  Gesammtanordnung  des  Bau- 
werks, in  denjenigen  auf  Tafel  IV  sind  Ein- 
zelheiten des  eisernen  Ueberbaus  zur  Dar- 
stellung gebracht.  Bei  diesem  sind  gegen- 
über einer  Vollbahnbrücke  von  gleicher 
Weite  die  geringen  Stärken,  insbesondere 
der  Wandglieder  bemerkenswert!),  wodurch 
das  Ganze  ein  leichtes  gefälliges  Aussehen 
erhält. 

An  dieser  Stelle  sei  es  gestattet,  die 
Erörterung   einer   Frage  anzuregen,  die 
für   manche  Kleinbahnen   von    nicht  zu 
unterschätzender   Bedeutung    ist.  Wenn 
unweit  vor  dem  Bahnhofe  einer  Vollspur- 
bahn, der  gleichzeitig  der  Endpunkt  einer 
Kleinbahn  ist,  eine  grössere  Eisenbahn- 
brücke liegt,  so  ist  es  unzweifelhaft  für 
die  Kleinbahn    sehr   erschwerend,  wenn 
diese  in  die  Notwendigkeit  versetzt  wird, 
neben   der  Vollbabnbrücke   mit  grossen 
Geldopfern  eine  zweite  eigene  Brücke  zu 
erbauen;  daher  würde  im  allgemeinen  die 
Mitbenutzung  der  Vollbnhnbrücke  durch 
die  schmalspurige  Kleinbahn,  dergestalt, 
dass  eine  Kleinbahnschiene  in  das  Voll- 
bahngleis, die  andere  neben  dasselbe  ge- 
legt wird,  anzustreben  sein.   Eine  erheb- 
liche Betriebsgefahr  wird  für  die  Vollspur- 
bahn  hieraus   im   allgemeinen   nicht  er- 
wachsen, wenn  in  dem  Kleinbahngleise  vor 
und  hinter  der  Brücke  ein-  und  ausrück- 
bare Gleisunterbrechungen  oder  Weichen- 
verbindungen eingeschaltet  werden,  die  mit 
dem  Einfahrtsignal   oder   mit   einer  ent- 
sprechenden Weiche  der  Vollspurbahn  der- 
art in  Verbindung  zu  bringen  sind,  dass 
Fahrzeuge  der  Kleinbahn   nicht  auf  die 
Brücke  gelangen  können,  weun  diese  von 
Fahrzeugen  der  Vollspurbahn  benutzt  wer- 
den soll. 

Im  vorliegenden  Falle  war  infolge  be- 
sonderer Umstände  eine  solche  Mitbe- 
nutzung der  vorhandenen  Staatsbahnbrücke 
nicht  angängig 

Die  nächste  grössere  Brücke  ist  die 
über  den  Strugegrabeu  unweit  des  Dorfes 
Hermenau.     Hier    liegt    im    Zuge  der 
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Chaussee  von  Trachenberg  nach  Herrn- 
Kaschütz,  die  von  der  Kleinbahn  mitbe- 
nutzt wird,  eine  für  Wagenverkehr  aus- 
reichend starke  hölzerne  Brücke  von  15  m 
Lichtweite,  die  durch  zwei  hölzerne  Joche 
in  drei  Oeffnungen  gstheilt  ist.  Die  näheren 
Verhältnisse  dieser  Brücke  sind  aus  den 
Abbildungen  auf  Tafel  V  zu  ersehen. 

Da  die  gemauerten  Widerlager  der 
alten  Brücke  sich  als  fest  genug  er- 
wiesen, um  gegebenenfalls  auch  die  Ueber- 
b rückung  für  die  Kleinbahn  aufzunehmen, 
so  lag  der  Gedanke  am  nächsten,  die 
Kleinbahn  auch  auf  der  Brücke  im  Zuge 
der  Chaussee  zu  belassen  und  das  Trag- 
werk der  Kleinbahn  brücke  so  einzurichten, 
dass  die  Schienenoberkante  mit  dem  vor- 
handenen Bohlenbelag  gleich  hoch  zu 
liegen  kam,  die  Bahnbrücke  also  auch  für 
den  Fuhrwerksverkehr  nutzbar  blieb.  Für 
die  eisernen  Träger,  die  nach  dieser  Lösung 
die  für  die  Lokomotiven  der  Kleinbahn  bei 
weitem  nicht  ausreichenden  hölzernen  Bal- 
ken hätten  ersetzen  müssen,  stand,  da  die 
Konstruktionsunterkante  des  Hochwassers 
wegen  nicht  gesenkt  werden  durfte,  nur 
eine  Höhe  von  55  cm  zur  Verfügung.  Diese 
Höhe  hätte  für  kontinuirliche  Träger  mit 
2  Mittelstützen  oder  für  freiliegende  Träger 
von  je  5  m  Weite  rechnungsmässig  aus- 
gereicht; doch  hätten  alsdann  die  eisernen 
Träger  auf  den  hölzernen  Jochen  ihre 
Unterstützung  finden  müssen,  da  eine  theil- 
weisc  Beseitigung  der  letzteren  nicht  an- 
gängig oder  doch  mit  zu  grossen  Schwierig- 
keiten verknüpft  gewesen  wäre.  Eine 
solche  Verbindung  von  Holz  und  Eisen 
hat  technisch  gewiss  ihre  Bedenken-,  in 
vielen  Fällen  wird  es  aber  vielleicht  ge- 
rathen  sein,  diese  Bedenken  anderen  Rück- 
sichten gegenüber  fallen  zu  lassen;  im 
vorliegenden  Falle  wäre  diese  Bauweise 
jedenfalls  die  hei  weitem  billigste  ge- 
wesen. 

Bei  den  verhilltnissmässig  geringen 
Belastungen  einer  Kleinbahn  konnte  man 
ferner  daran  denken,  über  die  ganze  Weite 
je  2  Zwillingsträger  von  15,6  m  Stützweite 
zu  legen,  welche  einer  Unterstützung  durch 
die  hölzernen  Joche  nicht  bedurft  hätten; 
die  Rechnung  ergab  jedoch,  dass  hierzu 
Blechträger  mit  einer  Gesammthöhe  von 
52  cm  und  2  Gurtplatten  nothwendig  ge- 
wesen wären,  deren  Gewicht  rund  150  kg 
für  das  Meter  betrug.  Schon  dieses  grossen 
Gewichts  halber  wurde  auch  diese  Bauart 
aufgegeben;  doch  ist  hierbei  zu  bemerken, 
dass  bei  Kleinbahnen  in  ähnlichen  Fällen 
eine  solche  Bauart  bis  etwa  10  m  Licht- 
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weite  noch  mit  Vortheil  wird  Verwendung 
finden  können. 

Man  cutschloss  sich,  von  der  alten 
Brücke  nur  so  viel  fortzunehmen,  dass  die 
vorgeschriebene  Breite  von  6,0  m  für  den 
Fuhrwerksverkehr  übrig  blieb,  wodurch 
so  viel  Platz  gewonnen  wurde,  dass  der 
eine  Hauptträger  der  neuen  Kleinbahn- 
brücke noch  auf  die  vorhandenen  Wider- 
lager verlegt  werden  konnte;  für  den 
zweiten  Hauptträger  wurden  die  Wider- 
lager entsprechend  verlHugert. 

Hierbei  entstund  wiederum  die  Frage, 
ob  eine  grosse  oder  mehrere  kleine  Oeff- 
nungen  zu  wählen  seien.  Im  letzteren  Falle 


Es  wäre  noch  in  Frage  gekommen,  die 
Mittolstützen  aus  Schraubenpfftbleu  zu  bil- 
den und  über  dieselben  kontinuirliche 
Träger  zu  strecken.  Diese  Bauart  hatte 
jedenfalls  den  Vorzug  der  Billigkeit  ge- 
habt, doch  fehlte  es  in  der  Gegend  an  ge- 
eigneten Unternehmern  für  derartige  Aus- 
führungen, und  der  Versuch,  ein  grösseres 
Werk  für  ein  so  geringes  Objekt  heran- 
zuziehen, musste  aussichtslos  erscheinen. 

Da  es  vor  allem  darauf  ankam,  die 
Brücke  möglichst  schnell  fertig  zu  stellen, 
so  entschied  sich  die  Wahl  für  die  in  der 
Herstellung  bei  weitem  einfachste  Bauart 
einer  grossen  OefTnung  von  15  m  Licht- 


Abb.  1. 


wäre  entsprechend  der  alten  Brücke  nur  weite,  und  zwar  wurden  Blechtriiger  ge- 

eine  Thcilung  in  drei  Ocffnungen  möglich  wählt,  weil,  wie  schon  in  dem  oben  ange- 

gewesen,  und  die  Mittelstützen  hätten  als  führten  Aufsatz  erwähnt,  Gitterträger  von 

eiserne  Pfeiler  ausgebildet  werden  müssen,  15  in  hei  Kleinbahnen  nicht  mehr  so  schwach 

da  gemauerte  den  Durchflussquerschnitt  zu  hergestellt  werden   können,   wie   es  die 

stark  verengt  hätten.    Nun  sind  einerseits  Rechnung  ergiebt,  und  auch  die  sonstige 

zwar  drei  Ueberbauten  von  5  m  W«:ite  Konstruktion  des  Eisenbaues  mancherlei 

ganz  erheblich  leichter  als  einer  von  15  m  Schwierigkeiten  hat. 

Weite1);     andererseits    aber    hätten    die  Die  nächste  grössere  Brücke  ist  die 

Grundmauern  für  die  bis  zur  Flusssohle  über  die  Sehätzke  bei  dem  Dorfe  Sehätzke. 

2,4:*)  m  hohen  eisernen  Pfeiler  nur  zwischen  Hier  liegt  in  der  Landstrassc,  neben  der 

Spundwänden  erbaut  werden  können,  deren  die  Bahnlinie  läuft,  eine  alte  Wegebrücke 

Herstellung  neben  und  zum  Tlieil  noch  von   'J0.4  in   Gesammtlichtweite.  Dieses 

unter  der  alten  Brücke  namhafte  Schwierig-  Bauwerk  hat  eine  höchst  eigenartige  Kon- 

keiten  verursacht  hatte.   Ausserdem  wäre  f-truktion.  wie  sie  für  Brücken  in  einer 

durch  eiserne  Pfeiler  der  Durchflussquer-  verkehrsreichen  Landstrasse  gewiss  nicht 

schnitt   gegenüber   den   alten    hölzernen  häufig  vorkommt;  es  wird  daher  als  ein 

Jochen  immer  noch  nicht  unwesentlich  ver-  kleiner  Beitrug  zur  Geschichte  des  Brücken- 

engert  worden;  der  Einspruch  der  Hethei-  baues    nicht    ohne    Interesse   sein,  diese 

ligten  musste  daher  hier  befürchtet  werden.  Brücke  hier  bildlich  darzustellen,  soweit 

sich   eine  Aufnahme  derselben  bewirken 

'i  Vergl.  den  Aufsatz  .Kleinbahnbriirken"  (Abb.  1). 

j»  Februarheft  lS;tr,  -Ii.-,  r  Zeit  schritt.  Wenn  eine  Kleinbahn  eine  öffentliche 

1 


Digitized  by 


/*l**nn  für  Hrabita™  m  T.ifcl  U 

Theil-Lageplan  der  Kleinbahn  TrachenT)er^-MiliUsch-Sulmierschiitz. 


Digitized  by  Google 


Digitized  by  Google 


II.  Jahrgang. 
Septem  bor  1896. 


Brücken  <icr  Kleinbahn  Trachenberge Militsch  -  Suhniorschiitz. 


421 


Strasse  benutzt  oder  dicht  neben  derselben 
hergeht,  so  liegt  ein  wesentlicher  Vortheil 
einer  solchen  Linienführung  darin,  dass  die 
vorhandenen  Strassenbrttcken  von  der 
Kleinbahn  gegebenenfalls  ganz  oder  theil- 
weiac  mitbenutzt  werden  können.  Wenn 
aber  eine  Strassen  brücke  sich  bereits  in 
einem  so  mangelhaften  Bauzustande  be- 
findet, dass  ihr  Untergang  in  nicht  langer 
Zeit  vorauszusehen  ist,  und  daher  die  auf- 
zuwendenden Ausbesserungskosten  von 
Jahr  zu  Jahr  wachsen;  oder  wenn  aus 
anderen  Gründen  (ungenügende  Breite  u.  a.) 
der  "Wunsch,  die  Brücke  durch  einen  Neu- 
bau zu  ersetzen,  allgemein  fühlbar  werden 
muss,  so  ist  zunächst  die  Erbauung  einer 
ganz  neuen  Brücke  ins  Äuge  zu  fassen,  die 
gleichzeitig  der  Kleinbahn  und  dem  Strassen- 
verkehr dient,  und  zu  deren  Kosten  Bahn- 
bauunternehmer und  Strassenbaupflichtige 
nach  Verhältniss  beitragen.  Bei  Klein- 
bahnen, bei  denen  auf  einer  Brücke  ohne 
jedes  Bedenken  das  Bahngebiet  für  den 
Fuhrwerksverkehr  einer  Strasse  mitbenutzt 
werden  kann,  sind  die  Mehrkosten  einer 
Brücke  für  Eisenbahn-  und  Strassenver- 
kehr verhältnissmässig  nicht  wesentlich 
grösser,  als  einer  solchen  für  Eisenbahn- 
verkehr allein;  jedenfalls  stehen  dieselben 
in  keinem  Verhältnis«  zu  den  Kosten  einer 
neuen  Strassen  brücke,  die  in  solchen 
Fällen  in  absehbarer  Zeit  so  wie  so  aufge- 
wendet werden  müssten.  Eine  solche  wirt- 
schaftlich unzweifelhaft  richtige  Vereini- 
gung der  verschiedenen  Interessen  kommt 
leider  oft  genug  nicht  zu  Sunde. 

Die  Schuld  liegt  nicht  immer  an  den 
Interessenten,  sondern  gewiss  ebenso  oft 
an  dem  Babnbauuntcrnehmer,  der  seine 
Brücke  zum  grössten  Theil  von  den  Inter- 
essenten bezahlen  lassen  will,  oder  auch  an 
beiden  Theilen  gleichmässig.  Dringend 
wünschens werth  wäre  es  jedenfalls,  wenn 
in  solchen  Fällen  an  massgebender  Stelle 
der  allseitige  Vortheil  einer  Interessenver- 
einigung richtig  erkannt  würde;  denn  in 
unseren  Landstrassen  giebt  es  noch  recht 
viele  Brücken,  bei  denen  man  die  günstige 
Gelegenheit  eines  Kleinbahnbaues  zu  ihrer 
Erneuerung  nicht  vorübergehen  lassen  sollte. 

Die  hier  erwähnte  Strassen  brücke  ist 
erhalten  geblieben,  und  wenige  Meter  seit- 
wärts eine  neue  Eisenbahnbrücke  erbaut 
worden.  Dieselbe  erhielt  2  Oeffnungen  von 
je  13  m  Lichtweite,  die  mit  Blechträgern 
überspannt  sind.  Diese  Bauart  stellte  sich 
hier  billiger,  weil  der  Mittelpfeiler  nur  ge- 
ringen Rauminhalt  hat  und  auch  bei  der 
Gründung  keinerlei  Schwierigkeiten  bot. 


Wenige  hundert  Meter  weiter,  kurz  vor 
dem  Dorfe  Schaetzke,  führt  über  den  Mühl- 
graben eine  alte  gewölbte  Brücke,  deren 
innere  Leibung  nur  noch  entfernte  Aehn- 
lichkeit  mit  einer  Zylinderfläche  hat,  und 
die  auch  in  ihren  Breitenabmessungen 
höchst  unzureichend  ist  Auch  diese  Brücke 
ist  erhalten  geblieben  und  unmittelbar  da 
neben  eine  neue  Eisenbahnbrücke  von  5  m 
Lichtweite  gebaut  worden. 

Im  Gegensatz  zu  obigen  Ausführungen 
kommen  andererseits  aber  auch  Fälle  vor, 
wo  die  Mitbenutzung  einer  Landstrasse 
durch  eine  Kleinbahn,  und  ein  gegebenen- 
falls hierdurch  bedingter  Neubau  einer  ver- 
einigten Eisenbahn-  und  Strassenbrücke 
auf  gemeinschaftliche  Kosten  durch  die 
Umstände  unthunlich  oder  nicht  vortheil ■ 
haft  werden  kann.  Ein  treffendes  Beispiel 
hierfür  bieten  die  Brücken  in  der  Bartsch- 
niederung zwischen  Militsch  und  Sulmier 
schütz;  dieselben  mögen  daher,  wenigstens 
in  Bezug  auf  ihre  allgemeine  Anordnung, 
hier  kurz  beschrieben  werden. 

Zum  besseren  Verständniss  wird  es 
nothwendig,  zunächst  über  die  Linienfüh- 
rung in  der  Niederung  einige  Worte  vor- 
auszuschicken. 

Im  Gebiete  des  Rebitz-  und  Sikegra- 
bens1)  tritt  das  Hochwasser  von  Osten  her 
bis  an  das  Dorf  Bratschelbof  heran  (siehe 
den  Lageplan  Tafel  VI),  und  zwar  zieht  ein 
Hoch  wassers  trom  in  der  Richtung  ab  c  d 
dahin  und  vereinigt  sich  an  dem  Punkt  d 
mit  dem  Haupthochwasserstrom  des  Sike- 
grabens,  in  dessen  Bett  die  vereinigten 
Ströme  weiterziehen,  die  anliegenden  Ufer- 
wiesen weit  überfluthend.  Die  Bahnlinie 
geht  von  Westen  her  dicht  am  Ufer  des 
von  einem  hochwasserfreien  Damme  be- 
gleiteten Rebitzgrabens  entlang  bis  zu  dem 
Dorfe  Bratschclhof  und  wendet  sich  hinter 
dem  Dorfe  in  kurzem  Bogen  nach  Norden. 
Die  Linie  bleibt  also  bis  zu  dem  Punkte  e 
an  der  Grenze  des  Ueberschwemmungsge- 
bietes,  tritt  erst  hier  in  das  eigentliche 
Hochwasserbett  ein  und  Uberschreitet  den 
Sikegraben  an  einer  Stelle,  wo  die  beiden 
oben  erwähnten  Hochwasserströme  sich  be- 
reits vereinigt  haben. 

Ein  von  den  Interessenten  gestellter 
und  lebhaft  verfochtener  Antrag,  die  Linie 

in  dem  gezeichneten  Zuge  über  die 

noch  nicht  vereinigten  Hochwasserströme 
und  durch  das  Dorf  Podasch  hindurch  zu 
führen,  wurde  bei  der  landespolizeilichen 

i)  Vergl.  S.  78  im  Februarlieft  1395  dieser 
Zeitschrift. 
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Prüfung  von  der  königl.  Regierung  abge- 
lehnt; doch  wurde  der  Unternehmerin  auf- 
gegeben,  im  Flutbgebiet  des  Sikegrabens 
noch  eine  zweite  Brücke  von  13  m  Weite 
zu  erbauen. 

Das  Fluthgebiet  der  Bartsch  grenzt 
unmittelbar  an  das  des  Sikegrabens  an. 
Die  ganze  Niederung  wird  von  Süden  nach 
Norden  durch  die  Landstrasse  von  dem 
Dorfe  Podasch  nach  dem  Dorfe  Gontkowitz 
quer  durchschnitten.  In  diesem  Wege 
liegen  im  Bartschgebiet  drei  alte  hölzerne, 
zum  Theil  schon  sehr  baufällige  Brücken, 
und  zwischen  denselben  liegt  die  Krone 
des  Weges  so  tief,  dass  er  von  dem  Hoch- 
wasser durchschnittlich  etwa  0,5  m  hoch 
Uberfluthet  wird.  Die  drei  Hochwasser- 
ströme, die  durch  diese  Brücken  gehen, 
vereinigen  sich  etwa  600  m  westwärts  bei 
dem  Punkte  f  wieder  in  dem  eigentlichen 
Bette  der  Bartsch,  die  von  hier  ab  eine 
Strecke  weit  zwischen  hohen  Ufern  dahin- 
fliesst.  Dieser  Punkt  f  wurde  für  die 
Uebersehreitung  durch  die  Bahnlinie  als 
der  von  der  Natur  gegebene  Ort  gewählt, 
und  hier  eine  Brücke  mit  2  Oeffnungen  von 
je  21,7  m  Lichtweite  vorgesehen.  Der  so 
gewonnene  Durchflussquerschnitt  erwies 
sich  durch  die  Rechnung,  welche  nach  den 
von  Herrn  Regierungs-  und  Baurath 
Cramer  im  Centralblatt  der  Bauverwaltung 
1893,  S.  266  ff.,  aufgestellten  Grundsätzen 
durchgeführt  wurde,  als  ausreichend,  um 
das  gesammte  Hochwasser  der  Bartsch  zu 
fassen.  Die  Bartsch  hat  in  der  betreffenden 
Gegend  nur  auf  kürzere  Strecken  hohe  und 
feste  Ufer;  im  allgemeinen  sind  dieselben 
sehr  regellos  und  werden  von  jedem  Hoch- 
wasser überfluthet.  Es  haben  sich  infolge 
dessen  im  Ueberschwemmungsgebiet  eine 
Anzahl  schlangenförmiger,  flacher  Rinnen 
gebildet,  die  sich  stromaufwärts  mit  Wasser 
füllen  und  oft  erst  kilometerweit  stromab- 
wärts in  den  Hauptstrom  wieder  einmün- 
den. Es  ist  selbstredend  technisch  ein  Un- 
ding, alle  solche,  nur  ruhiges  Hochwasser 
führenden  Rinnen,  wie  man  sie  in  jedem 
Ueberschwemmungsgebiet  in  grosser  Zahl 
findet,  als  besondere  Flussarme  zu  behan- 
deln und  mit  einer  eigenen  Brücke  zu  ver- 
sehen; im  vorliegenden  Falle  ist  dies,  um 
allen  Wünschen  der  Interessenten  nachzu- 
kommen, dennoch  geschehen,  und  300  m 
nördlich  der  Bartsch  noch  eine  Fluthbrücke 
von  13  m  Weite  erbaut  worden,  die  aller- 
dings, wie  schon  a.  a  O.  erwähnt,  gleich- 
zeitig die  Bewirthschat'tung  der  Uferwiesen 
zur  Zeit  mittlerer  und  niedriger  Wasser- 
stände wesentlich  erleichtert. 


Bei  ungenauer  Kenntniss  der  Verhält- 
nisse muss  es  wohl  auffallen,  dass  bei 
Durchführung  dieser  Kleinbahn  durch  ein 
Flussthal  nicht  der  vorhandene,  bis  auf  die 
kurzen  Strecken  zwischen  den  Brücken 
ganz  hochwasserfreie  Damm  der  Land- 
strasse  von  Podasch  nach  Gontkowitz  mit- 
benutzt, sondern  die  Bahnlinie  auf  eigenem 
Unterbau  Uber  die  Niederung  geführt  wor- 
den ist.  Hier  waren  es  gerade  die  in  die- 
ser Landstrasse  befindlichen  Brücken, 
welche  unbedingt  auf  die  gewählte  Lösung 
hinwiesen.  Wäre  die  Kleinbahn  auf  der 
Landstrasse  geführt  worden,  so  hätten 
die  erwähnten  alten  Strassenbrücken  für 
Eisenbahn-  und  Fuhrwerksverkehr  von 
Grund  aus  neu  gebaut  werden  müssen, 
schon  deshalb,  weil  ihre  Durchflussweiten 
nothwendig  zu  vergrössern  gewesen  wären, 
um  für  die  jetzt  den  Weg  überströmenden 
Wasserlassen  Abfluss  zu  schaffen.  Bei 
der  gewählten  Linienführung  konnte  an 
Stelle  dieser  drei  Brücken  eine  einzige, 
wenn  auch  grössere,  erbaut  werden,  wenn 
man  von  der  oben  erwähnten,  an  und  für 
sich  überflüssigen  Fluthbrücke  absieht.  Die 
Mehrkosten  bei  der  Linienführung  auf  der 
Landstrasse  wären  demnach,  selbst  wenn 
die  Wegebaupflichtigen  zu  den  Brücken- 
bauten mitbeigetragen  hätten,  gegenüber 
der  gewählten  erheblich  gewesen.  Diese 
Mehrkosten  werden  durch  die  Kosten, 
die  die  Schüttung  eines  eigenen  Bahn- 
dammes verursachte,  nicht  ganz  ausge- 
glichen, da  dieser  Damm  einerseits  sehr 
niedrig  (durchschnittlich  etwa  1,6  m  hoch) 
gehalten  werden  konnte,  andererseits  aber 
die  Führung  einer  Kleinbahn  auf  einer 
Landstrasse,  zumal  wenn  dieselbe  so  be- 
schaffen ist,  wie  die  in  Rede  stehende, 
immer  noch  nicht  unerhebliche  Erdarbeiten 
erfordert. 

Der  eigentlich  zwingende  Grund  aber 
war  das  Projekt  der  Bartsch-Regulirung, 
das  voraussichtlich  in  nicht  allzu  langer 
Zeit  zur  Ausführung  kommen  wird,  mit 
dem  aber  jedenfalls  hier  gerechnet  wer- 
den musste.  Wäre  die  Landstrasse  von 
der  Kleinbahn  benutzt  worden,  so  hätten, 
entsprechend  den  augenblicklichen  Abfluss- 
vcrhültnissen  des  noch  unregulirten  Flusses, 
wie  schon  oben  erwähnt,  drei  kleinere 
Brücken  erbaut  werden  müssen,  um  viel- 
leicht in  wenigen  Jahren  wieder  abge- 
brochen zu  werden,  da  für  einen  regulirten 
Fluss  natürlich  nur  eine  grössere  Brücke 
am  Platze  ist. 

In  den  Abbildungen  auf  Tafel  VII  ist  die 
neue  Bartschbrückc  dargestellt.    Die  etwas 
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ungewöhnliche  Forin  der  Fundamente  rührt 
daher,  dass  beim  Ausheben  der  Baugrube 
ein  sehr  fester  Baugrund  sich  in  geringerer 
Tiefe  zeigte,  als  nach  den  vorliegenden 
Bohrversueben  anzunehmen  war,  und  daher 
die  Höben  der  Fundamente  verkürzt  wur- 
den, während  die  unteren  Längen-  und 
Breitenabmessungen,  wie  sie  durch  die 
Spundwand  festgelegt  waren,  beibehalten 
wurden. 

Das  Fundament  bildet  hier,  wie  bei  der 
Schätzkebrücke,  eine  Betonschiebt  zwi- 
schen Spundwänden,  und  zwar  ist  diese 
bei  beiden  Brücken  in  ganzer  Breite  durch- 
geführt, weil  die  sonst  bei  Anwendung  von 
Parallelfiügeln  sich  ergebende  Hufeisen- 
form  wegen  der  geringeren  Breitenab- 
messungen bei  Kleinbahnbrücken  sich  nur 
schwer  ausführen  lässt,  und  daher  trotz  des 
rechnungsmässig  geringeren  Rauminhalts 
theurer  wird,  als  ein  volles  Fundament. 

Erwähnt  mag  noch  werden,  dass  säm röt- 
liche eisernen  Brücken  die  Belastungsproben, 
die  nur  mit  einer  Lokomotive  und  voll  be- 
ladenen  Güterwagen  durchgeführt  wurden, 
gut  bestanden  haben,  indem  die  ermittelte 
Durchbiegung  hinter  der  rechnungsmässig 
zulässigen  überall  zurückgeblieben  ist. 

Es  ist  klar,  daas  die  Erbauung  so  vieler 
uud  grosser  Brücken  die  kilometrischen 
Kosten  einer  Kleinbahn  wesentlich  erhöht 
und  daher  unter  Umständen  die  Ertrags- 
fähigkeit des  ganzen  Unternehmens  in 
Frage  stellen  kann.  Die  Kosten  einer 
Brücke  lassen  sich  nur  dann  annähernd 
schätzen,  wenn  vor  allem  über  die  Art  und 
Tiefe  der  Fundirung  einige  Klarheit 
herrscht,  und  ein,  wenn  auch  nur  ganz  all- 


gemeiner Entwurf  vorliegt.  Es  ist  daher 
von  grosser  Wichtigkeit,  schon  bei  den  all- 
gemeinen Vorarbeiten,  welche  die  Grund- 
lage für  die  Ertragsberechnung  einer  Klein- 
bahn bilden  müssen,  dem  Titel  „Brücken 
und  Durchlässe"  ganz  besondere  Sorgfalt 
zuzuwenden. 


Ueber  den  gegenwärtigen  Stand  und  die 
ßetriebaergebnisse  der  ungarischen  Lokal- 
bahnen für  das  Jahr  1898. ») 

Von 

E.  A.  Ziffer, 
XirUingTOienr  in  Wien. 

In  der  Zeitschrift  für  Eisenbahnen  uud 
Dampfschiffahrt,  1895,  13.  und  14.  Heft,  ver- 
öffentlicht Graf  Eduard  Wilczek  gleich- 
wie in  den  Vorjahren  eine  interessante  Ab- 
handlung „über  die  Betriebsergebnisse 
der  ungarischen  Eisenbahnen  im 
Jahre  1895".  Ihre  statistischen  Nach  Wei- 
sungen stützen  sich  auf  den  amtlichen  Be- 
richt des  früheren  ungarischen  Handels- 
ministers Lukacs  über  den  Gesammt- 
urafang  seiner  Amtsführung  während  des 
Jahres  1893,  den  dieser  dem  ungarischen 
Reichstage  im  Oktober  1894  erstattete. 

Graf  Wilczek  hebt  richtig  hervor,  dass 
die  Leistungen  der  Verkehrsinittel  eines 
Landes  einen  vorzüglichen  und  zuver- 
lässigen Werthmesser  für  dessen  gesammtes 
materielles  Leben  abgeben,  der  in  der 
Statistik  seinen  Ausdruck  findet. 

Der  Verfasser  gruppirt  die  Bahnen  in 
folgender  Art: 


A.  Bahnen  für  den  allgemeinen  Verkehr: 


Bau- 

Betriebs- 

Lange,  in  Kilo- 
metern Ende  l*i>3 

Bemerk  u  n  g 

I.  Hauptbahnen   Bahnen  I.  Ordnung  : 

II.  Lokalbahnen  ( Vi/inalbahneii , : 

Bahnen  II  und  III.  Ordnung    .    .  . 

7  107 
131* 

4  l'l 

7  23« 
1341 

4  2'8 

Da-  gesammte  Netz  der 
üsterr.- uugar.  Monarchie 
war  Ende  ia93  auf  28622 
km  angewachsen,  es  ent- 
fallen somit  auf  Ungarn 
44;s%. 

Zusammen    .    .  . 

12  57C. 

12  818 

B.  Städtische  und  Gemeindestrassen- 
bahnen  (Tramways,  einschl.  Seil- 
rampen und  Zahnradbahnen  in  der 
Gesammtbaulänge  von  171  km. 

C  Bahnen  für  besondere  Zwecke  (In- 
dustrie-, Fabrik-,   Montan-.  Schlepp- 


bahnen u.  s.  w.)  in  der  Gesaramtlänge 
von  749  km. 

Vcrgl.  Heft  10.  Jahrgang  1894,  der  Zeit- 
schrift für  Kleinbahnen,  in  dem  der  Stand  und 
die  Betriebsergebnisse  für  1«      enthalten  sind. 
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Stand  und  Bctriebsergebuisse  der  ungarischen  Lokalbahnen  für  1893.   |  „„. 


/.eitrtchntt 


Nach  der  Betriebsführun-;  zerlegt 
sich  das  Bahnnetz  in: 

I.  Hauptbahnen. 

1.  Betriebsführung  durch 

die  Staatsbahnen  .  10434  Beti  iebskm, 

2.  BetriebsfUhrungdurch 

die  Privatbahnen  .  1541        „  , 

II.  Lokalbahnen. 
Betriebsführung  durch 
selbständige  Ver- 
waltungen .   ...  848 

Zusammen  .    .  12818  Betriebskm. 

Nach  Vorausstellung  der  statistischen 
Daten  des  Gesammtnetzes  will  ich  nur  die 
auf  die  Lokalbahnen  bezüglichen  Nach- 
weisungen an  dieser  Stelle  inittheilen. 

Im  Jahre  1893  gelangten  11  Lokal- 
bahnen  zur  Eröffnung   in   der  Länge 

von   429  km, 

im  Bau  verblieben  10 Linien  mit   362  ,  . 

In  Konzessionsverhandlung 
standen  Ende  1898  62  Lokal- 
bahnen, bei  denen  die  politi- 
sche Begehung  bereits  er- 
folgte, in  der  Länge  von  .    .  3  506  km, 

davon  wurden  bereits  7  Bahnen 
in  der  Länge  von  427  km  kon- 
zessionirt;  ferner  hat  bei  13 

Bahnen,  lAng   670  „  , 

die  politische  Begehung 
noch  nicht  stattgefunden, 

daher  zusammen  4  176  km. 

Ausserdem  verblieben  noch  in  Kon- 
zcs8ion8verbandlung  Ende  1893  2  Haupt- 
bahnen II.  Banges,  bei  denen  die  poli- 
tische Begehung  bereits  durchgeführt  wor- 
den ist,  in  der  Länge  von    ...   47  km. 
und  1  Hauptbahn  II.  Ranges, 
bei  der  die  politische  Begehung 
noch  nicht  stattfand,  in  der  Länge 
von  44  km, 

mithin  zusammen  91  km 

Hauptbahnen  II.  Ranges. 

Es  ergiebt  t-ich  daher  mit  Berücksichti- 
gung der  im  Bau  und  in  Konzessionsver- 
handlung stehenden  Bahnen  folgender 
Stand  des  Gesammtnetzes  der  Lokal- 
bahnen und  Hauptbahnen  IT.  Ranges: 

Im  Betriebe  Lokalbahnen  .   .  4  151  Baukra, 
„  Baue  „  .   .    362      „  , 

in  Konzessionsverhandlung 

Lokalbahnen  4 176      „  , 

in  Konzessionsverhandlung 

Hauptbahnen  II.  Ranges   .91  „ 


Ueberirag   ...  8  780  Baukm. 

hierzu  kommen  noch,  wie  vor- 
her angegeben,  städtische 
Strassenbahnen  ....    171  „ 

Montan-,  Industrie-  u.  s.  w. 
Bahnen  749       .  . 


zusammen 


.  8  780  Baukm; 


Gcsaiumtsumme  .  9  700  Baukm. 

Aus  dieser  Zusammenstellung  geht  her- 
vor, dass  das  Netz  der  Hauptbahnen,  das 
Ende  1893  eine  Betriebslänge  von  858< »  km 
hatte,  von  den  theils  in  der  Ausführung 
begriffenen  oder  schon  beendigten  Lokal- 
bahnen, dann  von  den  in  Konzessions- 
Verhandlung  stehenden  Lokalbahnen  und 
Hauptbahnen  II.  Ranges  in  der  Gesamtm- 
enge von  8780  km  nicht  nur  erreicht,  son- 
dern, da  ihre  Herstellung  nur  eine  Frage 
der  nächsten  Zeit  ist,  überschritten  sein 
wird.  Besonders  ist  hierbei  noch  zu  er- 
wägen, dass  ausserdem  noch  für  nicht 
weniger  als  125  neue  Lokalbahn  projekto. 
die  eine  Länge  von  etwa  5400  km  haben, 
die  Vorkonzession  ertheilt  ist,  und  dass 
von  diesen  Projekten  ein  guter  Theil  ohne 
Zweifel  zur  Ausführung  gelangen  dürfte. 

Von  den  im  Betriebe  stehenden  71  Lokal- 
bahnen mit  einer  Baulänge  von  4151  km 
sind  nur  5  Linien  mit  zusammen  285  km 
ttigenthum  des  Staates. 

Die  thatsächlichen  Anlagekosten  der 
Lokalbahnen  betrugen  122  095248  II.  oder 
durchschnittlich  für  das  Kilometer  31  907  II., 
die  der  städtischen  Strassen- 
bahnen   71  790  ... 

Bei  den  Bahnen  für  besondere 
Zwecke  läs*>t  sich  aus  begreiflichen  Grün- 
den eine  Durchschnittsziffer  der  Anlage- 
kosten Uberhaupt  nicht  angeben. 

Die  Eraissionsko6ten  beliefen  sich 
bei  den  Lokalbahnen  auf  durchschnittlich 
16,8 %  des  nominellen  Kapitals  in  der  Höhe 
von  146  769  392  Ii.  Ö.  W.    Hiervon  wurden 
3,1 1  %  in  Prioritätsobligaiionen, 
62,77  "/..  in  Prioritätsaktien  und 

.'14,09 %  in  Stammaktien, 


zusammen  100.00  °/0  beschafft.  An  der  Kapi- 
talsbeschaffung bethciligten  sich  auf  Grund 
der  Gesetzartikel  XXXI  vom  Jahre  1880 
und  IV  vom  Jahre  1888: 1 1 


v:  „Ueber  «las  Lokalbahnweseti  in  t"nji"arn". 
von  k.  k.  Hof  rat  h  M.  Kitter  v.  Pichler.  1-  und 
■>.  Heft  der  Zeitschrift  für  Eisenbahn»»  und 
Dampfschiffahrt.  )s[>2,  welche  den  Wortlaut 
der  angezogenen  Gesetze  enthalt. 
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der  Staat  mit  18964  730  fl.  ö.  W.  oder  40,02%, 
die  Munizi- 

pien  mit .    .  10  778  802  fl.  ö.  W.  oder  22.74  %, 
die  Gemein- 
den und 
Privatinter- 
essenten mit  17  649  308  fl.  ö.  W.  oder  37.24 "  ,,. 
zusammen  47  392  840  fl.ö.W. oder  100,00  , . 
Die  Lokalbahngesellschaften  hatten  dem- 
nach noch  die  Summe  von  99  376  552  fl.  oder 
65,34  %  des  gesammten  Anlagekapitals  auf- 
zubringen. 

Für  die  städtischen  Strassen  bahnen 
betrug  das  verwendete  Anlagekapital  Ende 
1893  12  247  469  fl.  ö.  W. 

Die  Betriebsfühlung  der  Lokal, 
bahnen  war: 

I.  bei  51  Linien  von  zusammen  3138  km 
den  königl.  ungarischen  Staatseisenbahnen 
Ubertragen.  Von  diesen  Lokalbahnen 
wurden : 

3  in  der  Lange  von  238  km  auf  Rechnung 
der  Eigenthumsbabn, 

1  in  der  Länge  von  57  km  auf  Theilung 

der  Einnahmen, 
37  in  der  Länge  von  2350  km  auf  Grund 
von  NornialbetriebsvertrHgen,1) 
5  in  der  Länge  von  199  km  auf  Rechnung 

des  ungarischen  Staates  betrieben. 
5  in  der  Länge  von  289  km  sind  aber 
Eigenthum  des  ungarischen  Staates, 
zusammen  51  Bahnen  in  der  Gesaramtlänge 
von  3133  km. 

II.  Im  Betriebe  von  Privatbahnen 
befanden  sich  7  Linien  in  der  Lange  von 
220  km. 

III.  Im  eigenen  Betriebe  der  Lo- 
kalbahnuntcrnehmuogen  13  Linien  in 
der  Länge  von  zusammen  869  km,  hierunter 
2  Linien  mit  49  km  fremde  Lokalbahnen. 
Von  den  71  Lokalbahnen,  die  Ende  1893  im 
Betriebe  waren,  standen 

51  Lokalbahnen  mit  3  133  km  Betriebslänge 
im  Betriebe  der  königl.  ungarischen 
Staatseisenbahnen, 
7  Lokalbahnen  mit  220  km  Betriebslänge 
im  Betriebe  von  Privatbannen, 

2  Lokalbahnen  mit  49  km  Betriebslänge 

im  Betriebe  anderer  Lokalbahnen. 
11  Lokalbahnen  mit  820  km  Betriebslänge 

im  Betriebe  der  eigenen  Verwaltung, 
zusammen  71   Lokalbahnen  mit  4  222  km 

')  Siehe:  „Zur  Frage  der  Betricbsüber 
lassung  der  Lokalbahnen  und  der  von  den- 
selben zu  leistenden  Betriebsvergülung"  von 
E.  A.  Ziffer.  Zeitschrift  für  Eisenbahnen  und 
Dampfschiffahrt,  Heft  4tf.  Jahrgang  IB91.  ent- 
halt einen  derartigen  Betriebsvertrag. 


BetricbslUnge.  die  den  früher  ausgewiesenen 
4  151  km  Baulänge  entsprechen. 

Die   Lokalbahnen  (Eigenthum  und 
Besitz)  hatten  an  Fahrbetriebsmitteln: 
126  Lokomotiven, darur.ter21  schmalspurig, 

oder  für  das  Betriebskm  0,08, 
275  Personenwagen,  darunter  51  schmal- 
spurig, oder  für  das  Betriebskm  0,19, 
97  Dienstwagen,  darunter  13  .  oder  für 
schmalspurig,  \  das  Be- 

1907  Güterwagen,  darunter  525  j  triebs- 
schmalspurig, '  km  1,34. 
Bei  den  städtischen  Strassenbahnen 
bestand  da»  Betriebsmaterial  aus: 
24  Lokomotiven, 
2  stehenden  Dampfmaschinen, 
70  elektrischen  Motorwagen, 
560  Personenwagen, 
115  Lastwagen  und 
1  694  Pferden. 
Die  Angaben  für  die  Gruppe  der  Bah- 
nen für  besondere  Zwecke  fehlen. 

Die  mit  den  vorangeführten  Fahrbe- 
triebsmitteln erzielte  Leistung  betrug 
im  Jahre  1893: 

für  die  Lokomotive  und  den  Tag    68.3  km, 
für  die  Personenwagenachse  und 

den  Tag  189,5  „ 

für  die  Güterwagenachse  und  den 

Tag  68,7  „  , 

24,53  Zugkm  täglich,  worunter  2,06%  auf 
Regie  (Arbeiter,  Material  u.  s.  w.)  entfallen, 
so  dass  sich  die  Nutzkilometerleistung  nur 
auf  98,64  %  beziffert.  Auf  je  1  km  Bahn- 
länge entfielen  1760  geleistete  Nutzkilometer. 

Schmalspurig  sind  263  km  oder  2,1  % 
des  ganzen  Ende  1893  im  Betriebe  stehen- 
den Bahnnetzes,  wovon  23  km  auf  die  un- 
garischen Staatseisenbahnen  (Hauptbahn 
III.  Ordnung  G.  Berzencze— Schemnitz)  ent- 
fallen. 

Geleistet  wurden  beim  Personenver- 
kehr auf  das  Betriebskilometer  im  Durch- 
schnitt 50  318  Personenkilometer:  die  von 
jedem  Reisenden  zurückgelegte  Wegelänge 
betrug  22  km,  die  durchschnittliche  Anzahl 
der  Reisenden  iu  einein  Zuge  35  Personen. 
Von  diesen  entfallen  auf  die  erste  Klasse 
0,93%,  auf  die  zweite  Klasse  16,09%  und 
auf  die  dritte  Klasse  82,98%.  Die  durch- 
schnittliche Besetzung  der  Personen  fahren- 
den Züge  bezifferte  sich  auf  25,71  %. 

Von  den  beförderten  bezahlten 
Gütern  entfielen  auf  1  km  Betriebslänge 
40  015  Tonnenkilometer,  von  diesen  wie- 
derum 84,2  %  auf  den  Inlandsverkehr,  12% 
auf  die  Ausfuhr  und  3,8%  auf  die  Einfuhr. 
Ein  Durchgangsverkehr  fand  nicht  statt 

:*}* 
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betrugen 


Die  Betriebseinnahmen 

durchschnittlich  für  das  Kilo- 
meter   2  269  H.Ö.W., 

die  Betriebsausgaben  für  das 

Kilometer  ....    .    .    .  1214  fl.Ö.W., 

so  dass  durchschnittlich  ein 

Betriebsüberschuss  von    .  1025  H.Ö.W. 

sich  ergab. 


I 


Die  Betriebsausgaben  betrugen 
54,8%  der  Betriebseinnahmen. 

Die  Ergebnisse  des  Betriebes  waren 
sehr  verschiedene,  sie  schwankten  zwischen 
einem  Erträgniss  von  7,78  %  (Budapest— 
Szt.  Lörinczer  Bahn  mit  0,75  m  Spurweite) 
und  einem  Betriebsabgange  von  0,71  % 
•  Lokalbahn  Borossebes  —  Menyhäza  voll- 
spurig); desgleichen  deckten  bei  den  im 
Eigenthuin  des  ungarischen  Staates  befind- 
lichen 5  Lokalbahnen  mit  der  Betriebslänge 
von  286  km  (diese  als  Gruppe  zusmumen- 
gefasst)  die  Einnahmen  nicht  die  Ausgaben. 
Von  den  71  im  Jahre  1893  im  Betriebe  be- 
findlichen Lokalbahnen  hatten,  wenn  das 
Prozentverhältniss  des  Betriebsüberschusses 
zum  thatsäch liehen  Anlagekapital  festge- 
halten wird, 

3  Lokalbahnen  eine  Rente  von  über 


Die  gesummten  Anlagekosten  be- 
ziffern sich  auf  12  247  4C9  tl.  oder  im  Durch- 
schnitt auf  71  790  tl.  auf  das  Baukilomcter. 

Werden  jedoch  von  dem  nachgewiese- 
neu Anlagekapital  die  sehr  hohen  Kosten 
der  Zahnradbahn  auf  den  Schwabenberg, 
der  elektrischen  Stadtbahn  in  Budapest  und 
der  Dampfseilrampen  in  Budapest  und 
daher  Agram  ausgeschieden,  so  betragen  die  kilo- 
metrischen Anlagekosten  der  anderen  Stadt- 
und  Gemeindebahnen  nur  ."»3  663  fl. 

Auf  diesen  Bahnen  wurden  durch- 
schnittlich 222143  Fahrgäste  und  2:-»>  t 
Güter  auf  das  Kilometer  befördert. 

Die  Betriebseinnahmen  betrugen  für 
das  Kilometer  durchschnittlich  .    19!«6  tl.. 

die  Betriebsausgaben   14  758  , 

Ucbersehuss  somit  .    .  . 
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,  unter 
„  einen  Betriebsabgang. 
Die  aus  den  städtischen  und 
meindestrassenbahnen.  Zahnradbah- 
nen u.  s.  w.  zusammengesetzte  Gruppe  B 
besteht  aus  2o  Unternehmungen  mit  einer 
Baulänge  von  170,6  km.   Von  diesen  werden: 

7  Bahnen  in  der  Baulänge  von  44.2  km  mit 
Pferden, 

3  Bahnen  in  der  Baulänge  von  61,8  km  mit 

Pferden  und  Lokomotiven, 
6  Bahnen  in  der  Baulange  von  41.1  km  mit 

Lokomotiven. 
1  Bahn  in  der  Baulänge  von  lu.7  km  mit 

Lokomotiven  und  Elektrizität, 

1  Bahn  in  der  Baulänge  von  12.3  km  mit 

Elektrizität, 

2  Bahnen  in  der  Haulänge  von  <v_!  km  mit 

stabiler  Dampfkraft  betrieben. 
Znsammen  20  Unternehmungen  in  der  Ge- 
eamintbaulänge  von  170.<;  km.1) 


1  Vt-rgl.  Miltheiluiigeii  de-  Vereins  für  die 
Forderung  de-  Lokal-  und  Stras»enbalinwe«en«i. 
WM.  Hel[  1,  S.  :Ctn. 


der  Ucbersehuss  somit  ....     5  228  tl. 

Die  Ausgaben  belicfen  sich  daher  auf 
78,8%  der  Einnahmen,  und  das  Durch- 
schnittsertrügniss  betrug  7.28 %  des  Anlage- 
kapitals. 

Die  Industrie-,  Montan-  u.  s.  w. 
Bahnen,  die  in  der  nauptgruppe  C  ent- 
halten sind  und  die  statistisch  nicht  näher 
auseinander  gehalten  werden  können,  be- 
standen im  Jahre  1893  aus  47  verschiedenen 
Bahnen  mit  einer  Gesammtlänge  von  750  km. 

Diese  Bahnen  wurden  mit  Dampf  be- 
trieben und  dienten: 

mit  262  km  oder  34,9%  dem  Bergbau. 


267 
47 

K. 
7!» 


35,6 


„  der  Forst- 
wirtschaft. 
6,3  „  der  Land- 
wirtschaft, 
der  Fabrik- 


1L',6 
10,G 


industrie  und 
„  dem  Eisen- 
bahn betriebs- 
dienst 


zusammen  75« >  km  oder  100,0%. 

Ausser  diesen  Industriebahnen  standen 
noch  127  andere  mit  thierischera  und 
Handbetrieb  eingerichtete  Schienen- 
wege mit  zusammen  1034  km  Länge  in 
Verwendung.  Diese  entsprechen  aber  eigent- 
lich dem  Begriffe  einer  Eisenbahn  nicht 
und  sind  hier  nur  der  Vollständigkeit  halber 
aufgeführt. 

Diese  statistischen  Nachrichten  sind  als 
eine  weiten-  Fortsetzung  meines  im  10.  Heft 
des  Jahrgangs  1894  veröffentlichten  Auf- 
satzes über  den  Stand  des  Lokalbahn- 
wesens  in  Ungarn  und  seiner  Betriebsergeb- 
nisse für  1892  anzusehen  und  enthalten  nur 
solche  Angaben,  die  ein  allgemeines  Inter- 
esse bieten. 

In   Bezug  auf  das  Tarifwesen   ist  in 
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■dieser  Zeit  keine  Aenderung  eingetreten, 
■dagegen  erfreut  sich  das  Lokalbahnwesen 
nach  wie  vor  der  Unterstützung  des  Staates 
und  der  anderen  berufenen  öffentlichen 
Körperschaften.  Aber  auch  die  Inter- 
essenten bestreben  sich,  das  Zustande- 
kommen neuer  örtlicher  Vorkehrsunterneh- 
mungen kräftigst  zu  fördern.  In  ganz  er- 
heblicher Weise  geschieht  dies  auch  seitens 
der  ungarischen  Lokal  bahnnkticngesellschaft 
in  Budapest. 

In  der  Art  der  Ausführung  des  Baues, 


427 


der  Einrichtung  des  Betriebes  und  der  Ver- 
waltung sind  jedoch  die  früheren  Verhalt- 
nisse unverändert  geblieben.  Eine  grössere 
Beachtung  der  Besonderheit  einer  .jeden 
einzelnen  Lokalbahn  nicht  nur  in  ihrer 
Organisation,  sondern  auch  hinsichtlich  der 
beim  Bau  anzuwendenden  Konstruktionen 
und  einer  Betriebsführung,  die  volle  Frei- 
heit von  allen  bürcaukratischen  Vorschriften 
gemessen  soll,  wäre  freilich  für  die  weitere 
gedeihliehe  Entwicklung  des  Lokalbahn- 
wesens in  Ungarn  höchst  erspriesslich. 


(iesetzfrehuns:. 


Gesetzgebung. 


ft-etiKxeu. 

-Gesetz  vom  1».  August  1895';  (G.-S.  S.  499), 
betreffend  da«  Pfandrecht  au  Privateiaen- 
bahnen  und  Kleinbahnen  und  die  Zwangs- 
vollstreckung in  dieselben. 

Wir  Wilhelm,  von  Gottes  Gnaden 
König  von  Preussen  u.  s.  w.  verordnen 
unter  Zustimmung  der  beiden  Häuser  des 
Landtages  Unserer  Monarchie,  was  folgt: 

Erster  Abschnitt. 

Bahneinheit. 

§  L 

Eine  Privateisenbahn,  welche  dem  Ge- 
setze Uber  die  Eisenbahnunternehmungen 
vom  3.  November  1838  (Gesetzsammlung 
S.  50;"))  unterliegt,  und  eine  Kleinbahn,  de- 
ren Unternehmer  verpflichtet  ist,  für  die 
Dauer  der  ihm  ertheilten  Genehmigung 
das  Unternehmen  zu  betreiben,  bildet  mit 
den  dem  Bahnunternehmen  gewidmeten 
Vermögenswcrthen  als  Einheit  (Bahneinheit) 
einen  Gegenstand  des  unbeweglichen  Ver- 
mögens. 

§  2. 

Jedes  Bahnunternehmen,  für  welches 
eine  besondere  Genehmigung  ertheilt  ist, 
ist  als  eine  selbständige  Bahneinheit  an- 
zusehen. Ist  jedoch  eine  Privateisenbahn 
nach  den  Bestimmungen  der  für  dieselbe 
ertheilten    Genehmigung    einheitlich  mit 

I 

1  Vergl.  den  Entwurf  des  Gesetzes  in  der 
Zeitschrift  für  Kleinbahnen  1894.  S.  146,  sowie 
den  Aufsatz  im  vorigen  Heft  S.  359. 


einer  anderen,  bereits  bestehenden  Privat- 
eisenbahn (Stamrabahn)  zu  betreiben,  so 
bilden  beide  eine  einzige  Bahneinheit. 

Wer  zur  Verfügung  über  eine  Bahn 
berechtigt  ist  und  in  welchem  Umfange 
das  Verfügungstecht  ausgeübt  werden 
kann,  bestimmt  sich  nach  den  gesetzlichen 
Vorschriften  und  dem  Inhalte  der  Geneh- 
migung. 

Die  Bahneinheit  entsteht,  sobald  die 
Genehmigung  zur  Eröffnung  des  Betriebes 
auf  der  ganzen  Bahnstrecke  ertheilt  ist 
und,  wenn  die  Bahn  vorher  in  das  Bahn- 
grundbuch eingetragen  wird,  mit  dem  Zeit- 
punkt der  Eintragung.  Sie  hört  auf  mit 
dem  Erlöschen  der  Genehmigung  für  das 
Unternehmen,  wenn  jedoch  die  Bahn  im 
Bahngrundbuch  eingetragen  ist,  erst  mit 
der  Schliessung  des  Bahngrundbuchblatts. 

Als  ein  Erlöschen  der  Genehmigung  im 
Sinne  dieses  Gesetzes  ist  die  Verwirkung 
derselben  in  Gemässheit  des  §  47  des  Ge- 
setzes vom  3.  November  1838  nicht  anzu- 
sehen. Dagegen  steht  es  dem  Erlöschen 
der  Genehmigung  gleich,  wenn  in  einer 
Zwangsversteigerung  ein  wiederholter  Ver- 
steigerungstermin nicht  zur  Ertbeilung 
eines  Zuschlags  (§  45  Satz  1)  geführt  hat 
und  die  zur  Einleitung  der  Zwangsverwal- 
tung erforderliche  Erklärung  der  Bahn- 
aufsichtsbehörde  (S  38)  versagt  worden  ist. 

§4. 

Zur  Bahneinheit  gehören: 

1.  der   Bahnkörper    und    die  übrigen 
Grundstücke,   welche   dauernd,  un- 
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mittelbar  oder  mittelbar,  dem  Bahn- 
unternehmen  gewidmet  sind,  mit  den 
darauf  errichteten  Baulichkeiten,  so- 
wie die  fUr  das  Bahnnnternehmen 
dauernd  eingeräumten  Rechte  an 
fremden  Grundstücken. 

2.  Die  von  dem  Bahnunternehmer  ange- 
legten, zum  Betriebe  und  zur  Ver- 
waltung der  Bahn  erforderlichen 
Fonds,  die  Kassen  bestände  der  lau- 
fenden Bahn  Verwaltung,  die  aus  dem 
Betriebe  des  Bnhnunternehmens  un- 
mittelbar erwachsenen  Forderungen 
und  die  Ansprüche  des  Bahnunter- 
nehmers aus  Zusicherungen  Dritter, 
welche  die  Leistung  von  Zuschüssen 
für  das  Bahnunternehmeu  zum  Gegen- 
stande haben. 

3.  Die  dem  Bahnunternehmer  gehörigen 
beweglichen     körperlichen  Sachen, 
welche  zur   Herstellung,  Erhaltung 
oder  Erneuerung  der  Bahn  oder  der 
Bahngebäude  oder  zum  Betriebe  des 
Bahnunternehmens  dienen.  Dieselben 
gelten,  einer  Verliusserung  ungeachtet, 
als  Theile  der  Bahneinheit,  so  lange 
sie  sich  auf  den  Bahngrundstücken 
befinden,   rollendes  Betriebsmaterini 
auch  nach  der  Entfernung  von  den 
Bahngrundstücken,  so  lange  dasselbe 
mit  Zeichen,  welche  nach  den  Ver- 
kehrsgebräuchen die  Annahme  recht- 
fertigen, dass  es  dem  Eigenthümcr 
der  Bahn  gehöre,  versehen  und  dem 
Bahnbetriebe  nicht  dauernd  entzogen 
ist   Ist  die  Bahn  bereits  vor  der  Ge- 
nehmigung zur   Eröffnung   des  Be- 
triebes auf  der  ganzen  Bahnstrecke 
im  Bahngrundbuche  eingetragen  i§  3 
Absatz  1),  so  gehören  die  nur  zur 
ersten  Herstellung  der  Bahn  zu  be- 
nutzenden Geräthschaften  und  Werk- 
zeuge der  Bahneinheit  nicht  an. 

So  lange  die  Bahn  nicht  in  das  Bahn- 
grundbuch eingetragen  ist,  gellen  nur  die- 
jenigen Grundstücke,  welche  mit  dem  Bahn- 
körper zusammenhängen  oder  deren  Wid- 
mung für  das  Bahnunternehmen  sonst 
äusserlich  erkennbar  ist,  als  Theile  der 
Bahneinheit.  Nach  der  Anlegung  des 
Bahngrundbucbblattes  gehören  ausserdem 
alle  auf  dem  Titel  desselben  verzeichneten 
Grundstücke  zur  Bahneinheit.  Die  Ent- 
scheidung darüber,  ob  ein  vom  Bahnunter- 
nehmer angelegter  Fonds  zum  Betrieb  und 
zur  Verwaltung  der  Bahn  erforderlich  ist, 
steht  der  Bahnaufsichtsbehörde  zu. 

Besteht  die  Bahneinheit  naeh  Erlöschen 
der  Genehmigung  fort,  so  wird  dieselbe 


durch  alle  zur  Zeit  des  Erlöschens  zu  Un- 
gehörigen Gegenstände  und  Rechte  ge- 
bildet. 

§  5. 

Vcräusserungen  oder  Belastungen  ein- 
zelner zur  Bahneinheit  gehöriger  Grund- 
stücke sind  ungiltig,  soweit  nicht  die  Bahn- 
aufsichtsbehörde bescheinigt,  dass  durch 
'  die  Verfügung  die  Betriebsfähigkeit  des 
Bahnunternehmens  nicht  beeinträchtigt 
wird.  Sobald  die  Genehmigung  für  das 
Unternehmen  erloschen  ist,  können  Vcr- 
äusserungen oder  Belastungen  ohne  diese 
Bescheinigung  erfolgen,  jedoch  unbeschadet 
der  an  der  Bahn  begründeten  Pfandrechte 
(§  19).  Hinsichtlich  der  unter  Grundbuch- 
recht  stehenden  Grundstücke  kann  die 
durch  die  Zugehörigkeit  zur  Bahneinheit, 
begründete  Verfügungsbeschränkung  gegen 
den  Erwerber  nur  unter  der  Voraussetzung 
geltend  gemacht  werden,  dass  die  Zuge- 
hörigkeit des  Grundstücks  zur  Bahneinheit 
ihm  bekannt  oder  im  Grundbuch  ver- 
merkt war. 

Dadurch,  dass  ein  dem  Bahnunterneh- 
men gewidmetes  Grundstück  von  dem 
Eigenthtimer  einem  anderen  Zwecke  dau- 
ernd gewidmet  wird,  hört  es  nicht  auf,  ein 
Theil  der  Bahneinheit  zu  sein,  soweit  nicht 
die  im  vorstehenden  Absätze  bezeichnete 
Bescheinigung  ertheilt  wird. 

§  6. 

Die  Verfolgung  dinglicher  Rechte  an 
einzelnen  zur  Bahneinheit  gehörigen  Grund- 
stücken findet  bis  zum  Erlöschen  der  Ge- 
nehmigung nur  statt,  soweit  die  Bahn- 
aufsichtsbehörde bescheinigt,  dass  durch 
die  Verfolgung  die  Betriebsfähigkeit  des 
Bahnunternehmens  nicht  beeinträchtigt 
werde. 

Wird  die  Bescheinigung  versagt,  so 
kann  der  Berechtigte  gegen  Aufgabe  seines 
Rechtes  von  dem  Eigenthümer  der  Bahn 
eine  Entschädigung  fordern,  welche  sich 
nach  den  Vorschriften  über  die  Entschädi- 
gung für  den  Fall  der  Enteignung  bestimmt. 

§7. 

Die  Vorschriften  der  §§  5  und  6  finden 
auf  die  Veräusserung  und  Belastung  der 
für  das  Bahnunternehmen  dauernd  einge- 
räumten Rechte  an  fremden  Grundstücken, 
auf  die  Verfolgung  dinglicher  Rechte  an 
diesen  Rechten,  sowie  auf  den  Wider- 
spruch des  Eigentümers  des  Grundstücks 
gegen  die  Geltendmachung  dieser  Rechte 
entsprechende  Anwendung. 
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Zweiter  Abschnitt. 

Bahngrundbücher. 

§  »■ 

Für  die  in  §  1  bezeichneten  Bahnen 
werden  nach  Massgabe  der  Bestimmungen 
dieses  Gesetzes  Bahngrundbticher  geführt. 
Die  Eintragung  einer  Bahn  in  daa  Bahn- 
grundbuch kann  von  dem  EigenthUmer 
beantragt  werden,  sobald  die  Genehmigung 
für  das  Bahnuntcrnchmen  ertheilt  ist.  Der 
Antrag  ist  an  die  Bahnaufsichtsbehürde  zu 
richten,  welche  das  Amtsgericht  (§  10)  um 
die  Eintragung  zu  ersuchen  hat.  Ver- 
äusscrungen  oder  Belastungen  einer  Bahn- 
cinheit  können  erst  nach  Eintragung  der- 
selben in  das  Babngrundbuch  erfolgen. 
Im  Kalle  der  Zwangsvollstreckung  ge- 
schieht die  Eintragung  nach  Massgabe  der 
Vorschriften  der  §§  33,  Hi  und  46. 

§  9. 

Auf  das  Verfahren  bei  Führung  der 
Bahngrundbücher  linden  die  Vorschriften 
der  Grundbuchordnung  vom  5.  Mai  1872 
(Gesetzsammlung  S.  '146)  und  der  dieselbe 
ergänzenden  und  abiinderndeu  Gesetze  ent- 
sprechende Anwendung,  soweit  nicht  in 
diesem  Gesetze  ein  anderes  bestimmt  ist. 
Die  Vorschriften  «1er  Einführungsgesetze 
zur  Grundbuchordnung  mit  Ausschluss  der 
Bestimmungen  über  die  Anlegung  der 
Grundbücher  sind  in  ihrem  Geltungs- 
bereiche auch  hinsichtlich  der  Bahngrund- 
bücher  massgebend.  Für  die  Anwendung 
dieses  Gesetzes  sind  der  Kreis  Herzogthum 
Lauenburg  und  die  Insel  Helgoland  als 
zum  Geltungsbereich  des  Gesetzes  vom 
27.  Mai  1873  über  das  Grundbuchwesen 
und  die  Verpfandung  von  Seeschiffen  in 
der  Provinz  Schleswig  -  Holstein  (Gesetz- 
sammlung S.  241),  und  die  vormals  gross- 
herzoglich hessischen  Landestheile,  das 
vormals  landgräflich  hessische  Amt  Hom- 
burg, das  vormalige  Herzogthum  Nassau 
und  die  vormals  freie  Stadt  Frankfurt  als 
zum  Geltungsbereich  des  Gesetzes  vom 
29.  Mai  1873  über  das  Grundbnchwesen  in 
dem  Bezirke  de*  Appellationsgerichts  zu 
Cassel  mit  Ausschluss  des  Amtsgerichts- 
bezirks von  Vöhl  (Gesetzsammlung  S.  273) 
gehörig  anzusehen,  so  lange  nicht  beson- 
dere Einfiihrungsgesetze  für  die  bezeich- 
neten Landestheile  erlassen  sind. 

Für  die  Bahngrundbücher  kommt  das 
Formular  I  zur  Grundbuchordnung  zur  An- 
wendung.   Jede  selbständige  Bahneinheit 
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erhält,  unbeschadet  der  Anwendung  des 
§  13  der  Grundbuchordnung  und  unbe- 
schadet der  Befugniss  des  Eigentümers 
einer  Bahneinheit,  diese  als  Zubehör  einer 
anderen  Einheit  zuschreiben  zu  lassen,  ein 
eigenes  Grundbuchblatt. 

Die  Eintragung  der  Bahn  erfolgt  in 
dem  Babngrundbuch  des  Amtsgerichts,  in 
dessen  Bezirk  die  Hauptverwaltung  des 
Bahnunternehmens  ihren  Sitz  hat.  Befindet 
sich  dor  Sitz  der  Hauptverwaltung  nicht 
innerhalb  des  preussischen  Staatsgebietes, 
so  wird  das  zur  Führung  des  Bahngrund- 
buchs zuständige  Amtsgericht  durch  den 
Justizminister  bestimmt. 

§11. 

In  den  Titel  des  Grundbuchblattes  ist 
eine  Beschreibung  des  Bahnunternehraens 
aufzunehmen.  Dieselbe  hat  den  Anfangs- 
und Endpunkt  der  Bahn  und  den  übrigen 
wesentlichen  Inhalt  der  Genehmigung,  ins- 
besondere eine  etwaige  Begrenzung  der 
Zeitdauer  für  das  Bahnunternehmen  zu  ent- 
halten. Von  der  Genehmigungsurkunde  ist 
eine  beglaubigte  Abschrift  zu  den  Grund - 
akten  zu  nehmen.  So  lange  die  Genehmi- 
gung zur  Eröffnung  des  Betriebs  nicht  er- 
theilt ist,  ist  dies  auf  dem  Titel  zu  ver- 
merken. 

In  den  Titel  sind  ferner  folgende  An- 
gaben aufzunehmen: 

1.  die  Länge  der  auf  eigenem  und  der 
auf  fremdem  Grund  und  Boden  be- 
legenen Bahnstrecken: 

2.  die  kata8tcrmlisBige  Bezeichnung  der- 
jenigen zur  Bahneinheit  gehörigen 
Grundstücke,  deren  "Widmung  für  das 
Bahnunternehmen  weder  aus  ihrem 
Zusammenhange  mit  dem  Bahnkörper, 
noch  sonst  iiusserlich  erkennbar  ist. 
Soweit  die  Grundstücke  in  Grund- 
büchern oder  anderen  gerichtlichen 
Büchern  verzeichnet  sind,  ist  auch 
das  Grundbuchblatt  oder  die  sonstige 
buchmässige  Bezeichnung  derselben 
anzugeben; 

3.  die  zur  Bahneinheit  gehörigen  Fonds; 

4.  die  Bestimmungen  über  das  Anthcils- 
verhältniss  an  denjenigen  Gegenstän- 
den, welche  mehreren  Bahnunterneh- 
mungen gewidmet  sind. 

In  den  Grundakten  ist  der  Betrag  de 
zur  Anlage  und  Ausrüstung  der  Bahn  ver- 
wendeten Kapitals  (Baukapitals)  und  de 
Betrag  der  Betriebseinnahmen  und  Betriebs- 
ausgaben eines  jeden  Geschäftsjahres  zu 
verzeichnen. 
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Die  nähere  Einrichtung  des  Titels  und 
der  Grandakten  wird  durch  den  .Justiz- 
minister  bestimmt. 

§  12. 

Der  Vermerk  von  Grundstücken  (<?  11 
Abs.  2  Ziffer  2)  auf  dein  Titel  setzt  den 
Nachweis  voraus,  dass  das  Grundstück  dem 
Babneigenthümer  gehört  und  frei  von 
Pfandrechten  ist  Sofern  für  das  Grund- 
stück das  Grundbuchrecht  massgebend  ist, 
wird  dieser  Nachweis  durch  Vorlegung 
einer  zu  den  Grundakten  zu  nehmenden 
beglaubigten  Abschrift  des  Grundbuch- 
blatts geführt.  Bei  anderen  Grundstücken 
hat  das  Amtsgericht  nach  Massgabe  des  in 
den  einzelnen  Landestheilen  geltenden 
Rechts  auf  Grund  der  ihm  vorzulegenden 
Auszüge  aus  den  über  die  Eigenthums- 
und Belastungsverhältnisse  des  Grund- 
stücks geführten  Büchern  zu  entscheiden, 
ob  der  Nachweis  als  geführt  zu  erachten 
ist.  Auf  Erfordern  dos  Amtsgerichts  ist 
eine  Bescheinigung  des  Orts  Vorstandes  oder 
der  sonst  zur  Ausstellung  solcher  Bescheini- 
gungen berufenen  Behörde  Uber  den  Eigen- 
thumsbesitz und  die  bekannten  dinglichen 
Rechte  beizubringen.  Auch  kann  von  dem 
Amtsgericht  eine  öffentliche  Aufforderung 
zur  Anmeldung  von  Eigenthums-  und  an- 
deren Ansprüchen  erlassen  werden. 

Ist  dem  Amtsgericht  bei  der  von  ihm 
vorgenommenen  Prüfung  bekannt  gewor- 
den, dass  auf  dem  Grundstücke  andere 
dingliche  Rechte  als  Pfandrechte  lasten,  so 
darf  der  Vermerk  auf  dem  Titel  nur  statt- 
finden, falls  von  der  Buhnnufsiehtsbehörde 
bescheinigt  wird,  dass  diese  Rechte  mit 
der  Betriebsfähigkeit  des  Bahnunte rneh- 
meus  vereinbar  sind. 

§  1:1 

Das  Ersuchen  der  Bahnaufsichtsbehörde 
um  Anlegung  des  Bahngrundbuchs  (g  8) 
muss  die  Person  de»  Bahneigcnthümers 
und  die  in  §  11  Abs.  1  bezeichneten  An- 
gaben enthalten. 

Die  Aufnahme  der  übrigen  nach  §  11 
erforderlichen  Angaben  in  den  Titel  oder 
die  Grundakten,  sowie  die  Abänderung  von 
Angaben  des  Titels  erfolgt  gleichfalls  auf 
Ersuchen  der  Aufsichtsbehörde.  Den  Er- 
suchen sind  die  Gcnelimigungsurkuude  in 
Urschrift  oder  iu  beglaubigter  Abschritt, 
sowie  die  in  £  12  bezeichneten  beglaubigten 
Altschriften  und  Auszüge  beizufügen. 

Uer  Bahneigenthüiner  ist  verpflichtet, 
der  Aufsichtsbehörde  die  erforderliehen 
Angaben   und   Urkunden  zu  liefern,  und 


kann  zur  Beibringung  derselben  von  der 
Bahnaufsichtsbehörde  angehalten  werden. 
Von  der  letzteren  ist  die  Ucbereinstimmung 
der  Angaben  in  Betreff  des  Baukapitals, 
sowie  in  Betreff  der  jährlichen  Betriebs- 
einnahmen und  Betriebsausgaben  mit  den 
Abschlüssen  der  ihr  von  dem  Babneigen- 
thüraer  vorzulegenden  Rechnungsbücher  zu 
bescheinigen. 

S  14- 

Von  dem  Erlöschen  der  Genehmigung 
hat  die  Bahnaufsichtsbehörde  dem  Amts- 
gericht Kenntniss  zu  geben.  Das  Amts- 
gericht hat  nach  Empfang  dieser  Mitthei- 
lung das  Grundbuch blatt  zu  schliessen, 
wenn  keine  Pfandrechte  im  Bahngrund- 
buche eingetragen  sind.  Sind  Pfandrechte 
eingetragen,  so  wird  das  Erlöschen  der 
Genehmigung  vom  Amtsgericht  im  Bahn- 
gruudbuche  vermerkt  und  öffentlich  be- 
kannt gemacht.  Die  Schliessung  des  Bahn- 
gruudbuchblatts  erfolgt  in  diesem  Kalle 
bei  der  Löschung  der  eingetragenen  Pfand- 
rechte oder  nach  Beendigung  des  Zwaugs- 
liquidationsverfahrens  oder  mit  Ablauf  von 
sechs  Monaten  seit  der  Bekanntmachung 
des  Erlöschens  der  Genehmigung,  sofern 
bis  zu  diesem  Zeitpunkt  ein  Antrag  auf 
Einleitung  der  Zwangsliquidation  nicht  ge- 
stellt ist  oder  die  gestellten  Anträge  durch 
Zurücknahme  oder  rechtskräftige  Zurück- 
weisung erledigt  sind.  Werden  Anträge 
auf  Einleitung  der  Zwangsliquidation  erst 
nach  Ablauf  der  sechs  Monate  zurück- 
genommen oder  rechtskräftig  zurück- 
gewiesen, so  erfolgt  die  Schliessung  des 
Bahngrundbuchblatts  mit  dem  Zeitpunkte 
der  Erledigung  aller  Anträge. 

§  15. 

Nach  Anlegung  des  Hahngrundbuchs 
ist  die  Zugehörigkeit  eines  Grundstücks 
zur  Mahneinheit  in  dem  über  das  Grund- 
stück geführten  Grundbuche  oder  Stock- 
buche oder  in  dem  in  der  vormals  freien 
Stadt  Frankfurt  geführten  Verbotsbuche 
einzutragen.  Nach  Aufhören  der  Bahnein- 
heit ist  der  Vermerk  unter  gleichzeitiger 
Eintragung  eines  durch  eine  Veräusserung 
derselben  eingetretenen  Eigenthumswech- 
scls  zu  löschen. 

Der  Bahneigouthümer  ist  verpflichtet, 
die  Eintragung  und  Löschung  zu  bean- 
tragen, und  kann  hierzu  von  der  Bahnauf- 
sichtsbehörde.  welcher  er  ein  Verzeichnis« 
der  zur  Bahneinheit  gehörigen  Grundstücke 
mitzutheilen  hat,  ungehalten  werden.  So- 
weit tlie  Grundstücke  auf  dem  Titel  des 
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Bahngrundbuchblatts  vermerkt  sind,  wird 
die  Eintragung  und  Löschung  von  dem 
das  Bahngrundbuch  führenden  Amtsgericht 
von  Amtswegen  veranlasst.  Wird  ein 
Grundstück,  welches  bisher  gemäss  $  2 
der  Grundbuchordnung  im  Grundbuch 
nicht  eingetragen  war,  in  das  Grundbuch 
aufgenommen,  so  ist  die  Zugehörigkeit  zur 
Bahneinheit  von  Amtswegen  zu  vermerken. 

Vor  dem  Aufhören  der  Bahneinheit 
kann  der  Vermerk  über  die  Zugehörigkeit 
eines  Grundstücks  zu  derselben  nur  mit 
Zustimmung  der  Bahnaufsichtsbchörde  oder 
des  Liquidators  im  Falle  der  Zwangsliqui- 
dation gelöscht  werden. 

In  den  vormals  grossherzoglich  hessi- 
schen Landestheilen,  in  dem  vormals  land- 
gräflich hessischen  Amte  Homburg  und  in 
den  Landgemeinden  der  vormals  freien 
Stadt  Krankfurt  tritt  bis  zum  Inkrafttreten 
des  Grundbuchrechts  an  die  Stelle  des  Ver- 
merks im  Grund  buche  und  der  Löschung 
desselben  eine  von  dem  Amtsgerichte,  in 
dessen  Bezirk  das  Grundstück  belegen  ist, 
dem  Ortsgerichte  (Feldgerichte  i  über  die 
Zugehörigkeit  zur  Bahueinheit  und  das  Auf- 
boren derselben  zu  machende  Mittheilung. 

Drifter  Abschnitt. 

Dingliehe  Rechtsverhältnisse  an 
Bahnen  im  allgemeinen. 

§  1^- 
Auf  den  Erwerb  des  Eigentiiums  und 
der  sonstigen  riingllchen  Rechte  an  der 
Bahneinheit,  den  Umfang,  die  Wirkung, 
I Jebertragung  und  Aufhebung  dieser  Rechte 
rinden,  soweit  nicht  dieses  Gesetz  ein  an- 
deres bestimmt,  im  ganzen  Umfange  der 
Monarchie  die  in  den  Grundbuchgesetzen 
für  Grundstücke  gegebenen  Vorschriften 
Anwendung.  Neben  denselben  kommen 
die  am  Sitze  des  für  die  Führung  des 
Bahngrundbuchs  zuständigen  Gerichts  gel- 
tenden Vorsehritten  der  EinfUhrungsgeselze 
und  die  nach  Massgabe  der  Grund  bueli- 
gesetze  und  der  Einführungsgesetze  an 
diesem  Orte  noch  geltendeti  Vorsehritten 
des  bisherigen  Inimobiliarsachenrechts  zur 
Anwendung.  Der  Geltungsbereich  der  Ein- 
führungsgeset/.e  bestimmt  sich  nach  den 
Vorschriften  in  §  9  dieses  Gesetzes. 

§  17. 

Die  Eintragung  einer  Hypothek  oder 
Grundschuld  an  einer  Bahn  Bahnpfand- 
schuld) kann  auf  Grund  einer  vor  der  Ein- 
tragung der  Bahn  in  das  Bahngrundbuch 
von   dem   Eigentümer  erklärten  Bewillj. 


gung  erfolgen.  Die  Eintragung  einer 
Grundschuld  an  einer  Privateisenbahn  be- 
darf der  Genehmigung  des  Ministers  der 
öffentlichen  Arbeiten. 

§  18. 

Das  Kündigungsrecht  des  Gläubigers 
einer  Bahnpfandschuld  kann  auch  über  die 
Dauer  von  30  Jahren  hinaus  ausgeschlossen 
werden. 

§  In- 
sofern nach  dein  Erlöschen  der  Ge- 
nehmigung die  Bahneinheit  fortbesteht,  sind 
Verfügungen  des  Bahneigenthümers  über 
einzelne  Bestandteile  der  Bahneinheit  den 
Bahnpfandgläubigern  gegenüber  unwirk- 
sam: jedoch  finden  die  Vorschriften  zu 
Gunsten  derjenigen,  welche  Rechte  von 
einem  Nichtberechtigten  herleiten,  insbe- 
sondere die  Vorschriften  über  den  Öffent- 
lichen Glauben  des  Grundbuchs  ent- 
sprechende Anwendung.  Das  Recht  der 
Bahnpfandgläubiger,  die  Unwirksamkeit 
einer  Verfügung  des  Bahneigenthümers 
geltend  zu  machen,  erlischt  mit  der 
Schliessung  des  Bahngrundbuchblatts. 

Vierter  Abschnitt. 

Theil-chuldv  er  Schreibungen  auf  den 
I  n  h  a  b  e  r. 

3  20. 

Eine  Bahnpfandschuld  kann  ohne  Be- 
zeichnung des  Gläubigers  im  Bahngrund- 
buch eingetragen  werden,  wenn  die  Schuld 
in  Theile  zerlegt  und  die  Genehmigung  zur 
Ausstellung  von  Thcilschuldversehreibun- 
gen  auf  den  Inhaber  ertheilt  ist.  In  diesem 
Falle  sind  in  der  Eintragung  neben  dem 
Gesammtbetrage  die  Thoilschuldverschrci- 
bungen  nach  Anzahl,  Bezeichnung  und  Be- 
trag anzugeben.  Ist  ein  Tilgungsplan  vor- 
handen, so  bedarf  es  nicht  der  Angabe  der 
Zahlungsbedingungen  in  der  Eintragung, 
sondern  es  genügt  die  Verweisung  auf  den 
zu  den  Grundakten  zu  nehmenden  Plan. 
Die  Vorlegung  einer  Schuldurkunde  ist 
auch  dann  nicht  erforderlich,  wenn  der 
Schuldgruod  bei  der  Eintragung  angegeben 
wird. 

S  21. 

Die  Vorschriften  des  Gesetzes  vom 
17.  Juni  1K33  wegen  Ausstellung  von  Pa- 
pieren, welche  eine  Zahlungsverpflichtung 
an  jeden  Inhaber  enthalten  (Gesetzsamm- 
lung S.  75),  finden  auf  die  Ausstellung  der 
Theilschuldversclireibungen  (tj  20 1  Anwen- 
dung. 
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§  22. 

Die  Eintrugung  der  Thcilsehulden  ist 
öffentlich  bekannt  zu  machen.  Die  Bildung 
eines  Hypotheken-  oder  Grundschuldbriefes 
findet  nicht  statt.  Zur  Geltendmachung 
der  Rechte  aus  der  Eintragung  i>t  der  In- 
haber der  Theilschuldverechreibung  be- 
rechtigt. 

§23. 

Auch  eine  für  einen  bestimmten  Gläu- 
biger eingetragene  Bahnpfandschuld  kann 
mit  Zustimmung  des  eingetragenen  Eigen- 
tümers in  Theilschuldverschreibungen  auf 
den  Inhaber  zerlegt  werden.  Die  Um- 
wandlung ist  unter  Vernichtung  der  Ur- 
kunde, welche  über  die  Bahnpfandschuld 
gebildet  war,  in  da»  Bahngrundbuch  ein- 
zutragen. Die  Vorschriften  der  §§  21,  22 
linden  Anwendung. 

Theilabtretungen  einer  für  einen  be- 
stimmten Gläubiger  eingetragenen  Bahn- 
pfandschuld können  ohne  Bezeichnung  des 
Erwerbers  nicht  erfolgen. 

§  24. 

Zur  Löschung  von  Theilschulden  hat 
der  Eigentbüiner  eine  gerichtliche  oder 
notarielle  Urkunde  über  die  durch  ihn  er- 
folgte Vernichtung  der  Theilschuldver- 
schreibungen beizubringen.  Im  Falle  einer 
Kraftloserklärung  dorselben  ist  ausser  dem 
Ausschlussurtheilc  die  Löschungsbewilli- 
gung desjenigen,  der  das  Aussehlussurtheil 
erwirkt  hat,  beizubringen. 

Die  Beibringung  der  in  Absatz  1  be- 
zeichneten Urkunden  wird  durch  die  unter 
Verzicht  auf  Zurücknahme  erfolgte  Hinter- 
legung des  Betrages  der  fälligen  Theil- 
schuld ersetzt. 

§  25. 

Soweit  nicht  nach  Inhalt  der  Urkunde 
(!>  24)  auch  die  Vernichtung  der  für  die 
Theilschuldverschreibungen  ausgegebenen 
Zinsscheine  erfolgt  ist,  sind  die  letzteren 
vorzulegen.  Zinsscheine  über  verjährte 
Zinsen  brauchen  nicht  vorgelegt  zu  werden. 

Die  Vorlegung  der  nach  der  Fälligkeit 
der  Theilschuld  füllig  werdenden  Zins- 
scheine  ist  im  Falle  des  §  21  Absatz  2 
nicht  erforderlich,  in  anderen  Fällen  nur 
insoweit,  als  der  Aussteller  zur  Einlösung 
trotz  der  Fälligkeil  der  Hauptschuld  ver- 
pflichtet ist. 

Die  Vorlegung  eines  Zinsscheines  wird 
durch  die  unter  Verzieht  auf  Zurücknahme 
erfolgte  Hinterlegung  des  Betrages  des- 
Mrlben  ersetzt.    Die  Vorschriften  des  i;  96 


der  Grundbuchordnung  finden  auf  die 
Zinsscheine  entsprechende  Anwendung. 

§  26. 

Die  Löschung  der  Theilschuld  ist 
öffentlich  bekannt  zu  machen,  sofern  der 
Antrag  auf  Löschung  ganz  oder  zum  Theil 
auf  Hinterlegung  (§  24  Absatz  2)  gestützt 
war. 

§  27. 

In  einer  Versammlung  der  Gläubiger 
einer  Bahnpfandschuld  kann  die  gänzliche 
oder  theilweise  Aufgabe  des  Pfandrechts, 
die  Einräumung  eines  Vorrechts,  die  Ge- 
währung einer  Stundung  oder  einer  Er- 
mässigung des  Zinsfusses,  der  Verzicht  auf 
Sicherungsmassregeln,  sowie  die  Zustim- 
mung zur  Einstellung  des  Konkursverfuh- 
rens beschlossen  werden. 

S  28. 

Die  Versammlung  der  Gläubiger  wird 
durch  das  Gericht,  bei  welchem  das  Bahn- 
grund buch  geführt  wird,  berufen.  Die  Be- 
rufung findet  statt,  wenn  sie  unter  Angabe 
des  Zwecks,  sowie  unter  Einzahlung  eines 
zur  Deckung  der  Kosten  hinreichenden  Be- 
trages von  Gläubigern,  deren  Theilschuld- 
verschreibungen zusammen  den  25.  Theil 
des  Betrages  der  Bahnpfandschuld  dar- 
stellen, oder  von  dem  Eigenthümer  der 
Bahn  oder  dem  Konkursverwalter  beantragt 
oder  wenn  sie  von  der  Bahnaufsichtsbehörde 
verlangt  wird. 

Die  Berufung  erfolgt  durch  öffentliche 
Bekanntmachung  derselben  unter  Angabe 
des  Zwecks. 

Gegen  den  die  Berufung  ablehnenden 
Bescblu.N>  des  Gerichts  lindet  Beschwerde 
nach  Massgabe  der  deutschen  Zivilprozess- 
ordnung       :>31  bis  f>38)  statt. 

§  29. 

Die  Versammlung  lindet  unter  Leitung 
des  Gerichts  statt. 

Der  Beschluss  (jj  27)  wird  nach  Mehr- 
heit der  Stimmen  gefasst.  Stimmenmehr- 
heit ist  vorhanden,  wenn  die  Mehrzahl  der 
im  Termine  anwesenden  Gläubiger  aus- 
drücklich zustimmt  und  die  Gesammtsumme 
der  Theilschuldbeträge  der  Zustimmenden 
wenigstens  zwei  Drittheile  der  Gesammt- 
summe der  Hahnpfandschuld  beträgt.  Ge- 
zählt werden  nur  die  Stimmen  der  Gläu- 
biger, welche  die  Theilschuldverschrei- 
bungen nach  Anordnung  des  Gerichts 
hinterlegt  habeu. 
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§  30. 

Der  Beschluss  der  Versammlung  bedarf 
der  Bestätigung  des  Gericlits,  welches  vor 
Ertheilnng  derselben  die  Bahnaufsichte- 
behörde zu  hören  hat.  Auf  die  Bestätigung, 
deren  Wirkung  und  Anfechtung,  finden 
die  Bestimmungen  der  §§  168,  170  Absatz  2. 
171,  172  No.  1,  173,  174,  178,  181,  182  der 
Deutschen  Konkursordnung  entsprechende 
Anwendung.  Der  Antrag  auf  Verwerfung 
des  Beschlusses,  sowie  die  sofortige  Be- 
schwerde gegen  die  Entscheidung  über  die 
Bestätigung  desselben  steht  jedem  Inhaber 
einer  Theilschuldverschreibung  zu.  Der 
rechtskräftig  bestätigte  Beschluss  ist  in 
Ausfertigung  zu  den  Grundakteu  der  Bahn 
zu  bringen. 

§  31. 

Vor  der  rechtskräftigen  Bestätigung 
des  Beschlusses  findet  auf  Grund  desselben 
eine  endgiltige  Eintragung  im  Bahngrund- 
buch  nicht  statt.  Zur  Eintragung  bedarf 
€s  nicht  der  Vorlegung  der  in  den  §§  24, 
25  bezeichneten  Urkunden.  Die  Eintragung 
ist  öffentlich  bekannt  zu  machen. 

Fünfter  Abschnitt. 
Zwangsvollstreckung. 
§  32. 

Auf  die  Zwangsvollstreckung  in  die 
Bahneinheit  finden  der  erste,  dritte  und 
fünfte  Abschnitt  des  Gesetzes  vom  13.  Juli 
1883,  betreffend  die  Zwangsvollstreckung 
in  das  unbewegliche  Vermögen,  (Gesetz- 
sammlung S.  131)  im  ganzen  Umfange  der 
Monarchie  Anwendung,  soweit  nicht  nach- 
stehend ein  anderes  bestimmt  ist. 

Nach  Erlöschen  der  für  das  Bahnunter- 
iiehmen  ertheilten  Genehmigung  ist  eine 
Zwangsverwaltung  oder  Zwangsversteige- 
rung der  Bahn  nicht  mehr  einzuleiten  und 
ein  etwa  eingeleitetes  Verfahren  einzu- 
stellen. 

§  33. 

Ist  zur  Zeit  des  Antrags  auf  Eintragung 
einer  vollstreckbaren  Forderung  im  Bahn- 
grundbuche die  Bahneinheit  in  dem  letz- 
teren nicht  eingetragen,  so  ist  der  Antrag 
vom  Amtsgericht  der  Bahnaufsichtsbehörde 
mitzutheilen,  welche  von  Amtswegen  das 
Ersuchen  um  Anlegung  des  Bahngrund- 
buchblattes in  Gemässheit  der  Vorschriften 
des  zweiten  Abschnitts  dieses  Gesetzes  zu 
stellen  hat.  Die  Eintragung  der  vollstreck- 
baren Forderungen  erfolgt  bei  Anlegung 
des  Grundbuchblmres  auf  Grund  des  vor- 
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her  gestellten  Antrages  mit  dem  nach  der 
Zeit  des  letzteren  zu  bestimmenden  Range-, 
bei  der  Bestimmung  der  Keiheufolge  für 
die  Befriedigung  von  Realansprüchen  und 
Forderungen,  für  welche  die  Bahn  in  Be- 
schlag genommen  ist  (§  30  des  Gesetzes 
vom  18.  Juli  1883),  gilt  der  Zeitpunkt  des 
Eingangs  des  Antrags  als  Zeit  der  Ent- 
stehung; des  Pfandrechts. 

§  34. 

Wird  die  Zwangsversteigerung  oder 
Zwangsverwaltung  einer  nicht  im  Bahn- 
grundbuch eingetragenen  Bahn  beantragt, 
so  bedarf  es  der  Anlegung  des  Bahngiund- 
buchs  nur  dann,  wenn  gemäss  §  124  des 
Gesetzes  vom  13.  Juli  1883  rückständiges 
Kaufgeld  als  Hypothek  einzutragen  ist.  In 
diesem  Falle  erfolgt  die  Anlegung  auf  das 
in  Gemässheit  der  bezeichneten  Vorschrift 
zu  stellende  Ersuchen  des  Vollstreckungs- 
gerichts. Bei  der  Anlegung  wird  in  den 
Titel  die  in  §  11  Abs.  1  bezeichnete  Be- 
schreibung des  Bahnuuternehmens  aufge- 
nommen. Die  Aufnahme  der  übrigen  nach 
§  11  erforderlichen  Angaben  erfolgt  auf 
Ersuchen  der  Bahnaufsichtsbehörde  (§  13 
Abs.  2  und  3),  welcher  von  der  erfolgten 
Anlegung  seitens  des  Grundbuehrichters 
Mittheilung  zu  machen  ist. 

Wird  im  Laufe  des  Verfahrens  der 
Zwangsversteigerung  oder  Zwangsverwal- 
tung das  Bahngrundbuch  angelegt,  so  ist 
der  Vermerk  über  den  Antrag  auf  Zwangs- 
versteigerung oder  Zwangsverwaltung(§§  18, 
139  des  Gesetzes  vom  13.  Juli  1883)  bei  der 
Anlegung  von  Amts  wegen  einzutragen.  Zu 
diesem  Zwecke  hai  das  Vollstreckungs- 
gericht von  der  Stellung  eines  solchen  An- 
trages dem  Grundbuchriehter  Mittheilung 
ZU  machen. 

8  35. 

Für  die  Zwangsvollstreckung  in  die 
Bahn  ist  als  Vollstreckungsgericht  das  zur 
Führung  des  Bahngrundbuchs  berufene 
Amtsgericht  ausschliesslich  zuständig.  Die 
Vorschriften  des  §  755  Abs.  2  und  des 
§  756  Abs.  2  der  Deutschen  Zivilprozess- 
ordnung finden  entsprechende  Anwendung 

§  Hü. 

An  unbeweglichen  oder  beweglichen 
Gegenständen  und  Hechten,  welche  zu 
mehreren  Bahnen  desselben  Eigcnthümers 
gehören,  bestimmt  sich  das  Antheilsver- 
hältniss  durch  das  VerhHltniss  der  im  letzten 
Geschäftsjahre  vor  der  Beschlagnahme  §  36 
des  Gesetzes  vom  13.  Juli  1883)  auf  den 


Digitized  by  Google 


434 


(iesetzgebmig. 


r  Zeitschrift 
l  für  KtvinUahnro. 


einzelnen  Hahnen  zurückgelegten  Wagen- 
achskilometer, soweit  nicht  aus  dem  Bahn- 
grundbuch ein  anderes  Verhältniss  sich 
ergiebt.  Ist  die  Zahl  der  Wagenacbskilo- 
meter  nicht  huchmässig  festzustellen,  so 
wiril  das  Antheilsverhältniss  durch  das 
Vollstreckungsgericht  nach  Anhörung  der 
Bahnaufsichtsbehörde  bestimmt. 

§  37. 

Hinsichtlich  der  Reihenfolge  der  aus 
dem  Kaufgclde  zu  befriedigenden  An- 
sprüche gelten  die  Vorschriften  der  §§  24 
bis  30  des  Gesetzes  vom  13.  Juli  1883  mit 
folgenden  Massgaben: 

Nach  den  in  §  24  bezeichneten  Aus- 
gaben sind  die  gemäss  §§  6,  7  dieses  Ge- 
setzes begründeten  Entschädigungsforde- 
rungen  zu  berichtigen.  Das  Vorrecht  er- 
lischt, wenn  die  Entscheid igungsforderung 
nicht  innerhalb  eines  Jahres  seit  der  Er- 
klärung der  Bahmmfsichtsbchörde  gericht- 
lich geltend  gemacht  und  bis  zur  Eröffnung 
des  Vollstreckungsverfahrens  verfolgt  ist 

Das  in  §  26  bestimmte  Vorrecht  steht  den- 
jenigen Personen  zu,  welche  sieh  dem  Eigen- 
tümer der  Bahn  für  den  Betrieb  derselben 
zu  dauerndem  Dienste  verdungen  haben. 

Die  in  den  §J?  27,  28  bestimmten  Vor- 
rechte stehen  für  diejenigen  Steuern  und 
andere  öffentliche  Abgaben  zu,  welche  für 
den  Bahnbetrieb  oder  bezüglich  der  zur 
Bahneinheit  gehörigen  Grundstücke  zu  ent- 
richten sind. 

Nach  den  in  §  28  bezeichneten  Forde- 
rungen sind  zu  berichtigen  die  Forderungen 
auf  Erstattung  von  Betragen,  welche  inner- 
halb des  letzten  .Jahres  im  gegenseitigen 
Bahnverkehr  von  einem  anderen  Bahn- 
Unternehmer  ausgelegt  oder  für  ihn  erhoben 
oder  für  die  Benutzung  von  Transport- 
mitteln zu  entrichten  sind  i  Abrechnungs- 
forderungen"', 

$  38. 

Mit  dem  Antrage  auf  Einleitung  der 
Zwangsverwaltnng  ist  von  dem  Antrag- 
steller eine  Erklärung  der  Buhnaufsichts- 
bebörde  beizubringen,  das»  die  Einkünfte 
aus  der  Zwangsverwaltung  den  Kosten  des  t 
Verfahrens  mit  Einschlug  der  Ausgaben 
und  Ansprüche  aus  der  Verwaltung  voraus- 
sichtlich entsprechen  werden,  oder  es  ist 
eine  nach  den  Erklärungen  der  Bahnauf- 
sichtsbehörde  voraussichtlich  hierzu  aus- 
reichende Deckung  zu  gewahren. 

Wird  über  das  Vermögen  des  Bahn- 
cigenthüni'  rs    das    Konkursverfahren  er- 


öffnet, so  ist  die  Zwangsverwaltung  auch 
dann  einzuleiten,  wenn  die  Bahnaufsichts- 
behörde das  Vollstreckungsgericht  um  die 
Einleitung  derselben  ersucht.  Dies  Er- 
suchen ist  nur  dann  zu  stellen,  wenn  die 
Einkünfte  aus  der  Zwangsverwaltung  den 
Kosten  des  Verfahrens  mit  Einschluss  der 
Ausgaben  und  Ansprüche  aus  der  Verwal- 
tung voraussichtlich  entsprechen  werden. 

§  40. 

Die  in  den  Jj§  1-12  und  144  des  Gesetzes 
vom  13  .Juli  1883  dem  Bericht  zugewiesene 
Thätigkeit  steht  der  Bahnaufsichtsbehördc 
zu.  Der  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten 
kann  für  die  Geschäftsführung  der  Ver- 
walter und  die  denselben  zu  gewährende 
Vergütung  allgemeine  Anordnungen  treffen. 

§  41. 

Bei  der  Verkeilung  der  Einkünfte  der 
Zwangsverwaltung  sind  neben  den  laufen- 
den Abgaben,  Leistungen  und  Zinsen  die 
in  §  37  Absatz  2  und  5  bezeichneten  For- 
derungen in  der  daselbst  bestimmten  Rang- 
ordnung zu  berichtigen.  Vor  den  in  Ab- 
satz 3  des  §  147  des  Gesetzes  vom  13,  Juli 
1883  bezeichneten  Forderungen  sind  die 
während  des  Verfahrens  fällig  werdenden 
Theilschulden  zu  berichtigen,  soweit  solche 
nicht  aus  den  statutenmäßig  zu  ihrer  Ein- 
lösung bestimmten  Fonds,  welche  nicht  zur 
Bahneinheit  gehören,  zur  Hebung  gelangen 
und  sofern  nicht  andere,  den  Theilschulden 
vorgehende  Bahnpfandschulden  fällig  sind 
oder  die  Zwangsversteigerung  oder  das 
Konkursverfahren  eröffnet  ist. 

8  42. 

Bei  dem  Antrage  aut  Einleitung  der 
Zwangsversteigerung  bedarl  es  der  Bei- 
fügung eines  Auszuges  aus  der  Grund- 
steuermutterrolle und  der  Gebäudesleuer- 
rolle  (SJ  14  Ziffer  1  des  Gesetzes  vom 
13.  Juli  1883>  hinsichtlieh  der  zur  Bahneiu- 
heit  gehörigen  Grundstücke  nicht. 

§  13. 

Vor  Feststellung  der  Kaufbedingungen 
ist  die  Bahnaufsichtsbehörde  zu  hören. 

S  44. 

An  Stelle  des  nach  der  Veranlagung 
zur  Grund-  und  Gebäudesteuer  zu  berech- 
nenden Betrages,  innerhalb  dessen  Hypo- 
theken und  Grundschulden  auf  dem  zu 
versteigernden  Gegenstande  eingetragen 
sein  müssen,  um  nach  der  Vorschrift  des 
S  61  Absatz  2  de,  Gesetzes  vom  13.  .Juli 
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1883  zur  Sicherheitsleistung  benutzt  werden 
zu  können,  ist  ein  bestimmter  Betrag  von 
dem  Gerichte  nach  Anhörung  der  Bahn- 
aufsichtsbehörde festzusetzen.  Der  fest- 
gesetzte Betrag  ist  in  der  Bekanntmachung 
de«  Versteigerungstermins  anzugeben. 

An  Stelle  der  in  §  40  Ziffer  1  bis  3  des 
Gesetzes  vom  13.  Juli  1883  bezeichneten 
Angaben  tritt  eine  den  wesentlichen  Inhalt 
der  Genehmigung  wiedergebende  Beschrei- 
bung der  Bahn. 

5?  45. 

Die  Ertheilung  des  Zuschlags  erfolgt 
unter  der  Bedingung,  dass  für  die  Person 
des  Erstehers  die  staatliche  Genehmigung 
zum  Erwerbe  der  Bahn  beigebracht  wird. 
Wird  diese  Genehmigung  versagt,  so  ist 
das  Urtheil  Uber  die  Ertheilung  des  Zu- 
schlags aufzuheben  und  ein  den  Zusehlag 
versagendes  Urtheil  zu  erlassen,  welches 
allen  Interessenten  von  Amtswegen  zuzu- 
stellen ist.  Die  Zustellung  der  Entschei- 
dung steht  im  Sinne  des  §  «JD  Abtatz  4  des 
Gesetzes  vom  13.  Juli  1883  der  Verkündung 
des  den  Zuschlag  versagenden  Unheils 
gleich.  Ein  Termin  zur  Verkündigung 
dieses  Unheils  findet  nicht  statt.  Der  Ter- 
min zur  Belegung  und  Vertheilung  des 
Kaufgeldes  wird  erst  nach  Beibringung  der 
Genehmigung  zum  Erwerbe  anberaumt. 

?!  10. 

Die  in  «Jen  §ij  '21  und  17  des  Gesetzes 
über  die  Eiscnbahnunternehinungen  vom 
3.  November  1838  vorgesehenen  öffentlichen 
Versteigerungen  erfolgen  nach  den  für  die 
Zwangsversteigerung  der  Bahn  geltenden 
Vorschriften  Die  Feststellung  eines  ge- 
ringsten Gebotes  findet  nicht  statt. 

Ist  «-ine  Bahn,  für  welche  die  Geneh- 
migung zur  Eröffnung  des  Betriebes  noch 
nicht  ertheilt  ist,  nicht  im  Bahngrundbuch 
eingetragen,  so  hat  die  Bahnaufsichts- 
behörde bei  Stellung  des  Antrags  auf  Ein- 
leitung der  Zwangsversteigerung  zugleich 
um  die  Anlegung  des  Bahngrundbuchblatts 
zu  ersuchen. 

$  47. 

Eine  Zwangsvollstreckung  in  andere, 
als  die  im  Reich sgesetze  vom  3.  Mai  188G, 
betreffend  die  Unzuliissigkcit  der  Pfändung 
von  Eisenbahnfahrbetriebsmitteln  (Reichs- 
gesetzblatt S.  131  bezeichneten,  zur  Bahn- 
einheit gehörigen  Gegenstände  Hndet  nur 
statt,  soweit  die  Bahnaufsichtsbehörde  be- 
scheinigt, dass  die  Vollstreckung  mit  dem 
Betriebe  des  Bahnunteruehmens  verein- 
bar ist. 


Besteht  nach  dem  Erlöschen  der  Ge- 
nehmigung die  Bahneinheit  fort,  so  ist  bis 
zur  Schliessung  des  Bahngrundbuchblatts 
die  Zwangsvollstreckung  in  die  zur  Bahn- 
cinheit  gehörigen  Gegenstände  nur  zur  Bei- 
treibung eine*  den  Bahnpfandgläubigern 
gegenüber  wirksamen  Pfandrechts  zulässig. 
Durch  diese  Bestimmung  werden  dieselben 
im  Falle  des  Konkursverfahrens  von  der 
Konkursmasse  nicht  ausgeschlossen  So- 
weit eine  Zwangsversteigerung  zulässig  ist, 
wird  derjenige  Theil  des  Erlöses,  welcher 
dem  Bahneigenthümer  zufallt,  Bestandteil 
der  Bahneinheit. 

Serhstci-  Abschnitt. 
Zwangsliqui  dation. 
§  18. 

Nach  Erlöschen  der  Genehmigung  für 
das  Bahnunternehmen  ist  auf  Antrag  von 
dem  Amtsgericht,  bei  welchem  das  Bahn- 
grundhuch  geführt  wird,  zur  abgesonderten 
Befriedigung  der  ßuhnpfandglüubigcr  aus 
den  einzelnen  Bestandteilen  der  Bahnein- 
heit die  Zwangsliquidation  zu  eröffnen. 

Zu  dem  Antrage  ist  jeder  Bahnpfand- 
gläubiger, sowie  der  Bahneigenthümer  und, 
wenn  über  dessen  Vermögen  der  Konkurs 
eröffnet  ist, der  Konkursverwalter  berechtigt. 

§  49. 

Der  Beschluss.durch welchen  dieZwangs- 
liquidation  eröffnet  wird,  ist  öffentlich  be- 
kannt zu  machen.  Die  ihrem  Wohnorte 
nach  bekannten  Bahnpfandgläubiger  sollen 
von  dem  Bcschluss  benachrichtigt  werden. 
Der  den  Antrag  auf  Zwangsliquidation  ab- 
weisende Beschluss  des  Gerichts  ist  dein 
Antragsteller  von  Amtswegen  zuzustellen. 

$  50. 

Gegen  den  Eröffnungsbeschluss  steht 
jedem  Bahnpfandgläubiger,  sowie  dem 
Bahneigenthümer  oder  Konkursverwalter, 
gegen  den  abweisenden  Beschluss  dem 
Antragsteller  die  sofortige  Beschwerde  nach 
Massgahe  der  Deutschen  Zivilprozessord- 
nung  (4j§  540,  531  bis  538)  zu.  Die  Frist 
zur  Einlegung  der  Beschwerde  gegen  den 
Eröffnungsbeschluss  beginnt  mit  der  Be- 
kanntmachung desselben  (§  40). 

§  51. 

Nach  der  Bekanntmachung  des  Eröff- 
nungsbeschlusses  und  bis  zur  Beendigung 
der  Zwangsliquidation  Hndet  eine  selb- 
ständige Verfolgung  des  Pfandrechts  durch 
einzelne  Bahnpfaudglnuhlgcr  nicht  statt. 
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5?  52. 

Zugleich  mit  der  Eröffnung  der  Zwangs- 
liquidation ernennt  das  Gericht  einen  Liqui- 
dator und  beruft  eine  Versammlung  der 
Bahnpfandgläubiger  zur  Bestellung  eines 
Ausschusses  von  mindestens  zwei  Mitglie- 
dern. 

Die  Berufung  erfolgt  durch  Öffentliche 
Bekanntmachung  derselben  unter  Angabe 
des  Zweckes.  Die  Versammlung  findet 
unter  Leitung  des  Gerichts  statt. 

Wahlen  erfolgen  nach  relativer  Mehr- 
heit, andere  Beschlussfassungcn  nach  ab- 
soluter Mehrheit  der  Stimmen  der  erschie- 
nenen Gläubiger.  Die  Stimmenmehrheit 
wird  nach  den  Beträgen  der  Forderungen 
berechnet.  Die  Inhaber  von  Theilschuld- 
verschreibungen  müssen  dieselben  nach 
Anordnung  des  Gerichts  hinterlegt  haben. 


Der  Name  des  Liquidators  ist  öffentlich  i 
bekannt  zu  machen.   Ihm  ist  eine  urkund- 
liche Bescheinigung  seiner  Bestellung  zu 
ertheilen,  welche  er  bei  Beendigung  seiner 
Geschäftsführung  zurückzureichen  hat. 

Die  Vergütung  für  die  Geschäftsfüh- 
rung des  Liquidators  wird  in  Ermangelung 
einer  Einigung  mit  dem  Ausschusse  der 
Bahnpfandgläubiger  und  dem  Babncigen- 
thümer  oder  Konkursverwalter  durch  das 
Gericht  festgesetzt.  Das  Gleiche  gilt  für 
eine  den  Mitgliedern  des  Ausschusses  be- 
willigte Vergütung,  wenn  über  die  Höhe 
derselben  eine  Einigung  mit  der  Versamm- 
lung der  Bahupfandgläubiger  und  dem 
Bahneigenthümer  oder  Konkursverwalter 
nicht  erzielt  wird. 

Der  Liquidator  steht  unter  der  Auf- 
sicht des  Gerichts.  Das  Gericht  kann  gegen 
denselben  Ordnungsstrafen  bis  zu  20U  M 
festsetzen  und  ihn  auf  Antrag  des  Gläu- 
bigerausschusses oder  des  Bahneigenthü- 
mers  oder  Konkursverwalters  wegen  Pflicht- 
verletzung oder  aus  anderen  wichtigen 
Gründen  entlassen.  Vor  der  Entscheidung 
ist  der  Liquidator  zu  hören. 

Gegen  die  in  diesem  Paragraphen  be- 
zeichneten Entscheidungen  des  Gerichts 
findet  Beschwerde  nach  Massgabe  der 
Deutschen  Zivilprozessordnung  (4j4}  531  bis 
538)  statt.  Die  Beschwerde  gegen  die  Ent- 
lassung eines  Liquidators  ist  die  sofortige 
(§  54o . 

Der  Liquidator  hat  die  Verwerthung 
aller  Bestandteile  der  Bahneinheit  vorzu- 
nehmen.   In   wichtigeren   Füllen  hat  der- 


selbe dem  Ausschusse  der  Bahnpfandgläu- 
biger von  der  beabsichtigten  Maesregel 
Mittheilung  zu  machen. 

Die  Zwangsverwaltung  und  Zwangs- 
versteigerung von  Grundstücken  kann 
durch  den  Liquidator  betrieben  werden, 
ohne  da t»s  er  einen  vollstreckbaren  Schuld- 
titel  erlangt  hat.  Zur  Verüusserung  von 
Grundstücken  aus  freier  Hand  bedarf  der 
Liquidator  der  Genehmigung  des  Aus- 
schusses der  Bahnpfandgläubiger,  sowie 
der  Zustimmung  des  Bahneigenthümcrs 
oder  Konkursverwalters. 

§  5"». 

Wird  einem  Unternehmer  die  Geneh- 
migung zum  Fortbetrieb  des  Bahnunter- 
nehmens ertheilt,  so  kann  der  Liquidator 
mit  Zustimmung  des  Ausschusses  der  Bahn- 
pfandgläubiger, sowie  des  Bahneigenthü- 
mcrs oder  Konkursverwalters  die  noch  vor- 
handenen Bestandteile  der  Bahneinheit  als 
Einheit  nach  den  in  4?  IG  bezeichneten  Vor- 
schriften veritussern. 

§  5G. 

So  oft  aus  der  Verwerthung  von  Be- 
standteilen der  Bahneinheit  hinreichende 
baare  Masse  vorhanden  ist,  hat  der  Liqui- 
dator eine  Verteilung  vorzunehmen.  Die 
Kosten  und  Ausgaben  der  Zwangsliqui- 
dation sind  vorweg  zu  berichtigen. 

Bei  der  Verteilung  kommen  hinsichtlich 
der  Theilnahmerechte,  sowie  der  Reihen- 
folge und  des  Umfangs  der  zu  befriedigen- 
den Forderungen  die  für  die  Verteilung 
des  Erlöses  einer  Zwangsversteigerung  gel- 
tenden Vorschriften  zur  Anwendung.  Die 
in  §  37  Absatz  2  bezeichneten  Entschädi- 
gungsforderungen können  Befriedigung  nur 
in  Höhe  des  Erlöses  des  einzelnen  Grund- 
stücks beanspruchen.  Die  Verteilungen 
an  die  Bahnpfandglilubiger  erfolgen,  ohne 
das»  es  einer  Anmeldung  bedarf,  auf  Grund 
des  Bahngrundbuchs.  Soweit  für  die  Be- 
stimmung des  Umfangs  einer  Forderung 
nach  dem  Gesetze  vom  13.  Juli  1883  der 
Zeitpunkt  der  Beschlagnahme  massgebend 
ist,  tritt  der  Zeitpunkt,  an  welchem  die  Er- 
öffnung der  Zwangsliquidation  bekannt  gc- 
macht  ist  (§  TJ),  an  die  Stelle. 

Die  Vornahme  einer  Verteilung  unter- 
liegt der  Genehmigung  des  Ausschusses. 
Von  der  beabsichtigten  Verteilung  ist  der 
Bahneigenthümer  oder  Konkursverwalter 
zu  benachrichtigen. 

Nicht  erhobene  Anteile  sind  nach  der 
Bestimmung  des  Ausschusses  für  Rechnung 
der  Beteiligten  zu  hinterlegen. 
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§  57. 


§  61. 


Nach  der  letzten  Vertheilung  und  nach 
der  Rechnungslegung  des  Liquidators  be- 
schliesst  auf  den  von  dem  Liquidator  und 
dem  Ausschüsse  der  Bahnpfandgläubiger 
gestellten  Antrag  das  Gericht  die  Auf- 
hebung der  Zwangsliquidation. 

Das  Gericht  hat  die  Einstellung  der 
Zwangsliquidation  zu  beschliessen,  wenn 
die  Bahnpfandgläubiger  der  Einstellung 
zustimmen.  Auf  die  Zustimmung  der  In- 
haber von  Theilschuldversclneibungen  fin- 
den die  Vorschriften  der  §§  28  bis  30  Au- 
wendung. 

Gegen  die  vorstehend  bezeichneten  Ent- 
scheidungen findet  Beschwerde  nach  Mass- 
gabe der  Deutschen  Zivilprozessordnung 
(§§  531  bis  538)  statt. 

Die  Aufhebung  oder  Einstellung  ist 
öffentlich  bekannt  zu  machen. 

Siebenter  Abschnitt. 

Seh  luss  best  im  mungen. 
tf  5* 

Wenn  ein  Anderer  als  der  Eigentümer 
einer  Bahn  den  Betrieb  auf  derselben  kraft 
eigenen  Nutzungsrechts  ausübt,  so  gehört 
dies  Nutzungsrecht  in  Ansehung  der  Zwangs- 
vollstreckung zum  unbeweglichen  Vermö- 
gen. Die  Zwangsvollstreckung  erfolgt  nach 
den  Vorschriften  des  fünften  Abschnitts 
dieses  Gesetzes  als  Zwangsverwaltung  durch 
Ausübung  des  Nutzungsrechts.  Zur  Im- 
mobiliarmasse  gehören  die  in  §  4  bezeich- 
neten Gegenstände,  soweit  sie  Eigenthum 
des  Nutzungsberechtigten  sind.  Auf  die 
Zwangsvollstreckung  in  dieselben  finden 
bis  zum  Erlöschen  der  Genehmigung  die 
Vorschriften  des  §  47  entsprechende  An- 
wendung. 

§  .-)'•». 

Bei  Bahnen,  welche  nur  zum  Theil  im 
Gebiet  des  Preussischen  Staats  liegen,  fin- 
den die  Vorschriften  dieses  Gesetzes,  sofern 
nicht  durch  Staatsvertrag  ein  Anderes  be- 
stimmt ist,  auf  die  im  Preussischen  Gebiet 
befindlichen  Bestandteile  Anwendung. 

§  60. 

Auf  die  Beschwerde  gegen  die  nach 
diesem  Gesetz  den  Aufsichtsbehörden  der 
Kleinbahnen  zustehenden  Beschlüsse  und 
Verfügungen  findet  der  §  .72  des  Gesetzes 
über  die  Kleinbahnen  und  Privatanschluss- 
bahnen  vom  28.  Juli  1892  (riesctzsaramlung 
S.  226)  Anwendung. 


Die  in  diesem  Gesetz  angeordneten 
öffentlichen  Bekanntmachungen  erfolgen 
durch  mindestens  einmalige  Einrückung  in 
den  Anzeiger  des  Amtsblatts.  Die  Bekannt- 
machung gilt  als  bewirkt  mit  dem  Ablaufe 
des  zweiten  Tages  nach  der  Ausgabe  des 
die  Einrückung  oder  die  erste  Einrückung 
enthaltenden  Blattes. 

Ausserdem  erfolgt  die  Bekanntmachung 
durch  mindestens  einmalige  Einrtickung  in 
die  durch  die  Statuten  oder  die  Bedin- 
gungen der  Ausgabe  der  Theilschuldver- 
schreibungen  bestimmten  Blatter.  Diese 
Bestimmung  findet  auch  auf  die  Bekannt- 
machung des  Termins  einer  Zwangsver- 
steigerung Anwendung,  im  übrigen  bleiben 
die  Vorschriften  des  §  46  des  Gesetzes  vom 
13.  Juli  1883  unberührt. 

j  *  62. 

Bei  Eintragung  einer  bereits  zur  Zeit 
des  Inkrafttretens  dieses  Gesetzes  im  Be- 
triebe befindlichen  Bahn  in  das  Bahngrund- 
buch sind  auf  Ersuchen  der  Aufsichts- 
behörde die  vor  diesem  Zeitpunkte  auf 
Grund  des  Gesetzes  vom  17.  Juni  1833 
(§  21)  ausgegebenen  Theilschuldverschrei- 
bungen  auf  den  Inhaber,  bei  welchen  in 
den  Ausgabebedingungen  eine  vorzugs- 
weise Haftung  der  Bahn  nicht  ausgeschlossen 
worden  ist.  als  Bahnpfandschulden  einzu- 
tragen. 

Die  Eintragung  erfolgt  in  der  durch 
die  Zeit  vder  Entstehung  der  Forderungen 
bestimmten  Reihenfolge  mit  dem  Vermerke, 
dass  das  Rangverhültniss  der  Gläubiger  zu 
einander  nach  dem  vor  der  Eintragung 
zwischen  ihnen  begründeten  Verhältnisse 
sich  bestimme. 

Soweit  der  Bahneigenthümer  die  im 
ersten  Absätze  bezeichnete  Eigenschaft  der 
früheren  Schuld  oder  deren  Betrag  be- 
streitet, ist  bei  der  Eintragung  eine  Vor- 
merkung zur  Erhaltung  seines  Widerspruchs 
gegen  die  Pfandhaftung  der  Bahn  einzu- 
tragen. 

§  63. 

Sind  Forderungen  der  in  §  62  bezeich- 
neten Art  vorhanden,  so  hat  die  Bahnauf- 
sichtsbehörde von  Amtswegen  das  Amts- 
gericht zu  ersuchen,  das  Bahngrundbuch- 
blatt in  Gemässheit  der  Vorschriften  des 
zweiten  Abschnitts  dieses  Gesetzes  anzu- 
legen. 

§  64. 

Hinter  den  §§  66,  100,  121  des  Preussi- 
schen Gerichtskostengeaetzes  werden  fol- 
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gcnde  §§  66a,  100a,  121.»  und  121  b  einge- 
stellt: 

§  06a. 

Die  hinsichtlich  der  Grundbücher  be- 
stehenden Gebühreilbestimmungen  sind 
auf  die  Hahngrundbücher  entsprechend 
anzuwenden.  Es  werden  erhoben  für 
die  Anlegung  des  Bahngrundbuchs  die 
in  <j  69  Absatz  1  bestimmten  Sätze,  für 
den  Vermerk  des  Erlöschens  der  Geneh- 
migung einschliesslich  der  öffentlichen 
Bekanntmachung  desselben  der  Satz  des 
§  59  und  für  die  Schliessung  des  Bahn- 
grundbuchblatt* der  Satz  des  §  Gl.  Die 
Eintragung  des  infolge  einer  Vcräussc- 
rung  der  Bahn  eingetretenen  Eigenthums- 
wechsels  in  dem  über  ein  Bahngrund- 
stück  geführten  gerichtlichen  Buche  er- 
folgt gebührenfrei. 

Die  Kosten  der  Anlegung  des  Bahn- 
grundbuchs.  sowie  der  Vermerke  der 
Zugehörigkeit  oines  Grundstücks  zur 
Bahneinheit  trügt  der  Bahneigenthümer; 
die  bezeichneten  Kosten  fallen  jedoch, 
wenn  ein  Gläubiger  durch  den  Antrag 
auf  Eintragung  einer  vollstreckbaren 
Forderung  die  Anlegung  des  Bahngrund- 
buchs veranlasst,  diesem  Gläubiger,  und 
wenn  die  Anlegung  im  Zwangsversteige- 
rungsverfahren auf  Ersuchen  des  Voll- 
streckungsgerichts erfolgt,  dem  Ersteher 
zur  Last. 

{5  IUOh. 

Kür  die  Erledigung  der  dem  Gerichte 
in  den  £tj  28  bis  30  des  Gesetzes,  be- 
treffend das  Pfandrecht  an  Privateisen- 
bahnen und  Kleinbahnen  und  die  Zwangs- 
vollstreckung in  dieselben,  zugewiesenen 
Thätigkeit  werden  drei  Zehntheile  der 
Sätze  des  8  des  Deutschen  Gerichts- 
kostengesetzes erhoben. 

§  121a. 

Die  Vorschriften  des  Gesetzes  vom 
18.  Juli  1883.  betreffend  die  Gerichts- 
kosten bei  Zwangsversteigerungen  und 
Zwangsverwaltungen  von  Gegenständen 
des  unbeweglichen  Vermögens,  finden 
mit  den  in  g  117  bezeichneten  Massgaben 
auf  Zwangsvollstreckungen  in  eine  Bahn- 
einheit im  ganzen  Umfange  der  Monarchie 
Anwendung. 

?;  121  b. 

Kür  die  Zwangsliquidation  einerBahn 
einheit  werden  sechs  Zehntheile  und,  wenn 
die  Zwangsliquidation  eingestellt  wird, 
nur  vier  Zehntheile  der  Sätze  des  §  8 


des  Deutschen  Gcrichtskostcngesctzes  er- 
hoben. Die  Gebühr  wird  nach  dem  Ge- 
sammtwerthe  der  Bestandteile  der  Bahn- 
einheit berechnet. 

Das  gegenwärtige  Gesetz  tritt  mit  dem 
1.  Oktober  1895  in  Kraft. 

S  60. 

Mit  der  Ausführung  des  Gesetzes  wer- 
den der  Justizrainister  und  der  Minister 
der  öffentlichen  Arbeiten  beauftragt. 


Allerhöchster  Erlass  vom  31.  Juli  1895, 
betr.  die  Verleihung  de»  Enteignungsrecht*» 
an  die  Elroshom-Bnrmstedter  Eisenbahn- 
Aktiengesellschaft  zum  Bau  einer  Klein- 
bahn von  Elmshorn  nach  Barmstedt. 

Auf  Ihren  Bericht  vom  12.  Juli  d.  Js. 
will  Ich  der  Elmshorn-Barmstedter  Eisen- 
bahn-Aktiengesellschaft zu  Elmshorn  im 
Kreise  Pinneberg,  Regierungsbezirks  Schles- 
wig, welche  den  Bau  und  Betrieb  einer 
Kleinbahn  von  Elmshorn  nach  Barmstedt 
bezweckt,  das  Enteignungsrecht  zur  Ent- 
ziehung und  zur  dauernden  Beschränkung 
des  für  diese  Anlage  in  Anspruch  zu  neh- 
menden Grundeigenthums  verleihen. 

Die  eingereichte  Uebersichtskartc  er- 
folgt zurück. 

Neues  Palais,  den  31.  Juli  189&. 

gez.  Wilhelm  K.. 
gegengez.  Thielen. 

An  den  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten. 


Erlass  des  Minister.*  der  öffentlichen  Ar- 
beiten vom  31.  Jnli  1895  lv"  "X, an  sSmmt- 
liche  königl.  Regierungspräsidenten,  betr. 
die  technische  Leitung  und  Prüfung  der 
Kleinbahnen. 
Bei  einer  Kleinbahn,  welche  von  einem 
Kreise  in  eigener  Regie  gebaut  ist  und 
auch  für  eigene  Rechnung  betrieben  wird, 
ohne  dass  für  die  ständige  Mitwirkung  eines 
sachverständigen  technischen  Beiratbes  ge- 
sorgt wäre,  hat  sich  dieser  Mangel  insofern 
in  empfindlichster  Weise  fühlbar  gemacht, 
als  bei  der  Bauausführung  und  bei  der  Be- 
triebsleitung Fehlgriffe  vorgekommen  sind, 
welche  nachträgliche  Umbauten,  Ergänzun- 
gen und  Reparaturen  erforderlich  gemacht 
und  dadurch   der  Kreisverwaltung  einen 
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unnöthigen  und  nicht  unerheblichen  Kosten- 
aufwand verursacht  haben. 

So  sehr  das  Bestreben  der  Kreise,  dir 
Bauausführung  und  den  Betrieb  im  Inter- 
esse der  K  ostenerspar  niss  selbst  in  die 
Hand  zu  nehmen,  Anerkennung  verdient, 
so  weisen  die  Erfahrungen,  welche  in  dem 
erwähnten  Spezialfälle  gemacht  sind,  doch 
darauf  hin,  dass  bei  dem  Bau  und  dem  Be- 
triebe von  Kleinbahnen  in  erster  Linie  tech- 
nische Fragen  stehen,  zu  deren  sachge- 
mäßer Lösung  der  Beirath  eines  höher 
qualitizirten  Technikers  nicht  entbehrt  wer- 
den kann.  Zumeist  wird  freilich  die  obere 
Leitung  des  Baues  und  des  Betriebes  einer 
einzelnen  Kleinbahn  die  Thätigkeit  eines 
solchen  Technikers  nicht  ausschliesslich  in 
Anspruch  nehmen;  es  wird  sich  deshalb  — 
auch  im  Interesse  der  Plerabminderung  der 
Kosten  in  solchen  Füllen  empfehlen,  dass 
sich  mehrere  Kreise  zur  gemeinsamen  Ein- 
setzung eines  technischen  Oberleiters  für 
ihre  Kleinbahnen  zusanimenschlicssen,  vor- 
ausgesetzt, dass  nicht  die  höheren  Kom- 
munal verbände  nach  dem  Beispiel  der 
hannoverschen  Provinzialvcrwaltung  und 
des  Bezirksverbandes  des  Regierungsbe- 
zirks Wiesbadon  —  dazu  übergehen  sollten, 
zur  Förderung  des  Klcinbahnwcscns  in 
ihren  Bezirken  ihrerseits  geeignete  techni- 
sche- Beamte  anzustellen.  Ew.  „^Xü 
werden  die  Ihnen  zustehenden  Kommunal- 
aufsiehtsbefugnisse  die  Mittel  an  die  Hand 
geben,  um  erforderlichenfalls  in  der  ange- 
deuteten Richtung  auf  die  Kreisverwaltun- 
gen einzuwirken.    Zuvor  wollen  Sich  Ew. 

iiorÄSlToron  erforderlichenfalls  darüber 
vergewissern,  ob  Aussicht  auf  Einsetzung 
eines  Proviuzialtechnikers  für  das  Klein- 
bahnwesen vorhanden  ist  bezw.  ob  dieser 
auch  die  Oberaufsicht  über  den  Bau  und 
den  Betrieb  der  betreffenden  Kleinbahnen 
zu  übernehmen  in  der  Lage  sein  würde. 

So  lange  nicht  in  der  einen  oder  der 
anderen  Richtung  für  eine  genügende  tech- 
nische Leitung  der  einzelnen  Kleinbahnen 
gesorgt  ist,  wird  die  im  ij  22  Satz  2  des  Ge- 
setzes über  Kleinbahnen  und  Privatan- 
schlussbahnen vorgesehene  eisenbahntech- 
nische Aufsicht  intensiver  zu  gestalten  und 
zu  dein  Ende  eine  häutigere  örtliche  Be- 
sichtigung der  Bahnstrecken  und  des  Be- 
triebeA  durch  Kommissare  der  königl.  Eisen- 
bahndirektionen, welche  von  mir  mit  ent- 
sprechender Anweistin}?  versehen  sind,  vor- 
zunehmen sein.  Dieser  Zustand  darf  sieh 
jedoch  nicht  zu  einem  dauernden  gestalten, 
vielmehr  ist  —  und  zwar  mit  allem  Nach- 


druck dahin  zu  wirken,  dass  die  Klein- 
bahnverwaltungen durch  eigene  Massregeln 
der  beregten  Art  die  Gewähr  für  eine  sach- 
gemässe  Bauausführung  und  eine  gewissen- 
hafte Oberleitung  des  Betriebes  selbst 
schaffen. 

Es  ist,  wie  bei  dieser  Gelegenheit 
schliesslich  noch  hervorgehoben  Werden 
muss,  mehrfach  die  Beobachtung  gemacht 
worden,  dass  die  Prüfung,  welche  nach  der 
Ausführungsnnweisung  zu  dem  erwähnten 
Gesetze  (§  19)  der  Erlaubniss  zur  Eröffnung 
des  Betriebes  vorherzugehen  hat,  zu  nach- 
sichtig gehandhabt  wird,  und  dass,  damit 
die  Betriebseröffnung  nicht  verzögert  wird, 
auch  erheblichere  Mängel  unbeanstandet 
bleiben. 

Ich  ersuche  Ew.  h0l-i,„ Jiiiirui*oren  crKe" 
benst,  gefälligst  dafür  Sorge  zu  tragen, 
dass  in  Zukunft  bei  der  fraglichen  Prüfung 
mit  der  grössten  Genauigkeit  verfahren 
und  die  Inbetriebnahme  von  Kleinbahn- 
strecken, welche  in  wesentlichen  Punkten 
noch  unfertig  sind,  nicht  mehr  zugelassen 
wird.  Da.  wo  es  sich  um  minder  wichtige 
Mängel  handelt,  welche  für  die  Betriebs- 
sicherheit ohne  Bedeutung  sind,  ist  dem 
Unternehmen  zu  ihrer  Beseitigung  eine  an- 
gemessene Frist  zu  setzen,  deren  Innehal- 
tung genau  zu  kontroliren  ist.  Die  königl. 
Eisenbahndirektionen  habe  ich  in  gleichem 
Sinne  verständigt. 


Oesterreich. 

Gesetz  vom  12.  Mai  1H95.  wirksam  für  das 
Herzogthum  Salzburg,  betreffend  die  För- 
derung der  Eisenbahnen  iiiedererOrdnuug.1) 

Zum  (le.-ci/  vom  31.  Dezember  18JM,  K.-G.-Bl. 
No.  t»  vom  Jahre  1HWj.vi 

Ueber  Antrag  des  Landtages  Meines 
IlerzogthumsSalzburg  finde  Ich  anzuordnen, 
wie  folgt: 

§  1. 

Die  Ausführung  jener  für  den  öffent- 
lichen Verkehr  bestimmten  Bahnen  niederer 
Ordnung,  deren  Notwendigkeit  oder  Nütz- 
lichkeit vom  Standpunkte  der  Landesinter- 
cssen  anerkannt  wird,  bezüglich  weicher 
jedoch  dargethan  erscheint,  dass  die  Inter- 

1  Enthalten  im  XII. Stücke  des  Jahrgran.trs 
1896  der  Gesetze  und  Verordnungen  für  das 
Hentogtluuii  Salzburg  <No.  lb- 

2  Abgedruckt  in  der  Zeitschrift  für  Klein- 
bahnen, lsO:,,  S.  »ii  ff. 
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esscuten  (insbesondere  Gemeinden  und  Pri- 
vate) ausser  Stande  sind,  die  erforderlichen 
Goldmittel  zur  Gänze  aufzubringen,  kann 
vom  Lande  gefördert  werden,  entweder 
h)  durch  Garantirung  eines  jährlichen 
ReinertrUgnisaes  behufs  Sicherstellung 
der  höchstens  vierprozentigen  Verzin- 
sung und  der  innerhalb  der  Konzes- 
sionsdauer planmässig  zu  bewirkenden 
Tilgung  des  durch  Ausgabe  von  Priori- 
tätsobligationen (Eisenbahnschuldver- 
schreibungen) oder  durch  Aufnahme 
eines    Hypothekaranlehens    zu  be- 
schaffenden Theiles  des  Anlagekapi- 
tals der  betreffenden  Lokalbahn  oder 

b)  durch  Gewährung  eines  bücherlich 
sicherzustellenden,  mit  höchstens  4n/0 
verzinslichen  und  innerhalb  der  Kon- 
zessionsdauer rückzahlbaren  Dar- 
lehens, eventuell  gegen  Refundirung 
in  Prioritätsobligationen,  in  beiden 
Fällen  bis  zur  Höhe  von  70%  des 
vom  Landesa  nasch  uss  (§§  2  und  10) 
anerkannten  Bauaufwandes,  oder 

c)  durch  Gewährung  von  Beiträgen 
a  fonds  perdu  mittels  einmaliger  Ka- 
pitalszahlung oder  in  Annuitäten. 

Ausserdem  kann  das  Land  nach  Be- 
schaffenheit der  obwaltenden  besonderen 
Verhältnisse  sich  an  der  Kapitalbeschaffung 
für  solche  Bahnen  auch  dadurch  betheiligen, 
dass  dasselbe  entweder  eine  Reinertrags- 
garantie im  Sinne  der  Bestimmung  in  Lit.  a 
bezüglich  der  zur  Ergänzung  des  Bauauf- 
wandes auszugebenden,  mit  einer  höchstens 
vierprozentigen  Vorzugsdividende  auszu- 
stattenden und  innerhalb  der  Konzessions- 
dauer zu  tilgenden  Prioritätsaktien  gewährt, 
oder  Prloritäts-  bezw.  Stammaktien  zum 
vollen  Nennwerth  übernimmt. 

§  2. 

Die  im  §  1  vorgesehene  Unterstützung 
von  Bahnen  durch  das  Land  kann  nur  dann 
eintreten : 

a)  wenn  die  Nothwendigkeit  oder  Nütz- 
lichkeit des  beabsichtigten  Eisenbahn- 
baues vom  Standpunkte  der  Landes- 
interessen durch  Be8chluss  des  Land- 
tages anerkannt  wird  (§  9)  und 

b)  wenn  seitens  der  Interessenten  und 
des  Staates  gemeinsam  oder  seitens 
eines  dieser  beiden  Theile  allein,  ent- 
weder 

1.  nach  Massgabe  des  Erfordernisses 
der  für  den  Bahnbau  einzuzahlen- 
den Beträge  zu  dem  durch  den 
Landesausschuss  anerkannten  Bau- 
aufwande  in  der  Höhe  von  wenig- 


1  Zeiwcbrift 
Ifur  Kleinhirnen. 

stens  25%  a  fonds  perdu  oder 
gegen  Uobernabme  von  Aktien  des 
Unternehmens  zum  vollen  Nenn- 
werthe  zugesichert  werden  oder 
2.  die  Verpflichtung  übernommen  wird, 
für  den  Fall,  als  die  jährlichen  Be- 
triebsüberschüsse  der  in  Frage 
kommenden  Bahn  zur  Bedeckung 
des  Erfordernisses  für  die  Verzin- 
sung, sowie  für  die  Tilgung  des 
Anlagekapitals  innerhalb  der  Kon- 
zessionsdauer  nicht  ausreichen 
sollte,  Zuschüsse  bis  zu  mindestens 
drei  Achtel  (s/s)  dieses  .jährlichen 
Gcsammterfordernisscs  zu  leisten. 

§  3. 

Für  den  Bau  und  Betrieh,  sowie  für 
die  gesellschaftliche  Verwaltung  der  nach 
§  1  dieses  Gesetzes  vom  Lande  geförderten 
Bahnen  ist  unter  entsprechender  Einfluss- 
nahme  des  Landesausschusses  in  der  Regel 
im  Wege  einor  Vereinbarung  mit  der  Staats- 
verwaltung oder  mit  der  Verwaltung  der 
Anschlussbahn  Vorsorge  zu  treffen. 

S  4. 

Für  jene  Bahnen,  deren  Baukapital  ganz 
oder  zum  Theil  durch  Uebernahme  von 
Stammaktien  seitens  der  Interessenten,  des 
Landes  oder  des  Staates  aufgebracht  wird, 
sind  besondere  Aktiengesellschaften  zu 
bilden. 

Der  Gesellschaftsvorstand  hat  aus  höch- 
stens neun  Mitgliedern  zu  bestehen,  von 
welchen  zwei  vom  Landesausßchusse  be- 
stellt werden. 

In  die  Gesellschaftsstatuten  ist  die  Be- 
stimmung aufzunehmen,  daas  dieFunktioncn 
des  Vorstandes  der  Gesellschaft  als  Ehren- 
ämter unentgeltlich  zu  versehen  sind. 

Auch  ist  in  den  Statuten  nach  Mass- 
gabe der  von  Fall  zu  Fall  zwischen  den 
betheiligten  Faktoren  zu  treffenden  Verein- 
barungen zu  bestimmen,  ob  und  inwieweit 
eine  Rückzahlung  der  vom  Lande  aus  dem 
Titel  der  Reinertragsgarantie  (§  1,  a)  etwa 
geleisteten  Vorschüsse  nebst  Zinsen  aus 
den  Reinerträgnissen  des  betreffenden  Bau- 
unternehmens stattzufinden  haben  wird. 

§  5. 

Die  Prioritätsaktien  jener  Aktiengesell- 
schaften, welche  für  die  auf  Grund  dieses 
Gesetzes  vom  Lande  subventionirten  Bahnen 
gebildet  werden,  haben  Anspruch  auf  eine 
höchstens  vierprozentige  Vorzugsdividende 
vor  den  Stammaktien. 

Prioritäts-  oder  Stammaktien,  welche 
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auf  Grund  der  Bestimmungen  dieses  Ge- 
setzes in  den  Besitz  des  Landes  gelangen, 
dürfen  vor  Ablauf  eines  Jahres,  vom  Tage 
der  Betriebseröffnung  der  betreffenden 
Eisenbahnlinie  an  gerechnet,  nicht  ver- 
äussert werden. 

§6. 

Erklärungen  der  Interessenten.  Gemein- 
den und  Privaten,  womit  dieselben  sich  zur 
Uebemabme  von  Aktien,  zu  Beitragsleistun- 
gen n  fonds  perdu,  zu  Grundabtretungen, 
Materiallieferungen  und  sonstigen  Natural- 
leistungen verpflichten,  müssen  rechtsver- 
bindlich in  der  vom  Landesausschusse  (§  10} 
festzusetzenden  Form  abgegeben  werden. 

Sollten  Interessenten,  insbesondere  Ge- 
meinden, Private  mit  der  Erfüllung  solcher 
Verpflichtungen  im  Rückstände  bleiben,  so 
ist  der  Landesausschuss  berechtigt,  gegen 
dieselben  im  Wege  der  politischen  Exe- 
kution vorzugehen. 

«• 

Die  Zulässigkeit  und  die  Bedingungen 
für  die  Benutzung  von  Landes-  und  Ge- 
meindestrassen zur  Anlage  und  zum  Be- 
triebe von  Bahnen  sind,  unbeschadet  der 
der  Staatsverwaltung  gesetz-  und  konzes- 
sionsmflssig  vorbehaltenen  Einflussnahme 
auf  solche  Anlagen,  vom  Landesausschussc 
festzustellen. 

Hierbei  hat  als  Grundsatz  zu  gelten, 
dass  für  eine  solche  Benutzung  ein  beson- 
deres Entgelt  in  keinem  Falle  zu  entrichten 
ist,  und  dass  alle  thunlichen,  zum  mindesten 
aber  jene  Erleichterungen  und  Begünsti- 
gungen Anwendung  zu  finden  haben,  welche 
nach  den  jeweilig  geltenden  Normen  für 
Reichsstrassen  vorgeschrieben  sind. 

§  8. 

Das  Jahreserforderniss  für  die  auf 
Grund  dieses  Gesetzes  durch  das  Land 
übernommenen  Verpflichtungen  ist  mit  der 
entsprechenden  Bedeckung  durch  den 
Landesvorauschlag  anzusprechen,  und  ist 
die  ordnungsmässige  Verwendung  der  be- 
willigten Geldmittel  im  Landesrechnungs- 
abschluss  auszuweisen. 

§  9. 

Dem  Landtage  bleibt  die  Beschluss- 
fassung und  Entscheidung  über  die  Not- 
wendigkeit und  Nützlichkeit,  sowie  über 
die  Art  und  Höhe  der  einzelnen  Bahnunter- 
nehraungen  aus  Landesmitteln  zu  gewähren- 
den finanziellen  Unterstützung,  über  die 
näheren  Modalitäten  der  hierzu  erforder- 


lichen Geldbeschaffung  und  Uber  die  Ver- 
äusserung  von  in  den  Besitz  des  Landes 
gelangten  Prioritätsobligationen,  Prioritäts- 
oder  Stammaktien  der  Bahnunternehmun- 
gen  vorbehalten. 

§  10. 

Dem  Landesausschusse  obliegt  im  allge- 
meinen die  Vorbereitung  und  Antragstel- 
lung hinsichtlich  der  nach  §  9  der  Be- 
schlussfassung  und  Entscheidung  des  Land- 
tages vorbehaltenen  Angelegenheiten,  sowie 
die  Durchführung  der  diesfalls  vom  Land- 
tage gefassten  Beschlüsse. 

Insbesondere  obliegt  dem  Landetaus- 
sebusse  die  Prüfung  der  vorgelegten  Pro- 
jekte, deren  Kosten,  unbeschadet  der  even- 
tuellen Refundirung  derselben  aus  dem 
Anlagekapital  der  betreffenden  Bahn,  von 
den  Interessenten  zu  bestreiten  sind,  ferner 
die  Einleitung  und  Durchführung  der  Vor- 
erhebungen und  Verhandlungen  zum  Zweck 
der  Sicherstellung  des  Baues  von  Eisen- 
bahnen auf  Grund  dieses  Gesetzes,  der  Ab- 
schluss  von  diesfälligen  Präliminarverträgen 
mit  den  Interessenten,  Unternehmern  und 
Eisenbahnverwaltungen,  sowie  die  Vor- 
nahme der  erforderlichen  Vereinbarungen 
mit  der  Staatsverwaltung,  die  Einflussnahme 
auf  den  Bau  und  Betrieb  der  Bahnen,  die 
Ueberprüfung  der  Betriebs-  und  Ertrags- 
rechnungen, sowie  die  Durchführung  der 
in  Gemässheit  dieses  Gesetzes  und  der  Be- 
schlüsse des  Landtages  notwendigen  finan- 
ziellen Transaktionen. 

1  «solange  dem  Landesau-sschusse  nicht 
eigene  Organe  zur  fachlichen  Beurteilung 
von  Bahnprojekten  in  technischer  und  kom- 
merzieller Beziehung  zur  Verfügung  stellen, 
hat  derselbe  seinen  Anträgen  und  Be- 
schlüssen das  Ergebniss  der  diesfalls  durch 
Organe  der  Regierung  gepflogenen  Prüfung 
zu  Grunde  zu  legen. 

§  11. 

Zur  Prüfung  der  auf  Grund  dieses  Ge- 
setzes zu  fördernden  Bahnprojekte  und  zur 
Erörterung  der  auf  ihre  finanzielle  Unter- 
stützung aus  Landesmitteln  Bezug  habenden 
Fragen  wird  ein  Eisenbahnrath  errichtet, 
dessen  Zusammensetzung,  Organisation  und 
Wirkungskreis  vom  Landtage  über  Antrag 
des  Landesausschusses  festgestellt  wird. 

§  12. 

Mit  der  Durchführung  dieses  Gesetzes 
werden  Meine  Minister  des  Innern,  der 
Finanzen  und  des  Handels  betraut. 
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Gesetz  vom  14.  April  1887,  betr.  die  zu 
den  Eiaenbahneu  führenden  Zufnbrwege.1) 

(Journal  des  Ministeriums  der  Verkehrs- 
anstalton 1887,  No.  23,  S.  29tS.) 

Art.  1.  Zu  den  Eisenbahnen  führende 
Fahrwege,  die  zur  Befriedigung  der  ört- 
lichen Handels-,  industriellen  und  anderen 
Bedürfnisse  nothwendig  sind,  können, 
unabhängig  von  den  von  der  Staatsregie- 
rung gebauten  und  unterhaltenen  Wegen, 
von  den  Landschaftsänitern,  den  Stadt-  und 
Landgemeinden.  Aktiengesellschaften,  Ge- 
nossenschaften und  einzelnen  Personen  auf 
Grund  der  in  dieser  Verordnung  angege- 
benen Bestimmungen  angelegt  und  unter- 
halten werden. 

An  in.  Das  Fohlen  von  Bestimmungen  be- 
züglich des  Baues  und  der  Unterhaltung 
von  Fahrwegen  in  den  Satzungen  der  gegen- 
wärtig bestehenden  Aktiengesellschaften  und 
(ienossenschaften  beraubt  diese  Gesellschaf- 
ten und  Genossenschaften  nicht  des  Rechtes, 
derartige  Wege  für  die  Bedürfnisse  der 
Unternehmungen,  welche  das  Hauptziel  der 
Gründung  der  genannten  Gesellschaften  und 
Genossenschaften  bilden,  anzulegen  und  zu 
betreiben. 

Art.  2.  Die  zu  den  Eisenbahnen  führen- 
den Zufuhrwege  können  Schienenwege  mit 
mechanischen  und  lebenden  Zugkräften,  wie 
auch  chaussirte  und  gepflasterte  Wege  sein. 

Art.  3.  Der  Wirksamkeit  dieser  Ver- 
ordnung unterliegen  nicht  die  sieh  an 
die  Eisenbahnen  anschliessenden 

1  

2  

3.  Pferdeeisenbahnen    in    Städten  und 
Vorstädten. 

Art.  4.  Die  Zufuhrwege  können  der 
allgemeinen  und  privaten  Benutzung  dienen. 

Art.  .").  Für  das  Befahren  der  zur  all- 
gemeinen Benutzung  freigegebenen  Wege 
kann  eine  in  der  vorgeschriebenen  Form 
bestätigte  Gebühr  erhoben  werden. 

Art.  C.  Die  Besitzer  von  Zufuhrwegen, 
die  der  allgemeinen  Benutzung  nicht  freige- 
geben sind,  sind  nicht  verpflichtet,  die  Beför- 
derung von  fremden  Personen  und  Frachten 
auf  diesen  Wegen  zu  gestatten;  wenn  sie 
es  aber  dennoch  thun,  so  haben  sie  nicht 
das  Recht,  dafür  eine  Gebühr  zu  erheben. 

Art.  7.  Alle  Schienenzufuhrwege,  so- 
wohl solche,  die  zur  allgemeinen  Benutzung 
freigegeben,  als  solche,  die  der  privaten 
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Benutzung  vorbehalten  sind,  mit  mechani- 
schen Motoren  befahren  werden  und  eine 
ununterbrochene  Schienenverbindung  mit 
den  Hauptlinien  der  Eisenbahnen  haben, 
sowie  diejenigen  Zufuhrwege  aller  Art,  die 
den  Eisen  bahugesellschaften  der  Hauptlinien 
gehören,  oder  von  den  letzteren  auf  Grund 
von  Verträgen  mit  den  Besitzern  oder  Ver- 
waltern der  Wege  unterhalten  werden,  ste- 
hen unter  der  Aufsicht  des  Ministeriums 
der  Verkehrsanstalten. 

Art.  8.  Die  Zufuhrwege  können  von 
den  Unternehmern  nicht  nur  auf  ihnen  ge- 
hörigen oder  hierzu  gepachteten  Lündereien, 
sondern  auch  auf  solchem  Grund  und  Bo- 
den angelegt  werden,  der  unter  Beobach- 
tung der  Bestimmungen  der  Art.  10,  22 
Pkt.  a.  und  31—34  dieser  Verordnung 
zwangsweise  enteignet  worden  ist. 

Art.  9.  Pachtverträge  zur  Erbauung 
von  Zufuhrwegen  können  auf  eine  Frist 
bis  zu  60  Jahren  abgeschlossen  werden. 

Art.  10.  Die  zwangsweise  Enteignung 
von  Privatgrundstücken  ist  zulassig,  sowohl 
zur  Erbauung  von  Zufuhrwegen,  die  für 
allgemeine,  als  auch  private  Benutzung  be- 
stimmt sind,  falls  diese  letzteren  mit  Rück- 
sicht darauf,  dass  sie  im  allgemeinen  die 
Produktionskraft  des  Staates  zu  hoben  be- 
stimmt sind,  für  gemeinnützig  erklärt  wer- 
den können. 

Art.  11.  Gesuche  um  Genehmigung 
der  Vornähme  von  Vorarbeiten  zum  Bau 
eines  Zufuhrweges  sind,  soweit  dabei 
fremde  Ländereien  berührt  werden,  beim 
Gouverneur  einzureichen  für  den  Fall,  dass 
eine  gütliche  Verständigung  zwischen  dem 
Bauunternehmer  und  dem  Besitzer  des 
Grund  und  Bodens  nicht  herbeigeführt 
werden  kann. 

Art.  12.  Dem  Gesuche  um  Geneh- 
migung der  Vornahme  von  Vorarbeiten 
muss  beigefügt  sein: 

a)  eine  Erläuterung  Uber  den  Zweck 
des  Baues  des  Zufuhrweges,  dessen  Rich- 
tung im  allgemeinen  und  seine  wirtschaft- 
liche Bedeutung; 

b)  eine  Erklärung  über  die  von  dem 
Eigenthümer  oder  Pächter  geltend  ge- 
machten Bedenken. 

Art.  13.  Nach  Empfang  des  Gesuches 
um  Genehmigung  zur  Vornahme  der  Vor- 
arbeiten fordert  der  Gouverneur  sofort  die 
Eigenthümer  oder  Pächter  zur  Erklärung 
auf.  Diese  Erklärungen  müssen  im  Lauf* 
einer  zweimonatigen  Frist  vom  Tage  de» 
Empfanges  der  Aufforderung  des  Gouver- 
neurs eingereicht  werden. 
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Art.  14.  Die  Gesuche  um  Genehmi- 
gung zur  Vornahme  der  Vorarbeiten  wer- 
den mit  allen  darauf  bezüglichen  Ermitt- 
lungen und  Daten  vom  Gouverneur  einer 
besonderen  Kommission  zur  Entscheidung 
vorgelegt,  die  unter  seinem  Vorsitze  aus 
dem  GouvernementsadelBmarschall,  dem 
Präsidenten  des  Gouvernementslandschafts- 
amtes  und  dem  Regierungsinspektor  der 
betr.  Eisenbahn,  sowie  aus  Vertretern  der 
betr.  Bezirksverwaltung  der  Verkehrs- 
anstalten, der  Berg-,  Forst-.  Militär-  und 
anderer  Ressorts  besteht,  fall6  die  Theil- 
nahme  dieser  Vertreter  sich  nach  den  ob- 
waltenden Umstünden  als  nützlich  er- 
weist. 

Anm.  An  den  Orten,  wo  «lic  Verordnung  über 
die  Landscbaftsinstitutionen  nicht  eingeführt 
ist,  werden  die  Obliegenheiten  der  Kommis- 
sion von  dem  Gouverncmentsanordnungs- 
kouiitee  ausgeübt,  unter  Theilnahme  des 
Rcgicrungsinspektor*  der  betr.  Eisenbahn 
und  nötigenfalls  auch  von  Vertretern  der 
betr.  Bczirksverwaltung  der  Verkehrsanstal- 
ten und  der  dabei  betheiligten  Ressorts. 

Art.  15.  Zu  den  Sitzungen  der  Kom- 
mission (Art.  14)  können  Personen  einge- 
laden werden,  von  deren  Mitwirkung  man 
sich  Nutzen  versprechen  kann. 

Art.  16.  Bei  der  Genehmigung  zur 
Vornahme  der  Vorarbeiten  bestimmt  die 
Kommission  den  Betrag  der  Kaution,  die 
von  dem  Unternehmer  zur  Sicherstellung 
von  Entschädigungsansprüchen  für  Ver- 
luste, die  durch  die  Vornahme  von  Vor- 
arbeiten verursacht  werden,  zu  hinterlegen 
ist,  und  giebt  die  nach  den  örtlichen  Be- 
dingungen nothwendige  Zeit  für  die  Vor- 
nahme der  Vorarbeiten,  für  den  Zutritt 
zu  den  Bauernhöfen,  den  Gärten  u.  s.  w.  an. 

Art.  17.  Zur  Prüfung  der  Gesuche  um 
Genehmigung  von  Vorarbeiten  ist  eine  vier- 
monatige  Frist  vom  Tage  der  Einreichung 
des  Gesuches  bestimmt.  Im  Laufe  dieser 
Frist  ist  der  Gouverneur  verpflichtet,  ge- 
mäss der  Verfügung  der  Kommission  ent- 
weder die  Vorarbeiten  zu  genehmigen  und 
den  betr.  Personen  darüber  Eröffnungen  zu 
machen,  oder  dem  Antragsteller  unter  Mit- 
theilung der  Gründe  einen  ablehnenden 
Bescheid  zu  ertheilen. 

Art.  18.  Falls  die  Vornahme  der  Vor- 
arbeiten nicht  gestattet  wird,  ist  es  der 
Körperschaft  oder  Person,  die  die  Arbeit 
auszuführen  beabsichtigt,  anheimgestellt, 
sich  mit  einer  Beschwerde  an  den  Minister 
des  Innern,  unter  Beifügung  des  ablehnen- 
den Bescheides  (Art.  17)  und  der  im  Art.  12 
bezeichneten  Dokumente,  zu  wenden.  Die 


mit  einer  Genehmigung  zur  Vornahme  von 
Vorarbeiten  unzufriedenen  Eigenthümer 
oder  Pächter  von  Ländereien  können  im 
Laufe  von  zwei  Monaten,  gerechnet  von 
dem  Tage,  an  dem  ihnen  die  Entscheidung 
eröffnet  worden  ist,  Beschwerde  beim  Gou- 
verneur erheben,  der  verpflichtet  ist,  die 
Beschwerde  nebst  dem  Beschlüsse  der 
Kommission  dem  Minister  des  Innern  vor- 
zulegen und  die  Beanstandung  der  Vor- 
arbeiten anzuordnen. 

Art.  19.  Die  dem  Minister  des  Innern 
auf  Grund  des  vorhergehenden  Artikels 
eingereichten  Beschwerden  werden  von 
ihm,  nötigenfalls  nach  Verständigung  mit 
den  übrigen  Ressorts,  endgiltig  ent- 
schieden. 

Art.  20.  Die  Genehmigung  zur  Vor- 
nahme von  Vorarbeiten  (Art.  17)  wird  auf 
eine  Frist  von  nicht  mehr  als  zwei  Jahren 
crtheilt.  AVenn  die  Arbeiten  in  der  festge- 
setzten Frist  nicht  beendet  sind,  so  muss 
eine  neue  Genehmigung  erbeten  werden. 

Art.  21.  Entschädigungen  für  die  durch 
die  Vornahme  von  Vorarbeiten  verursach- 
ten Schäden  und  Verluste  sind,  sofern  eine 
Verständigung  zwischen  den  Parteien  nicht 
erzielt  werden  kann,  von  den  betheiligten 
Personen  auf  gerichtlichem  Wege  beizu- 
treiben. 

Art.  22.  Znfuhrwcge  können  ohne  be- 
sondere Genehmigung  erbaut  werden  mit 
Ausnahme: 

a)  von  Zufuhrwegen  aller  Art,  zu  de- 
ren Herstellung  die  zwangsweise  Ent- 
eignung von  Grundstücken  oder  Vergün- 
stigungen und  Unterstützungen  von  der 
Stnatsregierung  erbeten  werden,  wie  auch 
von  Schienenwegen,  die  für  öffentliche  Be- 
nutzung bestimmt  sind  und  mit  mechani- 
schen Motoren  betrieben  werden,  deren 
Erbauung  nur  mit  Allerhöchster  Genehmi- 
gung gestattet  ist; 

b)  von  Schienenwegen  für  private  Be- 
nutzung, die  mit  mechanischen  Motoren 
betrieben  werden  und  eine  ununter- 
brochene Verbindung  mit  den  Eisenbahnen 
haben,  deren  Erbauung  nach  Genehmigung 
seitens  des  Ministers  der  Vcrkchrsanstalten 
erfolgt; 

c)  von  Schienenwegen  für  öffentliche 
Benutzung,  die  mit  thierischer  Zugkraft 
betrieben  werden,  deren  Erbauung  vom 
Minister  des  Innern  gestattet  wird; 

d)  von  Schienenwegen  innerhalb  der 
Grenzen  des  Wilnaschen,  Warschauer, 
Kiewschen,  Odessaschen  und  Kaukasischen 
Militärbezirks,  deren  Erbauung  nur  nach 
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vorheriger  Verständigung  mit  dem  Kriegs- 
minister statthaft  ist. 

Art.  23.   Wenn  es  zur  Anlage  eines  Zu- 
fuhrweges uothwendig  wird,  eine  Chaussee, 
einen  Kanal,  einen  schiffbaren  oder  flöss- 
baren  Fluss  zu  durchschneiden,  so  ist  zur 
Errichtung  der  Ueberfahrten,  Brücken  oder 
Uebergänge  die  Einwilligung  der  Bezirks- 
verwaltung   der    Verkehrsanstalten,  der 
Laudschafts-,  städtischen  oder  allgemeinen 
Gouvernementsbehörden,  je  nacli  der  Zu- 
gehörigkeit, erforderlich 
An  in.   Beschwerden  über  die  Anordnung  der 
genannten  örtlichen  Behörden  zu  dem  in  dein 
gegenwärtigen  Artikel  vorgesehenen  Falle 
werden  von  dem  Minister  der  Verkehrsan- 
stalten oder  des  Innern  und,  falls  notwen- 
dig, nach  Benehmen  auch  noch  mit  anderen 
Messorts,  entschieden. 
Art.  24.    Falls   ein  Zufuhr  weg  eine 
Eisenbahn  kreuzt  oder  sich  an  dieselbe  an- 
schliesst,  so  sind  die  Erbauer  des  Weges 
verpflichtet,  mit  der  Verwaltung  der  Eisen- 
bahn   vorher  in  Verhandlung  zu  treten 
wegen:  Benutzung  der  der  Bahn  gehörigen 
Ländereieu,  Verbindung  des  Zufuhrweges 
mit  der  Station,  Kreuzung  der  Anlagen,  der 
Tarifregelung,  des  direkten  Verkehrs,  der 
Reihenfolge  der  Beförderung  der  herange- 
führten Güter,  der  Benutzung  der  baulichen 
Anlagen  und  des  rollenden  Inventars  u.  s.  w. 
Ueber  das  Ergebniss  der  Verhandlungen 
sind  besondere  Verträge  abzuschließen,  die 
der  Prüfung  der  Minister  der  Verkehrsan- 
stalten und  der  Finanzen  unterliegen.  Die 
Verträge  gelten  als  genehmigt,  falls  im 
Laufe  eines  Monats  vom  Tage  der  Vorlage 
ab  keine  Einwendungen  von  Seiten  der  ge- 
nannten Minister  erhoben  werden.  Sollten 
Einwendungen  erhoben  werden,  so  wird 
das  Inkrafttreten  der  genannten  Verträge 
bis  zur  Entscheidung  der  Frage  durch  den 
Minister  der  Verkehrsanstalten,  nach  Ver- 
ständigung mit  dem  Finanzminister  bean- 
standet. 

In  derselben  Art  werden  alle  Mei- 
nungsverschiedenheiten zwischen  der  Ver- 
waltung der  Eisenbahn  und  den  Erbauern 
des  Zufuhrweges  in  den  vorgedachten  Fra- 
gen entschieden.  Die  hierbei  vorkommen- 
den technischen  Fragen  werden  vom  Mi- 
nister der  Verkehrsanstalten  entschieden.1) 

Art.  25.  Gesuche  wegen  Anlage  der 
in  den  Punkten  a,  b,  c  und  d  des  §  22  be- 

l)  Hierzu  Ergänzung,  enthaltend:  Regeln, 
betr.  die  Errichtung  und  den  Betrieb  von  zu 
den  Ei-enbahnt'ii  führenden  und  zur  allge- 
meinen Benutzung  bestimmtet!  Kleinbahnen 
mit  Dampfbetrieb.   Siehe  Anhang, 


zeichneten  Zufuhrwege  werden  bei  dem 
örtlichen  Gouverneur  angebracht,  wobei 
dem  letzteren  ausführliche  Angaben  über 
die  Bedingungen  des  Baues  und  des  Be- 
triebes des  Weges  gemacht  werden  müssen. 
Wenn  zur  Herstellung  des  Weges  keine 
zwangsweise  Enteignung  von  Grundstücken, 
auch  keine  Begünstigungen  und  Unter- 
stützungen von  der  Staatsregierung  gefor- 
dert werden,  so  wird  das  Gesuch  um 
Genehmigung  zum  Bau  eines  solchen 
Weges  durch  den  Gouverneur  mit  seiner 
Meinungsäusserung  dem  zuständigen  Mi- 
nister zugestellt. 

Art.  26.  Wenn  zum  Bau  eines  Zufuhr- 
weges die  zwangsweise  Enteignung  von 
Grundstücken  nothwendig  ist.  so  müssen 
dem  Gesuche  um  Genehmigung  zum  Bau, 
ausser  den  im  Art.  25  bezeichneten  Angaben, 
genaue  Pläne  über  die  zu  enteignenden 
Grundstücke  beigefügt,  und  das  thatsäch- 
liche  Bedürfniss  nachgewiesen,  namentlich 
auch  diejenigen  Schwierigkeiten  dargelegt 
werden,  die  bei  den  Unterhandlungen  mit 
den  Eigentümern  entstanden  sind,  und  die 
eine  freiwillige  Abtretung  nicht  erreichen 
Hessen. 

Art.  27.  Nach  Empfang  des  in  dem 
vorstehenden  Artikel  gedachten  Gesuches 
ist  der  Gouverneur  verpflichtet,  von  den 
Eigentümern  der  Ländereien,  um  deren 
Enteignung  gebeten  wird,  Erklärungen  ein- 
zufordern. Diese  Erklärungen  müssen  im 
Laufe  von  2  Monaten  vom  Tage  des  Em- 
pfanges der  Aufforderung  des  Gouverneurs 
erfolgen. 

Art.  28.  Gesuche,  bei  denen  eine 
zwangsweise  Enteignung  vou  Grundstücken, 
oder  die  Gewährung  von  Begünstigungen 
und  Unterstützungen  seitens  der  Staats- 
regierung in  Frage  kommt,  werden  vom 
Gouverneur  mit  allen  auf  die  Verhandlun- 
gen sich  beziehenden  Ermittlungen  und  An- 
gaben (Art.  25  -27),  der  im  Art.  14  genann- 
ten Kommission  zur  vorherigen  Prüfung 
vorgelegt 

Art.  29.  Nach  Durchsicht  des  Gesuches 
(Art.  28)  ist  die  Kommission  gehalten,  ihre 
Gutachten  abzugeben  über  die  Bedingungen 
für  den  Bau  und  den  Betrieb  des  Weges, 
über  den  voraussichtlichen  Nutzen  und  dar- 
über, in  welchem  Masse  die  Bewilligung 
von  Unterstützungen  und  Begünstigungen 
seitens  der  Staatsregicrung  zur  Anlage  des 
Weges,  falls  solche  erbeten  werden,  zu  er- 
teilen, und  inwieweit  eine  solche  Hilfe  des 
Staates  gerechtfertigt  ist. 

Wenn  um  eine  zwangsweise  Enteig- 
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nang  nachgesucht  wird,  so  muss  die  Kom- 
mission ausserdem  ihre  Gutachten  abgeben: 
1.  über  die  Notwendigkeit  der  zwangs- 
weisen Enteignung  der  Grundstücke ;  2.  über 
die  Zulässigkeit  der  etwaigen  Abtragung 
ron  Gebäuden,  des  Durchschneidens  von 
Bauernhöfen,  Kirchhöfen,  Marktplätzen,  be- 
siedelten Orten,  Weideplätzen  u.  s.  w.; 
3.  über  die  Frage,  welche  gesetzlichen  Be- 
stimmungen bei  der  Abschätzung  der  Grund- 
stücke in  Anwendung  zu  kommen  haben, 
und  4.  Uber  den  Termin,  innerhalb  dessen 
der  Weg  herzustellen  sein  wird. 

Art.  30.  Die  im  Art.  28  angegebenen 
Gesuche  werden  vom  Gouverneur  mit  seinem 
Gutachten  und  den  Beschlüssen  der  Kom- 
mission dem  zuständigen  Minister  vorgelegt. 

Art.  31.  Die  zwangsweise  Enteignung 
von  Grundstücken  zur  Herstellung  von  Zu- 
fuhrwegen wird  nur  bezüglich  der  genau 
bezeichneten  Grnndstücke  gestattet,  deren 
Lage  und  Grösse  in  den  dem  Reichsrathc 
vorzulegenden  Plänen  und  technischen  Be- 
schreibungen genau  anzugeben  ist.  Hierbei 
können  ausnahmsweise  Bestimmungen  für 
die  Erbauer  des  Zufuhrweges  festgestellt 
werden,  die  Ausnahmen  von  den  allge- 
mein giltigen  Regeln  über  die  zwangs- 
weise Enteignung  enthalten  (  Art.  576—593, 
Bd.  X,  Theil  I  des  Reichsgesetzes,  Ausgabe 
vom  Jahre  1857),  ebenso  können  auch  die 
Rechte  der  Eigenthümer  der  zwangsweise 
enteigneten  Grundstücke  bezüglich  des 
Rückkaufs  der  Grundstücke.  sofern  der  Zu- 
fuhrweg nicht  innerhalb  der  bestimmten 
Zeit  erbaut  worden  ist,  festgesetzt  werden. 

Art.  32.  Wenn  zwischen  dem  Eigen- 
thümer des  zu  enteignenden  Grundstückes 
und  dem  Bauunternehmer  eine  Verständi- 
gung über  den  zu  zahlenden  Preis  erfolgt, 
so  wird  der  Kaufvertrag  ausgefertigt 
(Art.  580.  Bd.  X,  Th.  I»  und  der  Kaufpreis 
bezahlt. 

Art.  33.  Findet  eint-  solche  Verständi- 
gung zwischen  dem  Grundeigentümer  und 
dein  Bauunternehmer  bezüglich  des  zu 
zahlenden  Preises  nicht  statt,  so  wird  eine 
Abschätzung  vorgenommen  (Art.  571 — ">87, 
Bd.  X,  Tb.  I),  wobei  sowohl  dem  Eigen- 
thümer des  zu  enteignenden  Grundstücks, 
seinem  Bevollmächtigten  oder  Verwalter, 
als  auch  dem  Bauunternehmer  oder  dessen 
Bevollmächtigten  das  Recht  zusteht,  Be- 
denken gegen  das  Ergebnis*  der  Abschätzung 
zu  Protokoll  geltend  zu  machen. 

Art.  3-1.  Nach  beendeter  Abschätzung 
wird  der  endgiltigc  Beschluss  der  Kommis- 
sion sowohl  dem  Eigenthümer  der  zu  enteig- 
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nenden  Grundstücke,  als  auch  dem  Bauunter- 
nehmer eröffnet.  Sind  beide  Theile  mit  der 
Abschätzung  einverstanden,  so  wird  ein 
Kaufvertrag  gemäss  Art.  32  ausgefertigt. 
Im  entgegengesetzten  Falle  wird  die  Ange- 
legenheit dem  zuständigen  Minister  zur 
weiteren  Behandlung  in  vorschriftsmässiger 
Form  (Art.  588,  591-  -593,  Bd.  X.  Th.  1)  vor- 
gelegt 

Art.  35.  Eine  vorgangige  Benutzung 
der  zu  enteignenden  Ländereien,  wie  sie 
in  den  dem  Reichsrathe  vorgelegten  Plänen 
genau  bezeichnet  sind,  wird  nur  gestattet, 
nachdem  die  Entschädigungsansprüche  des 
Eigentümers  vorher  sicher  gestellt  sind. 
Die  Sicherstellung  hat  stattzufinden  in  dem 
Betrage,  den  die  Abschätzungskommission 
bestimmt  hat,  und  ist  in  zinstragenden  Staats- 
papieren beizubringen,  wobei  die  Staats- 
pupiere  zu  dem  Werthe  entgegengenommen 
werden,  der  sich  aus  der  Multiplikation 
ihrer  Jahresrente  mit  16*/i  ergiebt.  Diese 
Kaution  wird  nebst  den  zugehörigen  Zin- 
sen in  der  Rentei  bis  zur  endgiltigen  Ent- 
scheidung der  Angelegenheit,  betr.  Ent- 
schädigung des  Eigentümers  der  zu  ent- 
eignenden Grundstücke,  aufbewahrt. 

Art.  36.  Art  und  Umfang  der  Be- 
günstigungen, die  beim  Bau  von  Zufuhr- 
wegen und  bei  Schienenwegen,  die  zur  all- 
gemeinen Benutzung  bestimmt  sind,  gewährt 
werden  können,  sowie  die  Regelung  Uber 
die  anzuwendenden  Tarifsätze  und  der 
Ncbengebühren  werden  in  jedem  einzelnen 
Falle  bei  Genehmigung  zum  Bau  des  Weges 
besonders  festgesetzt,  nach  Abwägung  des 
tatsächlich  Notwendigen  und  des  aus 
der  Erbauung  des  Weges  erwarteten 
Nutzens. 

Art.  37.  Wenn  ein  Zufuhrweg  mit 
Unterstützungen  oder  Begünstigungen  sei- 
tens der  Staatsregierung  erbaut  wird,  so 
wird  gleichzeitig  mit  der  Genehmigung 
zum1,  Bau  desselben  festgesetzt,  für  wessen 
Rechnung  die  Unterhaltung  des  Weges  zu 
erfolgen  hat;  desgleichen  werden  die  be- 
sonderen Bestimmungen  festgesetzt,  denen 
ein  solcher  Zufuhrweg  zu  unterwerfen  ist 
bezüglich  des  Baues,  des  Betriebes,  der 
Aufsieht  seitens  der  Staatsregierung,  der 
Beförderung  der  Post,  der  Truppen,  der 
Gefangenen,  der  Militär-  und  Gcfangenen- 
AusrUstungsstücke,  des  Ueberganges  an  die 
Krone  nach  Ablauf  einer  festgesetzten  Frist, 
sowie,  im  Falle  der  Zahlungsunfähigkeit, 
der  Schliessung,  des  Auskaufs  u.  s.  w. 

An m.   Diese  besonderen  Bestimmungen  sollen 
indessen  nicht    dem  entgegenstehen,  da>s 
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spttter  erfolgende  Gesetzesbestimmungen 
auf  die  vorbezeichneten  Zufuhrwege  An- 
wendung finden. 

Art.  38.  Die  Arbeiten  beim  Bau  eine« 
Zufuhrweges  unterliegen  nicht  der  beson- 
deren Aufsicht  seitens  der  Staatsregierung, 
mit  Ausnahme  der  Fälle,  in  denen  besondere 
Bestimmungen  bei  der  Genehmigung  zum 
Bau  des  Weges  gegeben  worden  sind. 

Art  39.  Die  Verantwortlichkeit  für  die 
Sicherheit  sowohl  des  Baues  als  auch  des 
Betriebes  eines  Zufuhrweges  fällt  auf  den 
Eigen  thumer. 

Art.  40.  Der  Eigenthümer  eines  dem 
Ministerium  der  Verkehrsanstalten  unter- 
stellten Schienenweges  (Art.  7),  der  den 
Bau  und  Betrieb  nicht  persönlich  leitet, 
muss  hierzu  eine  vom  Minister  der  Ver- 
kehrsanstaltcn  besonders  bestätigte,  ver- 
antwortliche Person  ernennen,  die  der  Re- 
gierung und  dem  Publikum  Auskunft  zu 
ertheilen  verpflichtet  ist. 

Art.  41.  Zur  Richtschnur  für  Körper- 
schaften und  Personen,  die  den  Bau  und 
die  Unterhaltung  von  Zufuhrwegen  unter- 
nehmen, werden  vom  Ministerium  der  Ver- 
kehrsanstalten,  nach  Verständigung  mit  den 
zuständigen  Ministerien,  Regeln,  die  den 
Bau  und  den  Betrieb  der  verschiedenen 
Arten  Zufuhrwege  erleichtern  sollen,  heraus- 
gegeben werden. 

Art.  42.  Die  Eröffnung  des  Betriebes 
auf  neu  erbauten  Kleinbahnen  mit  mecha- 
nischeil Motoren  wird  mit  Genehmigung  der 
örtlichen  Behörden  gestattet,  nachdem  zu- 
vor die  Sicherheit  des  Baues  und  des  Roll- 
materials  festgestellt  ist.  Die  Eröffnung 
einer  Kleinbahn  für  die  allgemeine  Be- 
nutzung wird  zur  allgemeinen  Kenntniss 
gebracht. 

Art,  43.  Die  Einreihung  von  Zufuhr- 
wegen,  die  der  privaten  Benutzung  vorbe- 
halten waren,  in  die  Gattung  derjenigen 
Wege,  die  der  allgemeinen  Benutzung  frei- 
gegeben sind,  unterliegt  denselben  Regeln, 
die  für  den  Bau  und  die  Eröffnung  von 
Wegen  für  die  allgemeine  Benutzung  fest- 
gesetzt worden  sind  (Art.  22  und  12;. 

Art.  41.  Der  Bau  und  die  Unterhal- 
tung von  Ueberfalirten  über  Kleinbahnen 
unterliegt  den  für  die  Eisenbahnen  im 
Art.  1G5  des  allgemeinen  Statuts  für  die 
russischen  Eisenbahnen  festgesetzten  Regeln 
mit  folgenden  Abweichungen: 

a)  der  Bau  der  in  den  Pkt.  2  und  3 
des  Art.  lr>5  bezeichneten  Ueberfalirten 
wird ,  falls  ein  freiwillige*  Ueberein- 
koinmen  zwischen  den  Betheiligten  nicht 


erzielt  wird,  vom  Minister  der  Verkehrs- 
anstalten entschieden,  und 

b)  alle  Ausgaben  für  den  Bau,  die 
Unterhaltung,  Bewachung  und  Beleuchtung 
einer  solchen  Ueberfahrt,  werden  dem 
Eigenthümer  des  Zufuhrweges  von  den 
Personen,  Gesellschaften  u.  s.  w.,  für  deren 
Rechnung  die  Ueberfahrt  hergestellt  wor- 
den ist,  erstattet. 

Art.  4.">.  Wenn  die  örtlichen  Anwohner 
oder  überhaupt  betheiligtc  Personen  den 
Bau  einer  Ueberfahrt  über  eine  schon  im 
Betriebe  befindliche  Kleinbahn,  die  für  die 
allgemeine  Benutzung  freigegeben  ist, 
wünschen  und  die  entstehenden  Kosten  zu 
tragen  sich  bereit  erklären,  aber  eine  Ver- 
ständigung über  den  Bau  mit  dem  Eigen- 
thümer nicht  herbeiführen  können,  so  ent- 
scheidet allendgiltig  der  Minister  der  Vcr- 
kchrsaustaltcn. 

Art.  IG.  Die  Eigenthümer  von  Klein- 
bahnen, die  dein  Ministerium  der  Verkebrs- 
anstalten  unterstellt  sind,  haben  die  Ver- 
pflichtung, dem  Minister  zu  berichten  über 
die  Herstellungskosten  des  Schienenweges 
und  der  gesainmten  Ausrüstung,  ihm  auch 
auf  besondere  Anweisung  kurze  statistische 
Berichte  über  den  Betrieb,  die  Einnahmen 
und  Ausgaben  alljährlich  zu  erstatten. 

Art.  47.  Wenn  die  Voraussetzungen 
für  einen  gefahrlosen  Betrieb  auf  denjeni- 
gen Kleinbahnen,  die  dem  Ministerium  der 
Verkehrsanstalten  unterstellt  sind,  ausser 
Acht  gelassen  werden,  und  ferner  sowohl  die 
allgemeinen,  im  Gesetze  angegebenen,  als 
auch  die  besonderen  auf  Grund  des  Art.  37 
festgesetzten  Zwangsmassregeln  zur  Herbei- 
führung einer  ordnungsmäßigen  Unter- 
haltung der  Verkehrswegesich  nicht  als  wirk- 
sam erweisen,  so  ist  dem  Minister  der 
Verkehrsanstalten  anheimgegeben,  den  Be- 
trieb auf  solchen  Wegen  einzustellen 
oder  aber  in  der  vorgeschriebenen  Ord- 
nung andere  Mittel  in  Vorschlag  zu  brin- 
gen, durch  die  die  unumgänglich  not- 
wendige Ordnung  wiederhergestellt  werden 
kann.1 


Frankreich. 

Als  Eisenbahnen  von  öffentlichem  Inter- 
esse wurden  erklärt: 

1.  durch  Erlass  dos  Präsidenten  <lc 
Republik  vom  19.  März  1895  die  Eisenbahn 

1  Anhang,  betr.  Ergänzung  zum  Art.  U4 
des  C.esetZKs  vom  14.  April  1N?7,  folgt  in  der 
nächsten  Nummer  dieser  Zeitschrift. 
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zwischen  den  Eisenrainen  von  Boudonville 
und  den  Hüttenwerken  von  Pont-Fleuri  im 
Departement  Meurthe-et-Moselle.  Nach  dem 
Bedingni6sheft  der  Bahn  wird  dieselbe  mit 
Pferdekraft  bewegt,  hat  eine  Spurweite  von 
64  cm  und  dient  ausschliesslich  dein  Aus- 
tausch der  Minenprodukte  zwischen  den 
Minen  von  Boudonville  und  den  Hochöfen 
von  Pont-Fleuri; 

2.  durch  Erlass  vom  23.  Juli  1895  eine 
Pferdebahn,  die  dem  Personen-  und  Güter- 
verkehr dienen  soll,  zwischen  der  alten 
Scbleusse  von  Mardyck  (Gemeinde  Saint- 
Pol-sur-Mer)  und  Dünkirchen; 

3.  durch  Erlass  vom  24.  Juli  1895  zwei 
Lokalbahnen  im  Departement  Hautes-Pyrc- 
m'es  von  Pierrefitte  nach  Cauterets  und  von 


Pierretttte  nach  Luz-Saint-Sauveur.  Beide 
Bahnen  haben  eine  Spurweite  von  1  m  und 
werden  mit  Elektrizität  betrieben; 

4.  durch  Erlass  vom  7.  August  1895  eine 
elektrische  Strassenbahn  für  Personenbeför- 
derung in  Nizza  vom  Beginn  der  Kue  de 
l'H6tcl-des-Postes  zum  Bahnhof  und  zum 
Zoologischen  Garten  von  Cimiez; 

3.  durch  Erlass  vom  9.  August  1895 
folgende  dem  Personen-  und  Güterver- 
kehr dienende  Strassenbahnen  in  den  De- 
partements Deux-Sevres  und  Maine-et-Loire: 

a)  von  Bressuire  nach  Montreuil  -  Beilay; 

b)  von  Parthenay  nach  Saint-Laurs;  c)  von 
Parthenay  nach  Mt-nigoute;  d)  von  Mimi- 
goute  nach  Saint-Mnixent;  e)  von  Saim- 
Maixent  nach  Melle. 


Kleine  Mittheiluugeii. 


Heuere  Projekte,  Vorarbeiten,  Kouzeatrions- 
ertheilungen  und  Betriehserttffnungen  von 
Kleinbahnen. 

1.  Neucrc  Projekte. 

1.  Auf  der  Hamburg- Altonaer  Pferdebahn 
-wird  der  elektrische  Betrieb  eingeführt  werden. 

2.  Vom  Kreislag  des  Kreises  Kreuznach 
ist  die  Herstellung  einer  mit  Maschinenkraft 
zu  betreibenden  Kleinbahn  von  der  Stadt 
Kreuznach  nach  Eckweiler  mit  Abzweigung 
von  der  Lohrermühle  bei  Kreuznach  nach 
Wallhausen  beschlossen  worden. 

ä.  Vorarbeiten. 
Die  Vornahme  von  technischen  Vorarbeiten 
ist  gestattet  worden: 

1.  Für  eine  mit  Dampf-  oder  elektrischer 
Kraft  zu  betreibende  Abzweigung  der  projek- 
tiven Lokalbahn  Kichgraben  (Itckawinkcl)  — 
Uaiufeld  von  Hainfeld  nach  Klein-Zell  ■Salzer- 
bad). :,  Verordnungsblatt  des  k.  k.  Handels- 
ministeriums für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1*85.    No.82,  S.  HW7.) 

2.  Für  eine  vollspurige  Schleppbahn  mit 
Personenbeförderung  von  der  Station  Libocho- 
witz  der  Lokalbahnliuie  Lobositz— Libochowitz 
nach  der  Station  Jensowic  der  Linie  l'rag  - 
Bodenbach,  mit  Abzweigungen  von  Budin 
nach  Kaudnitz  und  von  Mscno  nach  Hospozin. 
(Verordnungsblatt  des  k.  k.  Handelsministe- 
riums für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1895. 
No.  82,  S.  12(57.) 

3.  Für  eine  vollspnrige  Lokalbahn  von 
der  Station  Wies  der  k.  k.  privilegirten  Graz- 
Köflacher  Bahn  nach  Eibiswnld.  Verordnungs- 


blatt des  k.  k.  Handelsministeriums  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt.    1895.    No.  M,  S.  1303.  ' 

•1.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Kötlach  der  k.  k.  priv.  Graz- 
Köflacher  Bahn  nach  Krennhof.  (Verordnungs- 
blatt des  k.  k.  Handelsministeriums  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt.    1895.   No.  HA,  S.  1303.) 

5.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Mszana  dolna  nach  Radziszöw.  (Verordnungs- 
blatt des  k.  k.  Handelsministeriums  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt.    1895.   No.  >-5,  S.  1327.) 

6.  Für  eine  Lokalbahn  von  dor  Station 
Neumarkt-Hallham  oder  Prain-Haag  der  k.  k. 
Staatsbahnlinic  Wels— Simbach  bis  zur  Halte- 
stelle Neukirchen  oder  Station  Lambach  der 
k.  k.  Staatsbabnlinie  Wieu— Salzburg.  (Ver- 
ordnungsblatt des  k.  k.  Handelsministeriums 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1895.  No.  *6, 
S.  1337"i 

7.  Für  eine  schmalspurige  Bahn  niederer 
Ordnung  von  Graz  nach  Andritz  und  nach 
Graz  zurück.  (Verordnungsblatt  des  k.  k.  Han- 
delsministeriums für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt.   1895.  No.  88,  S.  13i;i.j 

H.  Für  eine  schmalspurige  Lokalbahn  von 
Lemberg  nach  Kamionka  strumilowa.  (Ver- 
ordnungsblatt des  k.  k.  Handelsministeriums 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1895.  No.  H9, 
S.  137:1.: 

9.  Für  eine  vollspnrige  Lokalbahn  von 
derStation  .ludenau  der  Staatsbahnlinic  Tulln— 
St.  Pölten  nach  Kogl.  (Verordnungsblatt  des 
k.  k.  Handelsministeriums  für  Eisenbahnen  und 
Schiffahrt,    1895.    No.  «9,  S.  1373.) 

Kt  Für  eine  schmalspurige  Lokalbahn  von 
Kammer  zur  Station  Gmunden  der  k.  k.  Staats- 
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bahnen.  '  Verordnungsblatt  d  es  k.  k.  Handels 
ministcriums  für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1895.   No.  90.  S.  138*. 

11.  Für  eine  schmal-  oder  vollspurige 
Lokalbahn  von  der  Station  Hainfeld  der 
Staatsbahn  linic  St.  Pölten -Leobersdorf  zur 
Station  Michelhausen  der  Staatsbahnlinie 
St.  Pölten-Tnlln.  (Verordnungsblatt  des  k.  k. 
Handelsministeriums  für  Eisenbahnen  und 
Schiffahrt.   1895.   No.  92,  S.  1417.) 

12.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Friedland  der  k.  k.  priv.  Süd- 
norddeutschen Verbindungsbahn  an  die  Laudes- 
grenzc  bei  Markersdorf,  mit  Abzweigung  nach 
Kunersdorf.  (Verordnungsblatt  des  k.  k. 
Handelsministeriums  für  Eisenbahnen  und 
Schiffahrt.    1895.   Xo.  9H,  S.  1432 ) 

13.  Für  eine.  Lokalbahn  mit  Dampfbetrieb 
von  Mäteszalka,  Endstation  der  im  Betriebe 
der  königl.  ungar.  Staatsbahnen  stehenden  Lo- 
kalbahn Nyiregyhaza— Mäteszalka,  nach  Dolha. 
(Vasnti  es*  közl.  közlöny.    1895.    No.  HO."1 

14-  Für  eine,  Lokalbahn  mit  Dampfbetrieb 
vondor  geplanten  Station  Bakony-Szent  Laszlö 
der  im  Bau  befindliehen  Lokalbahn  Uaab 
Veszprem— Dombovär  nach  Bodajk,  Station  der 
k.  k.  priv.  Südbahnstrocke  Budapest— Kanizsa, 
und  von  da  bis  Bicske,  Station  der  königl. 
ungar.Staatsbahnstrecke  Budapest— Bruck  a.  L. 
(Vasuti  6s  közl.  közlöny.   1895.   No.  K>.' 

15.  Für  eine  Lokalbahn  mit  Dampfbetrieb 
von  Szigetvär,  Station  der  im  Betriebe  der 
königl.  ungar.  Staatseisenbahnen  befindlichen 
königl.  priv.  Fünfkirchen-Barcser  Eisenbahn, 
bis  zur  Station  Baranya-Sellye  der  Lokalbahn 
Szent  -  Lörincz— Szlatiua/Nasic.  'Vasuti  es 
közl.  közlöny.    1895.   No.  so.) 

Ii..  Für  eine  Lokalbahn  mit  Dampfbetrieb 
von  Bossany,  Station  der  königl.  ungar.  Staats- 
bahii-trccke  Tötmegyer  —  Nagy-Bclicz,  nach 
Trencsen,  Station  der  königl.  ungar  Staats- 
bahnstrecke Galantha  -Zsolna  Waagthalbahn), 
und  von  der  Station  Tepla-Trencsen-Teplitz 
dieser  letztgenannten  Strecke  bis  zum  Bade- 
orte Trencsen-Teplitz.  (Vasuti  es  közl.  közlöny. 
1*05.    No.  80.) 

17.  Für  eine  Lokalbahn  mit  Dampfbetrieb 
von  Jäsz-Ladäny,  Station  der  im  Betriebe  der 
königl.  ungar.  Staatseisenbahnen  stehenden 
Lokalbahn  Ujszasz— Jäsz-Apäti,  bis  Tisza- 
Süly,  oder  zur  Theiss.  (Vasnti  es  közl.  közlöny. 
1S95.    No.  80.) 

18.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  mit 
Dampfbetrieb: 

a  von  Grosswarde'm,  Station  der  königl. 
ungar.  Staatseisenbahnen  Budapest-  S/.ol- 
nok  -  Pre.dcal  und  G  rosswardein— Csaba— 
Szeged  Alföldbahn  .  dann  der  Biliarer 
Lokalbahnen,  wie  auch  der  Lokalbahn 
<  ;ro>sw  ardein  —  Belenye-  —  Vasköh.  nach 
Kis-Jenö.  Station  der  vereinigten  A rader 
und  < 'sanaih  r  Eisenbahnen; 

b   abzweigend  von  der  Linie  a>  bei  lenke 


nach  der  Station  Bokszeg-Bel  der  letzt- 
genannten Bahnen.  (Vasuti  es  közl. 
közlöny.  1895.  No.  85.) 

19.  Für  eine  Lokalbahn  von  Szolnok,  Sta- 
tion der  königl.  ungar.  StaatseiBenbahnstrecken 
Budapest  -Predeal,Hatvan— Szolnok  und  Czeg- 
led-Szolnok,  nach  Baja,  Station  der  köuigl. 
ungar.  Staatsbahnstrecke  Szabadka— Baja  und 
der  im  Bau  befindlichen  Lokalbahn  Baja— 
Lombor-Ujvidek  (siehe  Zeitschrift  für  Klein- 
bahnen. 1894,  Novemberheft,  Konzessionen)  und 
der  Donaudampfschiffahrt.  (Vasuti  es  közl. 
közlöny.   1895.   No.  85.) 

20.  Für  eine  Lokalbahn  mit  Dampfbetrieb 
von  Szcnt-Endre,  Endstation  der  Lokalbahn 
Budapest  Szent-Endrc,  nach  Visegnid  a.  D. 
(Vasuti  es  közl.  közlöny.   1895.   No.  85  ) 

21.  Für  eine  Lokalbahn  von  Miskolcz,  Sta- 
tion der  königl.  ungar.  Staatscisenbahnstrecken 
Budapest  — Miskolcz  — Kaschau,  Miskolcz  —  Fü- 
lek,  Miskolcz -Szcrcncs,  Miskolcz— Diösgyür, 
ferner  der  im  Bau  befindlichen  Bodvathalbahn 
Miskolcz -Torna,  nach  Alsü-Hainor.  (Vasuti  ös 
közl.  közlöny.   1895.    No.  85  ) 

22.  Für  eine  Lokalbahn  mit  Dampfbetrieb 
von  der  Station  Kula  der  geplanten  Lokal- 
bahn O-Becse— Gombos  nach  Zombor,  Sta- 
tion der  königl.  ungar.  Staatsbahnstrecke 
Maria  -  Theresiopel  -  D.-Uja—Bröd  und  der  im 
Bau  befindlichen  Lokalbahn  Baja— Zombor— 
Ijvidek.  (Vasuti  es  közl.  közlöny.  1895. 
No.  w>.) 

23.  Für  eine  Lokalbahn  mit  Dampfbetrieb 
von  der  geplanten  Station  Majta  der  oben 
unter  19.  angeführten  Lokalbahn  Szolnok  — 
FelcgyhAza  —  Ualas— Baja  bis  zur  Station  Maria- 
Theresiopel  der  königl.  ungar.  Staat sbahn- 
strecken  Budapest-  Belgrad,  Szeged  -  Maria  - 
Theresiopel,  Maria  -  Theresiopel — Baja,  und 
der  Bäcs-Bodrogher-Koraitats  Lokalbahnen. 
(  Vasuti  es  közl.  közlöny.   1895.   No.  87.) 

24.  Für  Dampfstrassenhahnlinien  in  Szat- 
mar-Nemeti.  .  Vasuti  es  közl.  közlönv.  1S95. 
No.  88.) 

25.  Für  eine  Lokalbahn  mit  Dampf-  oder 
elektrischem  Betriebe  vom  Innern  der  Stadt 
Budapest  nach  Budakesz.  (Vasuti  es  közl. 
közlöny.    1895.    No.  90.) 

2G.  Für  eine  Lokalbahn  mit  Dampfbetrieb 
von  Nagy-Körös.  Station  der  königl.  ungar. 
Staatsbahnstrecke.  Budapest-  Czcgled— Tcmcs- 
var,  nach  Neu-  und  Alt-Kecske.  (Vasuti  es 
közl.  közlöny.    1895.    No.  Ott.) 

27.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  mit 
Dampfbetrieb  von  Nagy-Käroly,  Station  der 
königl.  uugar.  Staatsbahnstrecke  Debreeen— 
Kirälvhäza  und  der  Nagy-Käroly— Loiukuta 
und  Szil.'tgysäger  Lokalbahnen,  nach  Mate- 
szalka,  Endstation  der  im  Betriebe  der  königl- 
ungar.  Staatscisenbahnen  befindlichen  Lokal- 
bahn Nyiregyhaza  Mäteszalka.  Vasuti  es 
közl.  közlöny.   !«»&.   No.  91... 

2>.  Kür  eine  schmalspurige  Lokalbahn  vo» 
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Kis-Jenö-Erdöhegy  der  vereinigten  Arader 
und  Csanader  Eisenbahnen 

a)  bis  Talpas, 

b)  abzweigend  von  der  Linie  a)  bei  Seprös 
nach  Somos-Keszi.  (Vasuti  es  közl.  közlöny. 
1H95.   No.  92.) 

29.  Für  eine  Lokalbahn  mit  Dampfbetrieb 
von  dem  in  Kolozs-Monostor  befindlichen  End- 
punkte der  Klausenburger  Datnpfstrassenbahn 

a)  bis  Hidcg-Szamos. 

b)  abzweigend  von  der  Liuie  ai  bei  Szasz- 
Löna  bis  Magyar-Fcnes. 

30.  Für  eine  Lokalbahn  mit  Dampfbetrieb 
von  Väinos-Györk,  Station  der  königl.  ungar. 
Staatsbahnstreckeu  Budapest — Miskolcz  uud 
Vainos-Györk— Gyöngyös,  nach  Heves,  Station 
<ler  im  Betriebe  der  königl.  ungar.  Staatseisen- 
bahnen stehenden  Mätraer  Lokalbahn  Kiste- 
rennc  Kaäl  Kapolna-  Kisujszällas.  (Vasuti  es 
közl.  közlöuy.    1896.   No.  9*2 .i 

31.  Für  eine  vollspiirtge  Lokalbahn  von 
Nagy-Karoly  (siehe  oben  unter  27)  nach  den 
Stationen  Soni  oder  Bälyu  derselben  Linie. 
<Vasuti  es  közl.  közlöny.   1K95.    No.  93.) 

32.  Für  Lokalbahnen  mit  Dampfbetrieb 

a)  von  Ogulin,  Station  der  köuigl.  ungar. 
Staatsbahustrecke  Budapest— Fiume.  bis 
zur  bosnischen  Grenze, 

b)  abzweigend  von  der  Linie  a)  bei  Piaski 
nach  Gospic. 

<Va«uti  es  közl.  közlöuy.    1*95.   No.  93. 

33.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  mit 
Dampfbetrieb  vou  Leskovac,  Station  der  königl. 
ungar.  Staatscisenhahnstn-rke  Budapest  — 
Fiume,  nach  Samobor.  Vasuti  es  közl.  köz- 
löny.    No.  96.1 

3.  Konzessionen 

sind  ertheilt  worden: 

1.  Der  elektrischen  Strasseiibahn  in  der 
Umgegend  von  Budapest  zur  Erweiterung  uud 
Umgestaltung  der  bestehenden  Pferdebahn 
Neu-Pest— H.'ikos  Palota  für  den  elektrischen 
Betrieb   (Vasuti  es  közl  közlöuy.  1895.  No.  83.) 

2.  Für  eine  Lokalbahn  mit  Dampfbetrieb 
von  Zölyoni-Brezü,  Endstation  der  königl. 
ungar.  Staatsbahnstrecke  Neusohl  -  Zölyom- 
Brezö,  nach  Thcissholz,  Endstation  der  königl. 
ungnr.  "itaatsbalinstreckc  Fcled  -  Thcissholz. 
Die  Strecke  zwischen  den  Stationen  Erdököz  und 
Reinete  wird  nach  dein  konibiuirtcn  Zahurad- 
und  Reibungssystem  Abt  hergestellt.  (Va- 
suti es  közl.  közlöny.  1895.  No.  89.) 

3.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
CBakövar,  Endstation  der  im  Betriebe  der 
königl.  ungar.  Staatseisenbahnen  stehenden 
Lokalbahn  Zsebcly— <  säkovär.  bis Büka, Station 
der  Strecke  Nagy  -  Bccskcrek  —  Versecz  der 
im  Betriebe  der  königl.  ungar.  Staatseisen- 
bahoen  stehenden  Torontaler  Komitatslokal- 
bahnen, ^'asuti  es  közl.  közlöny.  189').  No.  93. 
Siehe  Zeitschrift  für  Kleinbahnen.  l-:>f>.  M.trz- 
heft,  Neuere  Projekt.-.: 


4.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Kccskemct,  Station  der  königl.  ungar.  Staats- 
bahnstreckc  Budapest— Tentes  vir,  nach  Fülöp- 
szallas,  Station  der  königl.  ungar.  Staatsbahn- 
linie Budapest  —  Belgrad.  (Vasuti  es  közl. 
közlöny.    1895.    Xo.  94.) 

4.  Betriebseröffnungen. 

1.  Am  8.  .luli  1895  die  Kleinbahn  von 
Niebüll  nach  Dagebüll.  (Vcrgl.  Zeitschrift  für 
Kleinbahnen,  1895,  S.  183,  Projekt  No.  7.) 

2.  Am  20.  Juli  1895  die  Tbeilstrecken 
Goszicradz  —  Trzementowo  Kasprowo  —  Su- 
chary  und  Trzementowo— Bohrbeck  der  Brom- 
berger  Kreisbahnen.  Den  Betrieb  leitet  die 
Ostdeutsche  Kleinbahn  -  Aktiengesellschaft  in 
Bromberg.  (Vergl.  Zeitschrift  für  Klein- 
bahnen, 1894,  S.  138  und  (102/8  und  1895,  S.  401, 
Betriebscröflnungen.) 

3.  Am  21.  Juli  1895  die  Theilstreekc  Ro- 
man —  Kolberg  der  Kolbcrger  Kleinbahn. 
(Vcrgl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1894,  S.  600/1 
und  1895,  S.  4<>1,  Betriebscröflnungen.  i 


Oberbau  der  Rheinischen  Stahlwerke  für 
Kleinbahnen,  insbesondere  Hart  wich  Ober- 
bau für  Strassenbahnen. 

I  m  zur  Förderung  de«  Baues  von  Klein- 
bahnen nach  Möglichkeit  beizutragen  und  da- 
durch mittelbar  der  eigenen  Industrie  neue 
Absatzgebiete  zu  crschlicssen.  haben  die 
Rheinischen  Stahlwerke  zu  Meiderich, 
Kreis  Ruhrort.  der  Frage  des  Oberbaues  der 
Kleinbahnen  neuerdings  ihr  besonderes  Inter- 
esse zugewendet  und  ihre  Erfahrungen  auf 
diesem  tiebiete  durch  Aufstellung  und  Ver- 
öffentlichung von  Entwürfen  zu  verschiedenen 
Oberbausystemen  für  Strecken  sowohl  auf  vor- 
handenen Strassen,  als  auch  auf  eigenem 
t.'uterbuii,  unter  Zugrundelegung  verschiedener 
Raddrücke,  für  die  Spurweiten  von  i,uo,  O.ü  und 
0,ci  m  einem  grösseren  Kreise  in  dankens- 
werther  Weise  zugänglich  gemacht.  Indem 
wir  die  Interessenten  auf  den  Inhalt  dieser 
Mitthcilungeu  verweisen,  wolleu  wir  das  wich- 
tigste System,  den  Hartwich  -  Oberbau  für 
Strasseustreckcn,  etwas  ausführlicher  zur  Dar- 
stellung bringen. 

Wennschon  bei  der  Herstellung  von  Klein- 
bahnen im  allgemeinen  grosse  Sparsamkeit 
geboten  ist,  so  darf  man  sich  .loch  nicht  zu 
dein  verbllngnissvollcn  Fehler  verleiten  lassen, 
diese  Sparsamkeit  an  der  falschen  Stelle,  beim 
Oberbau,  zur  Geltung  zu  bringen;  der  Fehler 
rächt  sich  meist  nur  zu  bald,  denn  die  laufen- 
den Unterhaltung*-  und  Erneuerungskosten 
übersteigen  bald  das  zulässige  Mass,  die  Er- 
schütterungen beim  Befahren  des  unsicher 
liegenden  Gestänges  wirken  in  hohem  Grade 
nacluheilig  auf  die  Betriebsmittel  ein,  und 
unter  Umstanden  erscheint  in  kurzer  Zeit  die 
Betriebssicherheit  der  ganzen  Strecke  geradezu 
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gefährdet.  Wo  es  sich  also  um  dauernde  und 
regelmässig:«:  Betriebe  handelt,  bei  welchen  auf 
eine  allmähliche  Steigerung  des  Verkehrs  ge- 
rechnet werden  darf,  ist  vor  allem  die  Wahl 
eines  zu  leichten  Oberbaues  zu  vermeiden, 
und  auf  Erzielung  einer  festen  und  sicheren 
Gleislage  Bedacht  zu  nehmen.  Hierzu  er- 
scheint vor  allem  die  Anordnung  einer  kräfti- 
gen Laschenverbindung  von  Bedeutung,  wäh- 
rend die  Anwendung  mebrthciliger  Oberbau- 
systeme  sich  im  allgemeinen  weniger  empfehlen 
dürfte 

Im  Jahre  1878  ist  auf  der  »4  km  langen 
Feldabahn  , Grossherzogthum  Sachsen-Wei- 
mar) ein  Oberbau  nach  System  Hart  wich 
mit  einer  Schiene  von  21,-'.  kg  metrischen  Ge- 
wichts durch  die  Rheinischen  Stahlwerke  her- 
gestellt worden;  auf  Grund  der  «laselbat  im 
Betriebe  gewonnenen  Erfahrungen  wurde  dieser 
Oberbau  allmählich  so  verbessert,  wie  er  auf 
der  heigegebenen  Tafel  dargestellt  ist. 

Die  Abmessungen  und  Anordnungen  aller 
Einzelheiten  gehen  aus  den  Abbildungen  deut- 
lich hervor.  Obgleich  die  hier  verwendete  , 
Schiene  und  die  Laschenverbindung  sowohl 
wie  «lie  gewählte  Querverbindung  der  Schienen 
etw;is  leicht  ist,  so  dürfen  doch  die  Erfahrun- 
gen, welche  mit  diesem  Hartwich-Oberbau  auf 
der  Feldabahu  gemacht  worden  sind,  als  sehr 
günstige  bezeichnet  werden.  Während  des 
sechzehnjährigen  Betriebes  hat  nicht  eine 
einzige  Schiene  ausgewechselt  werden  müssen, 
da  die  Abnutzung  <l«:r  Schienen  ausserordent- 
lich gering  war.  und  die  Unterhaltungskosten 
für  den  Oberbau  haben  sich  in  sehr  niedrigen 
Beträgen  gehalten,  z.B.  für  das  Jahr  1S1»4  rund 
lisO  M  für  das  Kilometer  betragen. 

Bei  einem  grössten  Raddruck  von  3000  kg 
beträgt  die  rechnungsmässige  Beanspruchung 
des  Stahlmaterials  500,  und  der  Druck  auf  das 
Bettungsmaterial  nur  1,7  kg  für  das  Quadrat- 
centimeter. Durch  die  verhältnissmassig 
schwere  Hartwichschiene,  welche  wie  ein  kon- 
tinuirlicher  Träger  wirkt,  wird  eine  feste  und 
ziemlich  sichere  Gleisinge  erzielt  und  «ler  Um- 
fang der  erforderlichen  Slopfarbeiten  erheb- 
lich eingeschränkt.  Als  Voraussetzung  für  die 
Verwendung  derselben  müssen  allerdings  fol- 
gende Bedingungen  gelten: 

1.  ein  fester  Strassenkorper. 

2.  hartes,   wetterbeständiges  Rettungsma- 
terial, 

3.  sorgfältige  Verlegung  «les  Oberbaues  und 

4.  ausreichende   Entwässerung    des  Bahn- 
körpers. 

Sind  diese  Bedingungen  in  hinreichendem 
Masse  erfüllt,  so  darf  der  Hartwich-Oberbau 
als  ein  billiger  und  gtiter  Oberbau  für  Klein- 
bahnen augesehen  werden,  was  auch  dadurch 
bestätigt  wird,  «las  der  dem  System  nach 
gleiche  Oberbau  mit  Rillcnsehiene,  wie  er  bei 
den  in  gepflasterten  Strassen  liegenden  städti- 
schen Strasseubahnen  jetzt  fast  durchgängig 
zur  Anwendung  gelangt,  sich  im  allgemeinen 
ebenfalls  recht  gut  bewährt;  die  Rillens«hiene 


ist  thatsächlich  eine  Hartwichschiene  mit  ver- 
stärktem Kopf  und  eingewalzter  Spurkranzrille. 

Die  Kosten  des  Hartwich-Oberbaues  stellen 
sich  bei  den  augenblicklichen  Schienenpreisen 
und  bei  einem  Preise  von  3  M  für  das  Kubik- 
meter Steimnaterial  und  Kies,  für  das  Meter 
Gleis,  wie  folgt: 

Stahlmatcrial  und  Kleineisenzeug    .  8.<w  M, 

Schotter  und  Kies   l,so  n , 

Einbringen  desselben   0,so  ,i 

Verlegen  und  Stopfen  des  Oberbaues  l,oo  „ , 
Transport    und     für  Unvorherge- 
sehenes                                     .  O.io  „ , 

Summe  ll.so  M. 

Die  auf  der  Tafel  veranschaulichte  Schiene 
wiegt  24,"i  kg  für  1  m,  uu«l  das  metrische  Ge- 
wicht des  Gleises  beträgt  5G,i  kg. 

Muss  bei  einer  Kleinbahn  hie  und  du  der 
Strassenkorper  verlassen  werden,  so  empfiehlt 
es  sich,  um  nicht  zwei  verschiedene  Schienen- 
<|uerschnittc  erforderlich  zu  macheu,  die  Hart- 
wichschiene auf  Uolzquerschwellen  zu  ver- 
legen. Es  kommen  dann  bei  der  1  m -Spur  auf 
«lie  Schienenlänge  von  12  m  fj  Querschwellen 
13: 20  cm  stark,  I.oo  m  lang  mit  l,i  m  Mitten- 
abstand, «1er  am  Stoss  auf  0,su  ni  eingeschränkt 
wird,  zur  Anwendung.  Die  Laschcnvcrbin- 
«hing  ist  von  der  auf  der  Tafel  dargestellten 
Form  nicht  verschieden. 

Ausser  «len  vorstehend  beschriebenen  Ober- 
bausystemen empfehlen  die  Rheinischen  Stahl- 
werke ferner  noch  für  die  1  m -Spur  bei  Klein- 
bahnen auf  eigeuem  Unterbau,  bei  einem  Rad- 
druck von  2500— 3000  kg.  einen  Holz«iucr- 
schwellenoberbau  mit  Breitfussschiene  von 
17h  kg  metrischen  Gewichts;  «lie  Schiene  hat 
40  min  Kopf-  und  «8  mm  Fussbreitc  bei  9  min 
Stegstärke  uml  1)5  mm  Höhe.  Auf  die  Schienen- 
längc  von  1*2  in  werden  lti  hölzerne  Quer- 
schwellen von  gleicher  Abmessung,  wie  oben 
angeführt,  verwendet,  die  mit  755  mm  Mitten- 
abstand  verlegt  werden;  dieser  wird  am  Stoss 
auf  2  >;  337,i  =  B75  mm  vermindert.  Die  11  mm 
starken  Winkellascheu  von  600  mm  Länge  sind 
mit  je  4  1B  mm  starken  Laschcnbolzen  au  den 
Schienenenden  befestigt  .  Die  rechnungsmässige 
Materialbeanspruchung  wird  hierbei  zu  725äkg 
für  «las  Quadratcentimeter  angegeben. 

Für  einen  grössten  Raddruck  von  2000  kg 
und  eine  Spurweite  von  75  o«ler  ÖO  cm  wird 
«lie  Anwendung  einer  Schiene  von  I3,a  kg  Ge- 
wicht empfohlen:  ilie  Kopf  breite  heträgt  38, 
die  Fussbreite  70,  «lie  Stegstärke  «J,i  und  die 
Höhe  «ler  Schien«*  iso.r.mm;  «lie  Anordnung  der 
hölzernen  Querschwellen  ist  unverändert  bei- 
behalten, wie  in  der  vnrerwähnten  Musterzeich- 
nnng,  ihre  Länge  jedoch  bei  der  75  cm -Spur 
auf  l,r.  und  bei  der  <W  cm  -Spur  auf  1,2»  m 
eingeschränkt.  Die  Lnschenbolzeu  sind  nur 
V)  min  stark  Die  Materialbeauspruchung  be- 
trägt hier  rcchiiungsmttssig  7ü3  kg  für  das 
Quadratcentimeter. 

Zum  Schluss  ist  in  der  Veröffentlichung 
der  Rheinischen  Stahlwerke  auch  noch  eine 
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Musterzeichnung  für  eine  einfache  Zangen- 
weiche von  liom  Halbmesser  für  die  1  ui-Spur 
in  Hartwich-Obcrbau  und  für  ein  einfaches 
Herzstück  mit  den  Neigungswinkeln  i :  5  und 
1 :7  beigegeben. 


Eisenbahn-Gesellschaft  sind  nachfolgende  An- 
gaben entnommen: 

Die  Gesellschart  besass  am  Ende  des  Ge- 
schäftsjahrs 181(4  ^5  (31.  März  1896  folgende 
Linien: 

I  Kisenbahnen, 
auf  die  die  Riihnordnung  für  die  Nebenbahnen 
Deutschlands  vom  5- Juli  1M92  Anwendung  findet. 


pur ige  Bahnen 


1.  Worms- Offstein  .... 

2.  Reinheim— Reichelsheim 

3.  Osthofen-Westhofen  . 

4.  Sprendlingen— Wöllstein 
6.  Arnstadt— Ichtershausen 

6.  llohenebra— Ebeleben 

7.  Ilmenau— Grossbreitenbach 


zusammen 


b)  Schmalspurbahnen 


1.  Darmstadt— Griesheim   .  . 
•i.  Durmstadt— Eberstadt  . 

3  Darmstadt -Arheilgen    .    .  . 

4  Mainz — Hechtsheim 

6.  Mainz— Gonsenheim  Finthen 


zusammen 


L&ngc 
km 


10,93 
17,9« 

6,!W 
5,13 

19,13 


73,7« 


17:<>l 


15.*« 


Dem  Geschäftsbericht  der  Süddeutschen 


II  Kleinbahnen. 


1.  Wiesbaden-  Biebrich  

2.  Wiesbadener  Pferdebahn  .... 

3.  Nerobergbahn  

4.  Essener  Strassenbahneu 

a)  Essen — Borbeck  

b)  Essen  —  Altencssen— Nordstern 
et  Essen— Rüttenscheid  .... 

zusammen   .   .  . 


insgesammt  . 


Lange 
km 


8,10 
l,9n 

(»,4» 
7,3o 

6,<w 

3,5» 


28,t9 


135,*. 


33,» 


Ausserdem  befinden  sichsamintliche  Aktieu- 
und  Genussscheine  der  Mainzer  Strassenbahn- 
Aktiengesellschaft  (Llluge  der  Bahn  8,7»  km) 
im  Besitz  der  Süddeutschen  Eiscnbahngcscll- 
schaft. 

Das  Aktienkapital  der  Gesellschaft  betrügt 
ti'  3  Millionen  Mark,  die  Bahnanlagekosten  für 
sämmtliche  Linien  betragen  11378  100  M.  Von 
einer  3,i  prozentigen  Anleihe  zu  fj  Millionen 
Mark  sind  5  Millionen  begeben. 

Die   Betriebseinnahmen    für  sämmtliche 

Strecken  betragen   1690238,97  M, 

die  Betriebsausgaben    ....     889697,11  *  , 

der  Ucberschuss   <i90ß41,*>  M, 

dazu    Dividende   der  Mainzer 

Strasscnbahnakticn  .   .  29  000,oo  „. 

Zinsen  aus  Geldbeständen  9  772,«  „  , 

729  414,*)  M. 

Als  Dividende  werden  5«ys°/0  vorgeschlagen. 
Den  Jahresberichten  der  einzelnen  Linien 
sind  folgende  Zahlen  entnommen: 


iietr 

i  e  b  s  in  i  t  t  e  1 

Geleistete 

Ii  i  11  i  e 

Spurweite 

Lokomolivrii 

IVrrnncn-  un>l 
'Sepäckwagen 

l.am- 
w^gfln 

Nutz- 
kilomelei- 

Worms  -  Offstein  

\,w< 

3 

10 

8 

56  038 

Reinhcim— Reichelsheim  

1,«.< 

2 

9 

3 

47  14b 

l,u.-. 

2 

3 

2 

24  93(1 

Sprendlingen — Wöllstein  .... 

l,«r» 

2 

3 

2 

26  8>2 

l,43i 

2 

2 

s 

31317 

1,«3:. 

2 

■i 

7 

SO  «90 

Ilmenau— Grossbreitenbach    .    .  . 

1,43'. 

3 

17 

66  279 

i  1 

7 

2»i 

2 

IM  842 

:  » 

155  *il 

Mainz-Gonsenheim  — Finthen. 

7 

23 

2 

Wiesbaden  -  Biebrich  

\  - 

U 

17 

2 

168  79* 

und  5  Pferd.- 

Wiesbadener  Pferdebahn  .... 

1,0 

IS  IT.rr.1« 

172  48T> 

Essener  Strassenbabncn 

!  : 

34  Motorwagen. 

bi  Essen— Altenes-en    Nord-u  rn 

17  Anhang- 

c,  F.ssen  -Hüttenscheid  .... 

wagen 

i 

452  Kleine  Mitteilungen.  InrwSÄ». 


Einnahmen 

Ausgaben 

um 

- 

Ueber- 

L  i  n  i  e 

I'crsonen- 

AU»1 

Moier- 
verkehr 

ins- 

für  1  km 

init- 

Mir  1  km 

schuss 

ii.  Oepack- 

gosatnrut 

Kcs-umrut 

vi  Int  Iii 

M 

M 

_   

M 

•i 

M 

M 

M 

W'omis — Offstein 

35110,13 

59  940..™ 

»5  ^96,9» 

8  210,i» 

44  158,33 

3  712,20 

51  738tU 

Kcinhcini'— Kcichclshöini 

37  358,io 

53  066,«) 

91 153,90 

5  077,73 

53  492,w 

2952,36 

37  661 ,70 

Osthofen — AVoHthofpn 

9  316,70 

25  832,64 

35  668,» 

6  885,« 

23087,ii 

3  715,st 

12  581  41 

Sprendlingen — Wöllstein  . 

13  547,77 

19  800,87 

34  107,30 

6  777,30 

21  919,77 

3  688,40 

12 187,4» 

■\  ru  st  fi  tl  t  1  f*h tf*t*sh AllsOti 

«1  4  llv  »*a^  *  1         1  \  II  V\/l  vlJ  fw  \|<7vll      *        ■  * 

9  8c6,7j 

35  499,19 

46  401,13 

9  032.57 

23  607,36 

4 127,44 

22793  87 

Hohenebra — Kbeleben  .... 

1457öfK 

76  3S9,«6 

92  630,34  10581,31 

37  400,5(1 

3  898,M 

55  130,13 

1  !iiu>nq  Ii,  i  *  rrtKsh  rPi  totiliii  o\t 

42  485.U 

91  S02,J5 

139  293,72 

7  172,09 

*2  790,34 

4  136.ao 

üfi  fiA'4.  IM 

ca  k  LmX^y  V  U  V-I  W        V-*  t  lliüllvllll    ■        •        .  • 

Darmstadt — Eberstadt  .... 

105  347,61 

165  683,% 

9  396,86 

109  824,47 

6iW5;.it 

56  369,39 

Darmstadl — Arheilgcu  .... 

1 

Mainz  -  Hechtsheiin 

\  1  RT1  77«  « 

41  312,1* 

Mainz — Gonsenheim — Fintlicn  . 

166,"»  151917^    9  666,40 

1  W |  CLtW  ,,r, 

Wif^sliAflfiii^—  RioHrii'h 

n  f  TlATiinriwi Im 

20«  740,7.-, 

208  368,63  '26  730,30 

132921.it; 

15  573,67 

7S  447  47 

6563,0* 

6  671,3«  2426,96 

5  745,4» 

925,79 

v\  ieM->aucner  .rierueoaiiii . 

49  318,«o 

51  866,6»  25  977,44 

39027,66 

17  25V 

12  827.3' 

Nerobergbahn   

Ol  <>"49  -n 

21  232,70 

13  206,00 

Essener  Strassenbahnen 

b)  Essen — Altenessen  — Nord- 

1 

<  455i  56,  w 

455056.W 

236  264.1..'. 

2l8791.it 

el  F.x$eu   Rüttenscheid .   .  . 

Ueber  die  Betrieb»ergebni*se  der  Neben-  and  Kleinbahnen  Frankreich«  im  Jahre  1894 

veröffentlicht  das  Jonrnal  officiel  de  la  Republique  Francaise  18%,  No.  158,  folgende  Mitthei- 
lungen :>) 


Jahr 

Lange 

mitt- 
e™"  lere 
aiu  Wfti,- 
31.  I>e-  ren-l 
zentber 

.lali  res 
km  km 

Her- 
stellungs- 
kosten 
bis  zum 
31.  Dezem- 
ber 
Fi-o«. 

Betriebsergebnisse  für  die  Zeit  vom  1.  Januar  bis  31.  Dezember 

Gelammt-                   für  1  km 

Einnahme    \u«i«*abe  i  Leber*     F,in"    Aus*  1  eber- 
mna  me  .  us>ga  e     sci,uss   naiime  gabc  schnss 

l'rcw              Krcs.            Kren.        Frw       Krc*.  Free. 

Igi 
»  5  9 

—  c  e-  S 

% 

Ein- 
nahme 
fllr  ein 
Tate»- 

mcie'r 
Krc». 

Nebenbahnen: 

1894 

3  758 

3  661 

330  146  193 

17  639  592    14  405976    3  161  951     4  829    3  967  S71 

82 

13 

1893 

36<0 

3429 

317  121  440 

16  209  237    13  716  178   2  421  409     4  738    4  USA  712 

86 

13 

Kleinbahnen  für  Personen-  und  Güterbeförderung: 

1894 

1073 

976 

67  799861 

5  413  829      3  996  896    1  409  880    18  1321  12  157    5  975 

25 

1893 

887 

8(16 

5-1  154  417 

4  081  963      3  181  356      900  607    16  429  |  11  506    4  923 

82.1 

22.  * 

Kleinbahnen  für 

'ersouen-,  Gepäck-  und  Dieustgutbefördemng: 

1894 

127 

124 

18  302108 

2  637  99«      2  577  488       38  207    21  274  21301  316 

» 

s 

1893 

123 

122 

17  673  971 

2  557  966      2  386  730      171  236   20  967  19  563    1  404 

93 

Kleinbahnen  ausschliesslich  für  Personenbeförderung: 

1894 

421 

416 

58811  866 

17157  480    13  574  741    3  582  739    41  244  32  632    8  612 

79 

113 

1898 

404 

399 

569*4  657 

16  142090    12  922956    3  219 134    10  45«  32  38*  S068 

80 

III 

Alle  Kleinbahnen  zusammen: 

1894 

1  959 

1  ->45 

217  698  724 

51 1  70«  718    45  359  948    5  319  421    -21  499  ;  24  719    2  899 

t<9 

75 

1893 

1734 

1  «33 

193  846  51h 

47  815  249    42  597  614    5  217  «35    29  231  !  26 1*85    3  196 

89 

80 

')  Mehrere  Ancahen  eincheinen  nn^iimniig.   Die  (irfinde  hierfür  timl  .Ii«  Art  -io>   l'.t  i.  tlinunj,-  lieo*,'»  *»ch  nicht 
feststellen.      (VL-ru-i.  /olnrhrlft  tur  Kkliili.ihnen  1»«  S.  532  mid  lH9fi  8.  190) 
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Verkehrsergebnisae. 

Von  den  nachfolgenden  Klcinbahnuntcruohmungen  sind  Nachweise  Uber  die  Verkehrs- 
ergebnisse  eingegangen,  denen  zufolge  die  Einnahmen  betrugen: 


Name  der  Kleinbahnuiiternchniung 


1894 

1895 

18H4 

1895 

I  in  Monat  Juli 

1.  Januar  bis 
31.  Juli 

Ite- 
triebs- 
\ingc 

km 

M 

t!c- 
triebs- 
llVnge 

km 

M 

M 

M 

24,419 

198  296,0* 

24,«i5 

201  114,90 

1207673,7«  1282348,99 

— 

23  508,5c 

21  1 18,42 

140  227,oi  140848,t» 

27,92% 

153975,w  27.M5  109219,90 

702609,*o  690073,10 

— 

407  389,05 

518205,so 

18,160 

68  589,00 

18,440 

69  530,00 

446  471,35 

448  300,94 

38,^55 

89  695,:*«  33^4 

94  231,35 

551893,95  582072,10 

10,330 

23  204,w 

14,1.71 

30468,65 

185  997,56  169  996^4 
1233247,7»  1805862,10 

46,5*0 

195  437,3« 

46.5S0  201  444,ü 

17,:. 

32232.W 

17,5 

32  067.T1 

173  828,«*  179118,6« 

44 

10  748 

44 

11400 

68  569 

70  756 

4 

4107 

4 

3  826 

25  318 

26  448 

14 

11204 

14 

10326 

48  579 

40905 

31 

27  411 

31 

29104 

147  362 

148766 

9 

4  938 

9 

5290 

26  054 

25067 

25 

38  045 

25 

84811 

124  203 

128771 

18 

9  549 

18 

12  31!» 

57  23Ü 

♦58873 

27 

41069 

27 

39185 

213  532 

194  310 

14 

5  50(i 

14 

7  312 

3H0341 

53  394 

Frankfurter  Trambahngesellschaft  .... 

Frankfurter  Waldbahn  

Breslauer  Strasseneisenbabn-Gesellschaft .  . 
Hamburger  Strasseneisenbahn-Gesellschaft  . 
Magdeburger  Strasscneisrnbahn-Gcsellschalt 
Aktiengesellschaft  »  Pferdebetrieb  . 
Strassenbahn  Hannover  I  Elektr.  Betrieb 

Leipziger  Pferdeeisenbahn  A.-G  

Crefcld-Ucrdingcr  Lokalbahn  

Feldababn  

Ravensburg— Weingarten  

Sonthofen— Oberstdorf  

Oberdorf  b.  B.— Füssen  

Walhallabahn  

Muruau— Gartnisch — Partenkirchen  .... 

Fürth— Zirndorf—  Cadolzburg  

Isarthalbahn  

Forster  Stadteisenbahn  


Bücherschau. 


II.  Pfltzner,  Ober  -  Postdirektionssekretär. 
Die  elektrischen  Starkströme,  ihre 
Erzeugung  und  Anwendung.  In  leicht 
fasslicher  Weise  dargestellt.   Zweite,  un- 
veränderte   Auflage.     Leipzig,  Kom- 
missionsverlag von  Oscar  Lein  er.  1894. 
83.  69  Seiten  Text  und  6  Figurentafeln. 
Mit  44  Abbildungen.  Ladenpreis  1,50  M. 
Der  Verfasser  beabsichtigt,  mit  dem  vor- 
liegenden Werke  den  Laien  in  das  Studium 
der  Starkstromtechnik  einzuführen,  indem 
er  in  gedrängter  Form  und  mit  Weglassung 
alles  Nebensächlichen  eine  Uebersicht  über 
da»  gesammte  Gebiet  dieser  vcrbältniss- 
mässig  noch  so  jungen  Disziplin  giebt. 

Er  vermeidet  hierbei  die  Gefahr,  zu 
sehr  ins  einzelne  zu  gehen  und  verzichtet 
darauf,  hohe  wissenschaftliche  Anforderun- 
gen insbesondere  auf  mathematischem  und 
physikalischem  Gebiete  an  seine  Leser  zu 
stellen,  die,  wie  der  Verfasser  erwartet, 
in  erster  Linie  den  Kreisen  der  Betriebs- 
bearaten  der  Reichstelegraphen  Verwaltung 
angehören  werden.  Infolge  der  gesteiger- 
ten Anwendung  elektrischer  Beleuchtungs- 
und  Kraftvcrtheilungsanlagen  auf  Bahn- 
höfen, Werkstätten  und  in  städtischen  oder 
gewerblichen  Grossbetrieben  wächst  neuer- 
dings die  Zahl  derer  erheblich,  die  sich 
über  die  Grundsätze  der  Starkstromtechnik 
unterrichten  und  mit  den  elektrischen  Ein- 


richtungen auf  diesem  Gebiet  vertraut 
machen  müssen;  die  Beamten  von  Eisen- 
bahn- und  Regierungsbehörden,  von  städti- 
schen und  Polizeiverwaltungen,  sowie  auch 
zahlreichen  Gewerbetreibenden,  die  mit 
elektrischen  Betrieben  in  Berührung  kom- 
men, wird  das  Werk  daher  ebenfalls  ein 
erwünschtes  Mittel  zur  Belehrung  und 
Unterweisung  in  den  Anfangsgründen  der 
Elektrotechnik  bieten. 

In  der  Einleitung  werden  zunächst  die 
Grundbegriffe  und  die  Masseinheiten  er- 
örtert, mit  denen  in  der  Starkstromtechnik 
gearbeitet  wird;  es  folgen  dann  Abhand- 
lungen über  die  Dynamomaschinen,  über 
die  Starkstromleitungen,  über  die  elektri- 
schen Motoren  und  über  die  Stromumsetzer 
oder  Transformatoren;  ferner  werden  in 
besonderen  Abschnitten  die  Akkumulatoren, 
die  MessinBtrumente  für  elektrische  Stark- 
ströme, die  Einrichtungen  für  elektrische 
Beleuchtung,  für  elektrische  Kraftübertra- 
gung und  Kraftvertheilung  behandelt.  Den 
Schluss  bilden  die  elektrischen  Straßen- 
bahnen und  die  Anwendungen  der  Elektro- 
technik auf  Galvanoplastik,  Galvanostegie 
und  Elektrochemie. 

Bei  dem  niedrig  bemessenen  Preise  des 
Buches  kann  seine  Anschaffung  dem  Laien 
zum  Selbststudium  warm  empfohlen  werden. 

F.  H. 
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Zcitsehriftensclmu. 


|  /ciuchnlt 
I  Im  Klerat>.tlmen. 


Zeitschriften  sc  hau. 


Bulletin  de  la  Cotniaission  Internationale  du 
Congrhs  den  chemins  de.  fer. 

[Bd.  !/,  Xo.  Ä.  8.  2035.] 

Proc6d6s   employes   pour   la  Traction 
electrique    des    Tramways.  Par 
M.  An  vcrt,  Ingenieur  attachc  au  Service 
central  du  materiel  du  chcmin  de  fer  de 
Paris  —  Lyon  --  Meditcrranec.   Mit  «Ahl- 
reichen Textabbildungen. 
Ausführliche  Abhandlung  über  den  elek- 
trischen Strassenbnhnbctrieb  mit  besonderer 
Stromleitung  und  mit  Akkumulatoren,  über 
die  verschiedenen  zur  Anwendung1  kommenden 
Systeme  der  Elektromotoren,  über  die  Reguli- 
mng  der  Bewegung  der  elektrischen  Tram- 
bahnmotoren   und    über   die  Kraftstutionen; 
ferner  werden  die  Unterschiede  zwischen  den 
Vollbahnen  und  den  Strassenbahnen  hinsicht- 
lich des  elektrischen  Antriebes  erörtert,  und 
alsdann  die  elektrische  unterirdische  Kahn  von 
London,  die  elektrische  Hochbahn  von  Liver- 
pool und  die  elektrische  Bergbahn  auf  den 
Mout  Saleve')  eingehend  beschrieben.  Endlich 
werden   die  Versuche   mit   der  Anwendung 
elektrischer  Zugkraft  von  der  Compagnic  des 
chemins  de  fer  du  Nord  und  de  l'Ouest,  von 
der  Administration  des  chemins  de  fer  de 
l'Etat  Beige   und   von   der   Compagnie  du 
chemiu  de   fer   Paris  —  Lyon  —  Meditcrranec 
xnitgetheilt  und  die  Versuche  mit  elektrischen 
Lokomotiven  in  Nordamerika  beschrieben. 

Der  Ci'ülini/enieur.  JHfö. 

[Heft  /.  .S'.  273. ! 

Die    provisorisch«-    Mandaubrücke  im 
Zuge  der  Zittau-Oybin-Jonsdorfcr 
Eisenbahn.     Von    I!.    Müller.  Mit 
2  Kupfertafcln. 
Ausführliche  Beschreibung  der  gesammten 
Anordnung  der  in  Holz  konstruirten  provi- 
sorischen Brücke  für  die  bezeichnete  schmal- 
spurige SekuudHrbahn  <0,Ji  m  Spurweite);  das 
Bauwerk,  dessen  Gesammtkosten  8500  M  be- 
tragen haben,  liegt  im  Uebcrschweiumungs- 
gebiet  der  Mandau.  Eigenartig  ist  die  Ver- 
dübelung  der  Holzbalken,  indem  die  Dübel 
aus  einem  Eichenholz-  und  Schmiedeeisenkeil 
zusammengesetzt,  und  die  Fasern  der  Holzkeile 
mit  den  zu  verdübelnden  Tragbalken  gleich- 
gerichtet angeordnet  sind.   Auch  über  die 
Bauausführung   und  die  Baukosten  werden 
ausführliche  Mitteilungen  gemacht. 

Deutsche  Strassen-  und  Kleinbahn- Zeitima. 
Bisher:  Die  Strassenbatm.) 

[AV,.  2!K  30.  31.  8.  3ti!>,  3b  1.  3'J7.\ 
Eisenbahnprojekte      und  Eisenbahn- 

')  Vergl.  den  Aufsatz  über  diese  Bahn  in 
der  Zeitschrift  für  Kleinbahnen.  1894.  S. 


wünsche  im  Königreich  Württem- 
berg. 

Fortsetzung  und  Schluss  der  Mittheilungen 
aus  der  Denkschrift  über  die  Eisenbahn- 
plänc  in  Württemberg. 

[So.  2!t,  S.  370.) 

Zur    Förderung   des  Kleinbahnweseus 
in  der  Provinz  Brandenburg. 
Mittheilung  der  auf  die  Darlehen  bezüg- 
1  liehen  Paragraphen  des  Provinzialreglcments 
für  den  Landesmeliorationsfonds  der  Provinz 
Brandenburg  vom  ^  18>«i  mit  Nachtrag 

vom  Ä6r!jJ™*r  189r»-  (Vergl.  Zeitschrift  für 
Kleinbahnen.  18«>r>  S.  303.) 

[Xo.  30,  S.  382} 

Die  belgischen  Vizinalbahnen. 

Auszüge  aus  dem  letzten  Jahresbericht 
der  societe  nationale  des  chemins  de  fer 
vicinaux.  i  Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen, 
1895,  S.  405). 

;A7,.  31,  S.  398.} 

Die    Kleinbahnen    für    die    Land-  und 
Forstwirtschaft.  Von  Oberingenieur 
M.  Paul se.n. 
Erörterungen   über  die  land-  und  forst- 
wirthschaftlichen  Kleinbahnen.   Paulsen  stellt 
an  diese  Bahnen  folgende  Anforderungen,  die 
er  eingehender  begründet.  Die  Bahnen  müssen 
1.  bis  in  jeden  Guts-  oder  Bauernhof  direkt 
vor  die  Scheuern,  die  Heu-  oder  Korn-  u.  s.  w. 
Lagerplätze  und  die  Holzlagerplätze  geführt 
werden:  2.  an  eine  Bahn  anschliessen,  die  den 
Weitertransport  der  Güter  für  den  Fernver- 
kehr übernimmt;  3.  auf  die  billigste  Art  ge- 
baut und  betrieben  werden. 

[Nu.  32,  s.  414.] 

Berlin  und  seine  elektrischen  Bahnen. 
Vergleich  der  Verkehrseinrichtungen  in 
'  den  amerikanischen  Grossstädten  und  Ham- 
j  bürg  mit  denen  Berlins.    Das  Bedürfniss  und 
die  Ertragfähigkeit  elektrischen  Betriebes  auf 
dem    gesammten     Pferdebahnnetz  daselbst 
werden  dargelegt,  und  die  gegen  den  Vor- 
schlag erhobenen  finanziellen  Bedenken  al« 
unbegründet  zurückgewiesen. 

hie  Schmalspurbahn.  1K%. 

\Xo.  8,  S.  121.} 

Die  Elektrizität  im  Dienste  der  Klein- 
bahn 

Anfang  eines  längeren  Aufsatzes  mit  Er- 
örterungen über  die  mancherlei  Vorzüge,  die 
der  Betrieb  der  Kleinbahnen  mit  Elektrizität 
,  gegenüber  dem  Betrieb  mit  Pferden  bietet 
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[Ah.  H.  S.  122  u.  So.  <),  S.  141. j 
Die  schmalspurige  Kleinbahn,  ihr  We- 
sen,   Hau    und   Betrieb.     Von  Karl 
Froitzheim.  Kisenbahndircktor  a.  D. 
Fortsetzung  der  Artikelserie  Erörterungen 
über  Wegeübcrgünge.  Durchlässe.  Brücken, 
Tunnel  und  Oberbau. 

[So.  H,  S.  137.) 

Die  elektrisch»'  Strassenbahn  in  Dres- 
den.     Ausgeführt     von    Siemens  & 
Halske,  Berlin. 
Anfang  eines  längeren  Berichtes  über  diese 
Bahn     Sie    beginnt    beim    Schloßplatz  in 
Dresden,  führt   nach  Blasewitz    und  sodann 
über  die  neue  Elbbrücke  nach  Loschwitz.  Die 
ganze  Länge,  der  Bahnlinie  beträgt  t;  km. 
Die  elektrische  Strouizuführung  erfolgt  ober- 
irdisch nach  dein  System  Siemens  &  Halske. 
Die  Vorzüge  dieses  Systems  werden  dargelegt, 
und  der  eine  Kraftstation  xind  Wagenschuppen 
umfassende  Betriebsbahnhof  geschildert. 

Glasers  Annetten  für  Gewerbe  und  Iiauwesen. 

im. 

{Bd.  37,  lleit  2,  S.  31] 
Die  Strassenbahn  in  Dessau.  Mit  -J  Ab- 
bildungen iles  Gasmotorwagens. 
Ausführliche  Mittheilung  über  den  Oas- 
motorwagenbetrieb auf  der  Dessauer  Strassen- 
bahn, der  sich  seit  der  Eröffnung  dieser  Bahn 
am  K>.  November  lööl  bis  jetzt  nach  jeder 
Richtung  zu  bewahren  scheint.  Die  kleinen 
Lührig'schen  Motorwagen  von  6  t  Dienst- 
gewicht,  für  12  Sitz-  und  i-i  Stehplätze,  beför- 
dern ohne  Schwierigkeit  noch  Anhllngewagen, 
die  in  ausgedehntem  Cm  fange  für  den  Per- 
sonen-, sowie  auch  in  einzelnen  Fällen  für  den 
Güterverkehr  benutzt  werden.  Auch  die 
Probe  auf  die  Leistungsfähigkeit  bei  Frost 
und  Schneefall  hat  das  neue  Motorsystem  in 
der  lang  andauernden  Frostperiode  des  Win- 
ters 1894/96  gut  bestanden.  Die  Dessauer 
Gasbahn  hat  sich  demzufolge  die  Gunst  des 
Publikums  rasch  in  hohem  Grade  errungen, 
so  dass  man  bereits  den  Bcschluss  gefasst  hat, 
das  Liniennetz,  das  zunächst  •>  Strecken  von 
zusammen  4,«  km  Lange  umfasst.  zu  erweitern.1) 

MUtheihtngnn  des  Vereins  für  die  Förderung 
des  Lokal-  und  Strassenbahn  wesens.  im. 

1  lieft  7,  Ä.  532.  _ 

Die  Erträgnis->chatzuiigen  für  Lokal  - 
bah  neu. 

Abdruck  eines  Vortrages,  den  Uberinge- 
nieur  l'elix  Kitter  v.  Gerson  im  Verein  am 
lb.  Februar  li-i95  hielt.  Gersoii  stellt  zunächst 
fest,  dass  man  nur  von  Ertrügnissschätzungen, 
nicht  aber  von  Berechnungen  sprechen  könne, 

Vcrgl.  die  ausführliche  Mittheilung  über 
den  Lührig'schen  Gasmotorwagcn  auf  Seite 
des  Jahrgangs  1S!*1  flieser  Zeitschrift. 
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und  legt  mit  eingehender  Kritik  die  frühereu 
Theorien,  insbesondere  von  Michel,  Richard 
und  Mackensen,  I'lcssner  und  Wendland  dar. 
Alle  diese  Theorien  vermögen  kein  annähernd 
befriedigendes  Krgebniss  zu  liefern.  Gersoii 
glaubt,  dass  man  einer  richtigen  Schätzung 
am  nächsten  komme  durch  möglichst  genaue 
Auswerthung  des  im  Verkehrsgebiete  der 
Bahn  zu  erwartenden  Einzelverkehrs  von  Ort 
zu  Ort.  Als  Grundlage  hierfür  müssten  einer- 
seits die  vor  dem  Bahnbau  bestehenden  wirt- 
schaftlichen Verhältnisse,  andererseits  die  zu 
gewärtigende  Entwicklung  dienen.  Der  Be- 
griff Verkehrsgebiet  wird  sodann  ausführlich 
erläutert  und  dessen  Verschiedenheit  bei  Sack- 
und  Anschlussbahnen  dargelegt. 

So rsk  Tekntsk  Tidsskrift.  im. 

;  H.ft  2,  >S\  SH.] 

Om la -tu i ng   fra    sm-ibancr   til  normal 
baner    og  omvendt.     (Das  Umladen 
von  Schmalspur-  auf  Vollspurbahnen  und 

umgekehrt.) 

Die  verschiedenen  Arten  des  Umladens. 
sowie  die  Kosten  desselben  werden  nach  einem 
vom  Finanzratb  Köpkc  in  Dresden  gehaltenen, 
in  der  Zeitschrift  für  Transportwesen  und 
Strassenbahnen  veröffentlichten  Vortrage  zur 
Darstellung  gebracht. 

Organ  für  die  Fort  »citri!  te  des  Eisenbahn- 
wesens. 1HHÖ. 

u>.  tieft,  s.  m.\ 

Neuere  1 1  o  c  h  b  a  h  n  f  o  r  in  e  n. 

Zusammenstellung  der  neuerdings  von 
Lartique.  Mcigs.  Enos,  Cook,  Langen 
und  Dietrich  vorgeschlagenen  Anordnungen 
für  die  Fahrzeuge,  Fahrbahnen  und  das 
Tragwerk  städtischer  Hochbahnen,  welche  be- 
zwecken, die  mir  dem  Bau  von  Hochbahnen 
verbundenen  Missstände  für  die  nähere  Um- 
gebung möglichst  zu  mildern.  Die  verschie- 
denen Systeme  werden  nach  ihrer  konstruk- 
tiven Ausbildung  näher  beschrieben  und  durch 
Abbildungen  verdeutlicht. 

Schweizerische  Hauzeit ung.  im. 

Bd.  2>.  So.  23.  S.  /.*.] 
Elektrische.  Strassenbahn,  System  Clä- 
re l  &  Vuilleumier. 

Auf  der  Ausstellung  in  Lyon  im  .Jahre  1SJM 
wurde  zum  ersten  Male  in  grösserer  Ausdeh- 
nung eine  elektrische  Strassenbahn  nach  dem 
obenbezeichneten  System  vorgeführt,  das  eine 
in  der  Strassenfläehe  liegende,  mit  ihrem  Fuss 
nach  oben  gekehrte  Breitfussschiene  zur  Nironi- 
abgabc  verwendet:  da  die  Laufschienen  wie 
bei  den  meisten  Systemen  die  Kückleilung 
bilden,  so  musste  Anordnung  getroffen  wer- 
den, um  zu  verhindern,  dass  vorübergehende 
Personen,  die  gleichzeitig  die  verschieden- 
poligen  Schienen  berühren,  einen  Schlag  von 
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voller  Stromspannung  erhalten;  zu  diesem 
Zweck  ist  die  dritte  Schiene  in  kurze  Ab- 
schnitte von  2  bis  3  in  Lauge  zerlegt,  die  nur 
immer  so  lange  mit  einem  Maschinenpol  in 
Verbindung  stehen,  als  sich  ein  elektrischer 
Wagen  über  ihm  befindet.  Je  16  bis  20  dieser 
Leitungsabschnittc  stehen  durch  isolirtc  Kabel 
mit  einem  besonderen  Vertheilungsapparat  in 
Verbindung  und  werden  durch  den  die  Strecke 
befahrenden  Wagen,  der  an  beiden  Knden 
mit  je  2  abwärts  gcrichtetcu,  unter  sich 
leitend  verbundenen  Schleifkontakten  ver- 
sehen ist,  nach  und  nach  in  Dienst  gesetzt. 
Der  elektrische  Zusammenhang  des  Wagens 
mit  den  stromführenden  Schienenabschnitten 
bleibt  fortwährend  erhalten,  indem  der  vordere 
Kontakt  bei  der  Weiterfahrt  bereits  das 
nächste Schienenstück  berührt,  ehe  der  hintere 
das  vorhergehende  verlassen  hat. 

Die  Einzelheiten  dieser  elektrischen  Ein- 
richtung sind  ausführlich  beschrieben  und 
durch  eine  Anzahl  Abbildungen  veranschau- 
licht. Dieses  System  der  Streckeneinrichtung 
soll  sich  in  den  Anlagekosten  allerdings 
theurer,  als  das  mit  oberirdischer  Strom- 
Zuleitung  stellen;  dagegen  soll  es  erheblich 
billiger  in  der  Anlage,  im  Betriebe  und  in 
der  Unterhaltung  sein,  als  die  Streckenanord- 
nung mit  unterirdischen  Kannlleitungen,  die 
auch  häufig  mit  Rücksicht  auf  die  erforder- 
liche Entwässerung  Schwierigkeiten  verur- 
sacht Das  hier  beschriebene  System  gestattet 
auch  die  Verbindung  mit  Strecken,  die  mit 
Oberleitung  versehen  sind,  ohne  dass  erheb- 
liche Aenderungen  erforderlich  sind;  es  müssen 
alsdann  nur  die  Wagen  mit  der  doppelten 
Kontakteinrichtung  ausgerüstet  werden. 

Das  System  Olaret  &  Vuilleumier  ist  zu- 
nächst in  Lyon  während  der  Ausstellung  auf 
einer  3,2  km  langen  ein-  und  doppelgleisigen 
Anlage  mit  zufriedenstellendem  Erfolge  er- 
probt worden  und  soll  nunmehr  in  Paris  auf 
der  Strecke  vom  Place  de  la  Republique 
nach  Romaiuville  zur  dauernden  Anwendung 
gelangen.  Die  Lyoner  Strecke  wurde  abge- 
brochen, und  das  Material  konnte  ohne  weiteres 
bei  der  Pariser  Anlage  wieder  Verwendung 
finden.  Auch  in  Kezug  auf  die  Sicherheit 
gegen  Gefährdung  von  Menschen  und  Thieren 
soll  das  neue  System  zu  keinerlei  Bedenken 
Anlas-»  gegeben  haben. 

Für  die  Ausführung  solcher  Anlagen  in 
der  Schweiz  besitzt  die  Maschinenfabrik  Oo  rl  i- 
kon  das  alleinige  Recht. 

[/Id.  26,  Xo.  /,  tf.  6'.| 
Die  elektrischen  Strasscnbahncn  und 

ihre  Bedeutung  für  den  Verkehr 

der  Städte. 
Besprechung  dos  sehr  beachtenswerthen 
Vortrages  des  Ingenieurs  Fr.  Ross  im  öster- 
reichischen Ingenieur-  und  Architektcnvcrcin 
zu  Wien  über  das  bezeichnete  Thema.  Hier- 
bei wird  besonders  hingewiesen  auf  das  ausser- 
ordentlich günstige  Ergebnis*  des  Betriebes 
der  mit  Oberleitung  betriebenen  elektrischen 


Strassenbahneu  in  Amerika  und  Europa,  die 
nach  den  Ermittlungen  des  Vortragenden  in 
ihrer  Anlage  wesentlich  billiger  sind,  als  die 
elektrisch  oder  mit  Dampf  betriebenen  Hoch- 
oder Untergrundbahnen,  ohne  doch  in  ihrer 
Leistungsfähigkeit  wesentlich  hinter  diesen 
zurückzubleiben.  Der  Vortheil  der  grösseren 
Geschwindigkeit  der  Bahnen  auf  eigenem 
Unterbau  wird  ganz  oder  nahezu  aufgewogen 
durch  den  Zeitverlust,  den  der  Weg  bis  zur 
nächsten  Bahnstation  und  von  der  Ankunft- 
station bis  zum  eigentlichen  Ziel  bedingt,  und 
durch  den  Zeitaufwand  infolge  der  längeren 
Zwischenpausen  zwischen  den  Zügen.  In  auf- 
fälliger Weise  zeigt  sich  dies  neuerdings  durch 
eine  beträchtliche  Abnahme  der  Einnahmen 
der  Newyorker  Hochbahn  in  der  dritten  Ave- 
nue, während  die  in  derselben  Strasse  unter 
der  Hochbahn  verkehrende  Strassenbahn  in 
der  gleichen  Zeit  eine  Steigerung  ihrer  Ein- 
nahmen um  20%  aufweist. 

Besonders  in  dio  Augen  springend  sind 
auch  die  Vortheile  der  Einführung  des  elek- 
trischen  Betriebes   für   Strassenbahnen  mit 
starkem  Verkehr  gegenüber  deni  Betrieb  mit 
Pferden    hervorgetreten.     Dieselben  liegen 
nicht  nur  in  der  um  etwa  60%  gesteigerten 
Geschwindigkeit,    mit    der   im  allgemeinen 
überall  eine  wesentliche  Erhöhung  der  Be- 
nutzung Hand  in  Hand  geht,  der  grösseren  Be- 
quemlichkeit, besseren  Einrichtung  und  Be- 
leuchtung der  Wagen,  sondern  besonders  auch, 
in  der  Möglichkeit,  mit  dem  elektrischen  Be- 
triebe sich  den  stündlich  wechselnden  Anfor- 
derungen des  Strassenverkehrs  ohne  weiteres 
anzupassen.    Während   die   tägliche  Durch- 
schnittsleistung des  Pferdes  genau  begrenzt» 
und  infolgedessen  bei  Pferdebetrieb  der  Fahr- 
plan wenig  veränderlich  und  besonders  für 
den  Pl'erdewechsel  an  bestimmte  Zeiten  ge- 
bunden ist,  kann  man  beim  elektrischen  Be- 
triebe durch  Anhängen  oder  Weglassen  von 
Beiwagen  die  Leistungen  auf  den  einzelnen 
Strecken  leicht  beliebig  steigern  uud  vermin- 
dern, ohne  dass  die  Kosten  für  den  Kraftver- 
brauch diesen  Verkehrsschwankungen  folgen. 
Der  Betrieb  mit  Akkumulatorenbatterien  ist 
in    dieser    Hinsicht   auch   noch  mangelhaft, 
wegen  der  Notwendigkeit,  die  Batterien  nach 
einer  Leistung  von  etwa  40  Wagenkilometern 
neu  laden  und  zu  dem  Zwecke  die  Wagen  der 
Ladestation  zuführen  zu  müssen.   Die  Anlage 
von  Ladestationen  im  Innern  grosser  Städte 
wird    zwar    im    allgemeinen   weniger  auf 
Schwierigkeiten   stossen,   als  diejenige  von 
Pferdeställen,  aber  immerhin  wäre  zu  wün- 
schen, das  es  gelingt,  in  dieser  Beziehung  die 
Akkumulatorenbatterien     noch    zu  vervoll- 
kommnen. 

[Bd.  26,  Xo.  1,  S.  Äj 

Jungfrau  bahn. 

Mittheilungen  über  den  Stand  des  Ent- 
wurfs und  der  Vorarbeiten  nach  dem  Proto- 
koll der  ersten  Sitzung  der  wissenschaftlichen 
Kommission  für  den  Hau  der  genannten  Bahn 
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The  Railroad  Gazcttr.  18%>. 

[Bd.  27,  Xo.  27,  S.  4m 
The  Lenox  Avenue  Conduit  Road.  Mit 
8  Abbildungen. 
Mittheilungen  über  die  elektrische  Aus- 
rüstung der  mit  unterirdischer  Stromzu- 
führuug  zu  betreibenden  elektrischen  Strassen- 
bahn  der  Metropolitan  Traction  Company  in 
Lenox-Avenuo  in  Newyork.  (Vergl.  hier- 
über S.  136  dieses  Jahrgangs  der  Zeitschrift 
für  Kleinbahnen.)  Nach  Eröffnung  dieser 
neuen  Strecke  wird  man  hier  von  der  Battcry 
bis  zur  146-  Strasse,  mit  einmaligem  Umsteigen 
von  der  Kabelbahn  auf  die  neue  elektrische 
Bahn  an  der  West-108.  Strasse,  gelangen  kön- 
nen. Bei  dieser  Anlage,  die  immerhin  zu- 
nächst als  ein  Versuch  zu  betrachten  ist, 
wollte  man  die  Anwendung  des  elektrischen 
Antriebes  unter  Vermeidung  der  durch  die 
Luft  gespannten  Drahtleitungen  zeigen;  die 
Konstruktionen  sind  daher  so  durchgebildet, 
dass  man  im  Falle  etwaigen  Fehlschlagens 
der  in  Aussicht  genommenen  Autriebmethode 
Ohne  besonders  erhebliche  Kosten  Kabelhetricb 
einrichten  kann. 

[Bd.  27,  No.  27,  S.  400.} 
Electricity  on  the  Railroads. 

Besprechung  eines  von  Dr.  C.  Duncan 
bei  der  12.  Hauptversammlung  des  American 
Institute  of  Electrical  Engineers  in  Niagara 
Falls  am  26.  Juni  d.  J.  gehaltenen  Vortrage«, 
betreffend  den  Ersatz  des  Dampfes  in»  Eisen- 
bahnbetriebe durch  die  Elektrizität.  Der  Vor- 
trag selbst,  der  auf  Seite  444  u.  f.  in  derselben 
Nummer  der  Railroad  Gazette  auszugsweise 
mitgeteilt  ist,  behandelt  zunächst  folgende 
Fragen: 

1.  Ist  es  wirtschaftlich  richtig,  den  jetzi- 
gen Dampfbetrieb  einer  bestehenden  Eisen- 
bahn ganz  oder  zum  Theil  in  elektrischen  Be- 
trieb zu  verwandeln,  und  wie  ist  diese  Ver- 
wandlung durchzuführen? 

2.  Soll  man  neu  zu  bauende  Eisenbahn- 
linien für  elektrischen  Betrieb  einrichten  und 
in  welcher  Weise? 

Es  folgt  dann  eine  Beschreibung  der  Be- 
rriebseinrichtung  und  der  Betriebsmittel  der 
elektrisch  betriebenen  Bell  Line-Tunnelstrecke 
der  Baltimore  Ohio-Bahn  in  Baltimore,  die  im 
Falle  einer  Bewährung  des  elektrischen  Be- 
triebes der  weiteren  Anwendung  elektrischer 
Lokomotiven  für  den  Güterschleppdienst  auf 
langen  Tunnelstrecken  ein  ausgedehntes  Feld 
eröffnen  würde. 

Die  Schlüsse,  zu  denen  der  Vortragende 
gelangt,  sind  folgende: 

1.  Nach  den  besonderen  Eigentümlich- 
keiten und  Bedingungen  des  Personenverkehrs 
erscheint  für  diesen  der  elektrische  Betrieb 
auf  den  seitherigen  Dampfbahnen  wirtschaft- 
lich richtig,  dagegen  für  die  Güterbeförderung 
nicht. 

2.  Eine  zweigleisige,  dem  Durchgangsver- 
kehr dienende  Eisenbahnlinie,  die  beträcht- 


lichen Verkehr  besitzt,  elektrisch  auszurüsten, 
würde  nicht  wirtschaftlich  sein. 

3.  Eine  viergleisige  Bahnlinie  in  säinmt- 
lichen  Gleisen  für  elektrischen  Betrieb  einzu- 
richten, würde  sich  empfehlen,  sofern  nicht  ein 
beträchtlicher  Theil  des  Betriebes  dein  durch- 
gehenden Personenverkehr  dient. 

4.  Alle  grösseren  Bahnen  sollten  entweder 
einen  Theil  ihrer  Zweiglinien  elektrisch  aua- 
rüsten oder  die  in  Wettbewerb  tretenden  elek- 
trischen Bahnen  in  ihre  Hand  zu  bringen 
suchen. 

f-.  Um  ferner  Dividenden  zahlen  zu  können, 
ist  es  geboten,  dasB  die  meisten  doppelgleisigen 
Bahnen  entweder  selbst  weitere  Gleise  hierzu 
bauen  oder  die  elektrischen  Linien,  die  ihnen 
parallel  laufen,  in  ihre  Hand  zu  bringen 
suchen. 

ti.  In  der  Voraussetzung,  dass  dereinst 
schliesslich  der  gesammte  Verkehr  auf  elektri- 
schem Wege  bewältigt  werden  wird,  erscheint 
es  geboten,  dass  die  Verwaltungen  der  Dampf- 
cisenbahnen  sich  hinsichtlich  der  Fortschritte 
auf  dem  Gebiete  des  elektrischen  Betriebes 
alle  Zeit  auf  dem  laufenden  erhalten.  „Die 
Sicherheit  der  Dampfeisenbahn  in  wirtschaft- 
licher Beziehung  im  Kampf  gegen  die  elektri- 
schen Bahnen  besteht  darin,  dass  sie  sich  die 
Elektrizität  aus  einem  Feinde  zu  einem  Ver- 
bündeten machen,  und  zwar  baldigst,  ehe  es 
zu  spät  ist." 

In  der  Besprechung  des  Vortrages  wird 
hierzu  mit  Recht  bemerkt,  dass  die  Kosten  und 
die  Schwierigkeiten  der  Umwandlung  des 
Dampfbetriebes  in  elektrischen  Betrieb  im  all- 
gemeinen von  den  Elektrotechnikern  wohl 
erheblich  unterschätzt  zu  werden  pflegen, 
besonders  wenn  diese  der  weiteren  Einführung 
und  Auwendung  der  Elektrizität  da*  Wort 
reden.  Was  den  Vorortverkehr  betrefte,  so 
werde  dieser  bei  manchen  Bahnen  mit  sehr 
niedrigen  Tarifen  durchgeführt,  bei  welchen 
kaum  noch  ein  Ueberschuss  erzielt  werde; 
manche  Verwaltung  werde  daher  froh  sein, 
wenn  sie  den  gesammten  Vorortverkehr  an 
eine  elektrische  Bahn  abgeben  könne.  Die 
Frage,  wie  sich  angesichts  aller  dieser  Ver- 
hältnisse die  Eisenbahnverwaltungcn  verhalten 
sollen,  ist  ausserordentlich  schwierig  und  nur 
von  Fall  zu  Fall  nach  deu  jeweiligen  Umstün- 
den zu  entscheiden. 

\Bd.  27.  No.  28,  S.  m.\ 
Some  Cars  of  the  Hunt  Railroads. 

Kurze  Mittheilung  nebst  Abbildung  der 
Betriebsmittel  der  schmalspurigen  Hunt'schen 
Eisenbahnen.  Die  Spurweite  beträgt  21  Vs  Zoll 
—  &4.ti  cm,  der  Krümmungshalbmesser  geht 
bis  auf  12  Fuss  =  3,6ü  m  herab  und  eine  be- 
sondere Eigentümlichkeit  besteht  darin,  dass 
die  Spurkränze  an  den  Aussen  Seiten  der 
Räder  liegen.  Ferner  ist  noch  ein  Spezial- 
wagen  abgebildet,  der  für  die  einschienigo 
Lartk[ue'sche  Bahn  iu  den  National  Harbour 
Improvcment  Works  in  Tampico,  Mexico,  her- 
gestellt wird. 
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The  Street  Kaihvay  Journal.  1W. 

\Iid.  11,  Xo.  7.  8.  427.] 
The  Lowell,  Lawrence  ninl  Haverhil! 
Street  Kailway. 
Das  elektrische  Strassenbahnnetz  des 
Merrimaclhales  im  östlichen  Massachusetts, 
welches  die  drei  grossen  industriereichen  Orte 
Lowell,  Lawrence  und  Ilaverhill  unter  ein- 
ander verbindet,  besitzt  eine  Bahnlttngc  von 
rund  00  km,  wovon  lt>  km  doppelgleisig'  sind. 
Das  gcsammtc  Verkehrsgebiet  dieser  Bahn 
umfasst  eine  Bevölkerung  von  über  200000 
Einwohnern.  In  Lawrence  und  Haverhill  be- 
stehen uoch  verschiedene  Verzweigungen  des 
Hauptnetzes.  Der  Verkehr  auf  der  durch- 
gehenden Hauptstrecke  erfolgt  um  Tage  und 
bis  zum  Abend  halbstündlich.  In  der  Zeit  von 
Juni  bis  Oktober  füllt  der  Bahn  auch  uoch 
ein  «ehr  lebhafter  Ausflugs-  und  Touristen- 
verkehr zu.  Der  Betrieb  erfolgt  von  den  bei- 
den in  Lawrence  und  Haverhill  gelegenen 
Kratltstationen  aus.  Die  Einrichtung  der- 
selben, die  Ausrüstung  der  Wagenhäuser,  die 
Betriebsmittel  und  der  Strecke.noberbau  wer- 
den in  der  Veröffentlichung  naher  beschrieben. 

[Bd.  11,  Xo.  7,  432.) 
A  Threc  Phase  Kailway  System. 

Kurze  Mittheilung  über  die  Anwendung 
des  Drciphasenstronis  bei  einer  von  der  Ge- 
neral Electric  Company  herzustellenden  elek- 
trischen Strassenbahn  für  die  Lowell  und 
Suburban  Strassenbahngesellschaft  in  Lowell, 
Mass. 

[Bd.  11.  X».  7,  S.  461. \ 
The  Leuox  Avenue  Conduit  Kailway. 

Ausführliche  Mittheilung  Uber  die  bei  der 
neuen  elektrischen  Strassenbahn  in  der  Lenox 
Avenue  in  Xewyork  zur  Ausführung  kom- 
mende «•igenthümlkhe  unterirdische  Stromzu- 
leitung, welche  durch  sorgfaltige,  mit  Massen 
versehene  Zeichnungen  verdeutlicht  wird. 

[Bd.  11,  Xo.  7.  8.  453.) 

Three  Mail  Cars. 

Mittheilungeu  über  neuere  Wagenformen 
für  Postwagen  im  Strassenbahndicnst  für  die 
Städte  Philadelphia,  Boston  und  Chicago. 

[Bd.  11,  Xo.  7,  458.) 
The     Northwest     Elevated  Railroad, 
Chicago. 

Mittheilung  über  den  Baubegiun  und  die 
allgemeine  Anlage  der  neuen  nordwestlichen  , 
Hochbahn  für  Chicago,  deren  Kosten  bei  einer 
Lange  von  9,3  km  viergleisigcr  und  von 
0,«  km  zweigleisiger  Strecke  einschliesslich 
des  Grunderworbs  und  der  elektrischen  Aus- 
rüstung auf  7OH0OIM  Doli,  veranschlagt  sind. 

lid.  11.  So.  7.  S.  4iXt.) 
The  Nantasket  Electric  Kailway. 

Die  rund  11  km  lange  Abzweigung  von 
der  Newyork,  Newhavcn  und  Hartford-Eisen- 


bahn  nach  Nantasket  Beach,  die  für  den  elek- 
trischen Betrieb  und  zwar  mit  oberirdischer 
Stromzuleitung  eingerichtet  worden  ist,  sollte 
ungefähr  am  l.  Juli  d.  J.  in  Betrieb  genommen 
werden.  Die  Streckenausrüstung,  die  Be- 
triebsmittel, die  Kraftstation  und  ihre  Ein- 
richtung werden  eingehend  beschrieben.  Die 
offenen  Sommeranhängewagen,  die  Sitzplätze 
für  90  Fahrgäste  enthalten,  sind  durch  2  Ab- 
bildungen veranschaulicht. 

\Bd.  11,  Xo.  7,  8.  401.} 
The  Electric  Locomotives  of  the  Balti- 
more and  Ohio  Railroad. 
Ausführliche  Mittheilungen  und  Darstel- 
lungen der  für  den  Güterschleppdienst  in  der 
Tunnelstrecke  der  Belt-Line-Gescllschaft  von 
der  Baltimore-  und  Ohio-Bahn  hergestellten 
elektrischen  Lokomotiven,  in  deren  Anwen- 
dung neuerdings  vielfach  der  Beginn  einer 
neuen  Aera  dca  Eisenbahnbetriebs  unter  dem 
Zeichen  der  Elektrizität  erblickt  wird.  Auch 
über  die  Streckenausrüstung  und  insbesondere 
die  Anordnung  der  Stromleiter  und  der  Strom- 
abnahme werden  ausführliche  Angaben  ge- 
macht, die  durch  die  auf  einer  Kupfertafel 
vereinigten  guten  Abbildungen  wesentlich 
verdeutlicht  werden. 

Zeitschrift  für  Eisenbahnen  und  Dampfschiff- 
fahrt.  1895. 

[Heft  33,  8.  529.) 
Das  Lokalbahn wesen  in  den  Landtagen. 
Von  Alfred  Birk. 
Fortsetzung  der  Erörterungen  über  die 
durch  das  neue  österreichische  Lokalbahnge- 
setz für  die  einzelnen  KronlUndcr  geschaffene 
Lage  für  Böhmen.  (Vergl.  S.  10G  dieses  Jahr- 
gangs der  Zeitschrift  für  Kleinbahnen.) 

Zeitschrift  für  Transportwesen  und  Strassen' 

[Xo.  21,  8.  354.] 

Die    Budapester    elektrische  Unter- 
grundbahn. 
Nähere  Mittheilungeu  über  die  Anlage  der 
Bahn  nach  einem  Aufsatz  in  der  Bauzeitung 
für  Ungarn. 

Zeitung  des   Vereins  DeutscherEiscnbahn- 
Verwaltungen.  1895. 

[Xo.  62  m.  65,  8.  563  u.  533.) 
Die  Bostoner  Strassenbahnen. 

Ausführliches  Referat  über  die  Bostoner 
Strassenbahnen  nach  dem  Street  Railway 
Journal.  (Vergl.  den  Aufsatz  .Die  Strassen- 
bahnen von  Boston"  in  der  Zeitschrift  für 
Kleinbahnen,  S.  369  und  S.  -107.) 


i  m  Jic  l;'-,Ukti<'i>  vwnntwortiicb:  Dr.  A.  v.  d.  Lcycn  in  Bcrliu. 
Verla«;  von  .lulius  Springer  in  Berlin  N.  —  Druck  von  U.  S,  Hermann  in  Berlin. 
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Die  Kleinbahnen  in  Belgien  in  den  Jahren 
1886  bis  1894.  ^ 

Die  Zeitschrift  für  Kleinbahnen  hat  in 
ihrem  ersten  Jahrgange,  S.  343  ff.,  die  in 
Belgien  für  den  Bau  und  Betrieb  von 
Kleinbahnen  geltenden  gesetzlichen  Be- 
stimmungen mitgetheilt. 

Nachstehend  bringen  wir  nun  auf  Grund 
der  von  der  Nationalen  Gesellschaft  für  . 
Kleinbahnen  veröffentlichten  Jahresberichte 
die  wichtigsten  statistischen  Zusammen- 
stellungen über  die  Entwicklung,  die  das 
belgische  Kleinbahnwesen  genommen  hat, 
nebst  drei  Karten,  die  den  gegenwärtigen 
Stand  der  dortigen  Kleinbahnen  veranschau- 
lichen. Bei  dem  grossen  Interesse,  das  der 
Gegenstand  bietet,  behalten  wir  uns  eine 
eingehende  systematische  Darstellung  der 
Entwicklung  des  Kleinbahnwesens  in  Bei-  j 
gien  für  »  ine  spätere  Gelegenheit  vor. 

Von  den    der   belgischen  Kleinbahn- 
gesellschaft konzessionirten  Kleinbahnlinien 
sind  im  Jahre  1885  eröffnet:  am  13.  Juli  die  j 
Strecke  Ostende    Nieuport  ^  20.6  km  (mit 
.Meterspur)  und  am  15.  August  die  Strecke 
Antwerpen— Hoogstraeten  -  38,5  km  (mit  | 
1,067  m  Spur),  deren  Verlängerungen  nach  | 
Furnes  und  Turnhout  im  Jahre  1880  kon- 
zessionirt  und  in  Betrieb  genommen  wurden.  ' 

Am  31.  März  1886  waren  der  Gesell- 
schaft überhaupt  5  Linien  mit  104,4km  Länge 
konzessionirt,  von  denen  obige  2  Linien  (mit 
59,1  km)  im  Betriebe  und  3  Linien:  An- 
denne  —  Eghezi'e  (19,3  km),  Melreux - 
Luroche  (19,6  km)  und  Poix-St.  Hubert 
6,4  km)  im  Bau  waren. 

Am  31.  März  1887  betrug  die  Lange 
der  konzessionirten  14  Linien  221,7  km. 
Dazu  kamen  9  Linien  (mit  181,1  km  Länge), 
deren  Konzessionirung  bevorstand,  und 
16  Linien  mit  299,2  km  Länge)  in  Vor- 
bereitung. Dies  ergiebt  ein  Gesammtnetz 
von  39  Linien  mit  702,3  km  Länge. 

Am  81.  März  1888  waren  der  Gesell- 
schaft 30  Linien  in  einer  Länge  von  573,3  km 
konzessionirt.  Davon  standen  25  Linien  (mit 

1 1  Vergl.  Archiv  für  Kiseubalmw  rsen  1KS7 
S.  836.  im)  S.  117,  1HUO  8.  3a».  1-01  S.  135. 
im  S.  G-U»  und  181*3  S.  588  ff. 


465,1  km)  im  Betriebe,  29  Linien  [mit  592,0 
km)  waren  in  Erwägung  genommen  und 
19  Linien  (mit  312,1  km)  in  Vorbereitung,  so 
dass  das  Gesammtnetz  sich  auf  78  Linien 
(mit  1477,1  km)  stellte. 

Am  31.  März  1889  betrug  die  Länge  der 
konzessionirten  11  Linien  764,8  km.  Davon 
waren  27  Linien  (mit  470,5  km)  im  Betriebe. 
Dazu  kamen  36  in  Erwägung  genommene 
Linien  (mit  681,5  km  Länge)  und  14  Linien 
•  mit  164,6  km)  in  Vorbereitung,  so  dass 
sich  das  Gesammtnetz  auf  91  Linien  mit 
1010,9  km  Länge  stellte. 

Am  31.  März  1890  waren  40  Linien  (mit 
808,7  km)  konzessionirt,  davon  35  Linien 
(mit  704,2  km)  im  Betriebe,  5  Linien  (mit 
104,5  km)  im  Bau.  Das  Gesammtnetz  be- 
trug unter  Zurechnung  von  15  Linien  (mit 
789,9  km)  in  Erwägung  und  8  Linien  (mit 

122.4  km)  in  Vorbereitung  93  Linien  mit 
1721  km  Länge. 

Am  31.  März  1891  waren  48  Linien  (mit 

974.5  km)  konzessionirt,  davon  41  Linien 
(mit  837,9  km)  im  Betriebe.  Rechnet  man 
dazu  55  Linien  (mit  872,2  km)  in  Erwägung 
und  13  Linien  {mit  196,9  km)  in  Vorberei- 
tung, so  ei'giebt  sich  ein  Gesammtnetz  von 
116  Linien  mit  2043,6  km  Länge. 

Am  31.  März  1892  waren  56  Linien  mit 
1088,8  km  Länge  konzessionirt,  davon  45  Li- 
nien mit  901,9  km)  im  Betriebe.  Dazu  kom- 
men 59  Linien  (mit  1018,4  km)  in  Erwägung 
und  12  Linien  (mit  232,1  km)  in  Vorberei- 
tung, so  dass  das  Gesammtnetz  der  Klein- 
bahnen 127  Linien  (mit  2339,3  km  Länge) 
unifasste. 

Am  31.  März  1893  hatte  die  Kleinbahn- 
gesellschaft  61  konzessionirte  Linien  (mit 
1208,6  km), darunter  49  Linien  (mit  1017.8  km) 
im  Betriebe.  Ausserdem  standen  noch  in 
Erwägung  65  Linien  (mit  1101,6  km)  und 
in  Vorbereitung  18  Linien  (mit  259,0  km), 
insgesammt  kamen  also  144  Linien  (mit 
2569,2  km)  in  Betracht. 

Am  31.  März  1894  hatte  dio  Gesellschaft 
62  konzessionirte  Linien  (mit  1244,5  km),  wo- 
von 58  Linien  (mit  1170,1  km  im  Betriebe, 
80  Linien  (mit  1373,4  km)  in  Erwägung  und 
3  Linien  (mit  70,7  km)  in  Vorbereitung 
waren.  Das  Gesammtnetz  betrug  also  145 
Linien  (mit  2688.6  km). 

Ende  1894  endlich  umfasste  das  Netz 


460 


Die.  Kleinbahnen  in  Belgien  in  den  Jahren  188«  bis  1894. 


f  Zeitschrift 
I  für  Kleinbahnen 


der  im  Betriebe  befindlichen  Kleinbahnen  netz  von  158  Linien  mit  2851,9  km  Ge- 

66  Linien  (mit  1341,5  km).  Dazu  »1  in  Erwii-  sammtlänge. 

gung  genommene  Linien    (mit    1124  km)  Die  nachstehende  Uebersicht  giebt  das 

und  8  neu  geplante  Linien  (mit  86.4  km'),  Bild  der  Entwicklung  des  Kleinbahnnetzes 

ergiebt  für  den  31.  März  1895  ein  Gesammt-  seit  1886. 
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Ausser  den  neu  konzessionirten  Klein-  Betriebs  netz  ( 
bahnen  bestanden  vor  1885  noch  5  nicht 
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Betriebsmittel  der  Kleinbahnen.      Kostender  B  e  l  r  i  e  b  8  in  i  1 1  e  1  für  1  km. 
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965  978 

685  074 

280  904 

70,!« 

87,04 

12,W 

26 

438,«iy 

2  040  498 

1  749211 

1  274  «95 

474  316 

72,s* 

79,3J 

20,71 

1889 

33 

002,3* 

2  485  401 

2  196  9H0 

1  609  967 

587013 

73,3* 

71,62 

28J-S 

18911 

39 

753,«9 

3  365034 

2  929  876 

2  192  196 

737  680 

74,*3 

75,36 

24,«i 

1*91 

45 

870.*j 

3  94869* 

3  488  888 

2  558  819 

92606-1 

73,i.'. 

73,S6 

26,71 

1802 

53 

99  l.v. 

4  604  S09 

3  975  649 

2  887  040 

1068609 

72,ta 

73,;.; 

26,« 

1893 

61 

1  lll.i' 

5  157  630 

4  6*4  355 

3  340  375 

1  348  980 

71,si 

72,ib 

27,s» 

1*94 

«1 

1219.71 

5  802  132 

5  34  l  389 

1 

3  770  682 

1  572  707 

70...7 

69,70 

80.30 

i  Nach  «lern  \  erwaHunimb.-rlcht  fm  lt»i.  S.  üb 

K  i  I  o  m  e  t  r  i  8  r  h  e  B  e  t  r  i  e  b  s  c  r  g  e  b  n  i  >  s  o  des  (»esaiiiintnetucs. 


Uetriebs- 
jahr 

Auf  1  Betrieb>kilomcter  entfallen 
an 

Einnahme     Ausgabe       *  eher- 
"  schubs 

Betriebs- 
jahr 

Auf  1  Bctriebskilomctcr  entfallen 
au 

Einnahme     Ausgabe  schubs 

(31.  Dezember1 

Fr«. 

Ire*. 

Fr«. 

(31.  Hexemberl 

Fre*. 

Fron. 

Frei. 

188t; 

1887 

1--W8 
18*9 

IKAi 

4  211.17') 
4  186,w 
4  340,7.; 
4  12ii,-j 
3  887.*s 

3  398.1  r. 
8  098.M 
3  165.90 
3061.3» 
2  909,01 

813.« 
1  087,70 
1  174,w 
1  059,r.5 

978.™ 

1891 
1892 
1893 
1894 

3  973,77 

4  284,44 

4  480,1* 
4  380.*7 

8  066,13 
3  099,71 
3  194,'ji 
3  091,it 

917,-3 
1  184,»» 
1  285,31 
1  289,»i 

'i  A.  a. 

1 1.  —  4748.ft5  I-  ri-> 

P  e  r  s 

u  n  a  1. 

Personal 

1*80 

1887    1888  1 

889  1890 

1891  1892 

1893  1894 

AuHsendienst  

57 
43 

70  74 

56  6* 

85  108 
62  t>4 

106  119 

68  70 

123  122 
65  60 

1(0 

126  142 

147  167 

174  189 

188  182 
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Die  Kleinbahnen  in  Belgien  in  den  Jahren  18*6  bis  1S94- 
V  nfäll«. 


[  Zeitschrirt 
I  fur  Klelnl.ahneu. 


V  e  rwnidctts  Anlagekapital  »I  c  r 
IJ  c  t  r  i  e  b  s  s  t  r  c  c  k  e  n. 


o  mir 

Rei- 
sende 

£  « 

"?  1 

Bahn- 
be- 
dien- 
stete 

£  ~ 

\  t 

Son- 
stige 
Per- 

sOlieil 

2  " 

?.  s 

Ins- 
sammt 

^?  1 

t  £ 
*  > 

Ge 

leistete 
Zug- 
kilo- 

meter 

Anxalil 

Jahr 

(31  De- 
zember) 

Betriebs- 
strecken 

An/..  ,  km 

Aulagekosten 

überhaupt   für  1  km 

Kits. 

1*86 

Angabe 

ii 

fehlen 

18H6 

* 

184,r 

5  544  547 

30  019 

1887 

1 

7 

3 

3 

5 

4  15 

1081  641 

ISH7 

24 

460," 

14  254  197 

30  987 

1888 

1 

h 

1 

2 

11 

13 

13  21 

2040498 

1888 

27 

480,7 

1H  119  870 

37  695 

1889 

2 

1 

2 

6 

8 

8  11 

2  485  401 

1*89 

35 

726,-J 

26168918 

36233 

1890 

5 

3 

12 

s 

13  IC 

3  365034 

1890 

37 

773,» 

30  558  495 

89  517 

1891 

2 

1 

1 

23 

l' 

26  10 

3  948  691 

1891 

45 

901,9 

37  250062 

41302 

1892 

4 

4 

8 

! 

18 

7 

24  12 

4  H04  709 

185)2 

53 

1  017,* 

43  177  495 

42  422 

1893 

5 

3 

3 

20 

7 

25  13 

5  157  530 

1893 

60 

1  170,1 

49  1S0  766 

41  98> 

1894 

8 

i 

4 

1 

4 

25 

7 

34  15 

5  802182 

1894 

61 

1209.1 

53091090 

43  9lo 

K  i  I  o  in  e  t  r  i  s  c  Ii  e  Ii  e  t  r  i  e  b  >  e  r  g  e  b  n  i  s  -  e  der  belgischen  Kleinbahnen  in  den 

Jahren  1886—1894 
(nach  den  einzelneu  Linien  . 


I 

Milt- 

Zahl 

Anluye- 

Kllomci  rieche 

Vcihaii- 

1  frf 

1*1(1. 

B  a  h  n  1  i  n  i  e  n 

lere 
lk>- 

.ter 

kosten 

ntSH  von 
Aiifej:  abe 

,\o 

l  rieba 

He- 

für  1  km 

r.iu- 

lilllgt-' 

trieb*- 

Itahnl&nge 

1-  Inn.ilinio 

AusciLe 

nähme 

tage 

Um. 

1  KM. 

Kits. 

Ffl'8 

1 

Antwerpen— Hoogstraefen  -  Turn- 



18*6 

43,i< 

'300 

34  565 

4  672,00 

3  161,öo 

67,v» 

hont 

1887 

53,05 

365 

35000 

1 989,*:. 

3  270,«o 

65,  «s 

1 1.0.7  in  Spur; 

18*8 

63,or. 

366 

36  643 

4  952,ou 

3  480.« 

70.« 

Antwerpen— Hoogstraeten  38.,J  km) 

,  1889 

ft3,or. 

365 

36  695 

5  434^ 

3  726..;* 

68r-* 

am  15.  August  1885, 

1890 

53,io 

365 

37  609 

5  467.io 

3  733,»* 

6*,«' 

Oostmalle    Turnhout   15,a  km) 

1*91 

55.:« 

365 

39  974 

ti032,»i 

3993,« 

W.w 

am  18.  August  in«; 

1892 

55,as 

866 

3^  857 

5  716,«;» 

8814,4» 

66.7» 

eröffnet. 

1893 

55,so 

366 

38347 

6126,79 

4  029,7t 

65,77 

1891 

60,sv 

365 

3*600 

5  998,i* 

4  104,1* 

68.»« 

2 

Ostende  -Nieuport-  Kurues 

1886 

2"»:3;i 

365 

3155-1 

'  4  loo,^; 

3  259,40 

7»MO 

l.oo  tu  Spuri 

18^7 

30,jo 

365 

36  847 

3  733,96 

2  498,t9 

68,(,7 

<  »stende— Xtcuport  ;20,u  km: 

1*88 

32,.» 

3t« 

37  960 

3  378.« 

2  774-is 

82,« 

am  15.  Juli  1885, 

1889 

82,:* 

365 

3*691 

3  401, so 

2  690,0* 

79.07 

Nieuport—  Furnes  (II,*  km 

1890 

32. '.o 

365 

3*  745 

3  894.5.'. 

2  945.M 

75,31 

am  22.  Juli  18*6 

1891 

32,-.o 

365 

39  346 

4  591,31 

3  484,io 

74. 7-.» 

eröffnet. 

1892 

32,io 

366 

38904 

4  648...» 

3  389,<* 

72,!« 

1*93 

32,io 

365 

3*  937 

5  251,w 

3  934,* 

74.W 

1894 

32,..u 

365 

39  399 

5  326,*s 

3  851,<7 

72,« 

Andentie  —  F.ghezee 

1886 

I9,r. 

75 

29  653 

3  399,*:. 

2719,2:. 

76,73 

(l,uu  in  Spur 

1H87 

19,73 

365 

35  612 

3  193,7.. 

2285.« 

70,»3 

am  18.  Oktober  1886  eröffnet. 

1&8S 

lü.io 

36t5 

38  IN* 

3  446,u 

2  697,iä 

78ri0 

18*9 

19- to 

365 

3*600 

3  89n,vo 

3  066.W 

78,i» 

1890 

19,«o 

365 

39O05 

3  612,;o 

2  890,«o 

79,3* 

1*91 

19,io 

365 

89  908 

4  076,»i 

3  164,»i 

77,*4 

1*92 

22,-  '• 

366 

89  702 

3  735.*; 

295*,w 

79,vw 

1893 

22,m 

365 

38  9*0 

4  251,3t 

3  170.«.* 

74,47 

1^91 

22,a.> 

365 

39  394 

5  i  K>.  ri 

3  7«  M* 

7:t,M 

■    V  a  O.  =  it^vao  fr». 
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Mül- 

y.M 

Anlage- 

Kilo  metrische 

Verhalt- 

ler.- 

der 

kosten 

i 

niss  von 

T  IA 

IM- 

11  a  Ii  n  1  i  Ii  i  c  n 

Ite- 
Irictts- 

llc- 

ftir  1  km 

1 

Au>(f»he 

i'.m- 

V.. 

Unce 

trieb». 

iiahnlftngc 

Kinn.ihniQ 

tage 

km 

l'rc». 

Y  res. 

i.* ...... 

V. 

4 

Melreux  -  Laroche 

188h 

17,;w) 

84 

24  220 

1  .'cO.w 

O  «0/1  nn 

110^» 

(l,oo  in  Sjiur 

1887 

19,  -o 

3i>r> 

38  143 

2  810,5* 

2  051,30 

72,9") 

am  9.  Oktober  insu  eröffnet. 

18ss 

19.  <4 

306 

39986 

3  203.7t 

2287,*» 

71^4 

18^9 

19,' i 

306 

40  911 

3  197,40 

2295.« 

71.  ^ 

liS9t» 

19,<u 

36.". 

40  997 

3  449,2-~> 

2  463,75 

71.41 

1891 

19,«t 

3t>6 

41006 

3  497,sa 

2  I96,f. 

71.  M 

1892 

19,*i 

3Öti 

40  810 

3  467,4» 

2  451.07 

70,70 

1893 

19,-u 

366 

40  861 

3  r>fO,49 

2  506,71 

70,oi 

1894 

19.S4 

366 

40*44 

3  44  »),!»•» 

2  455,0» 

72,19 

5 

Foix    St.  Hubert 

l&Si 

t>,40 

92 

39  U»3 

y  't<l'^  Vit 

»J  .4 AI  ~i\ 

70.91 

l,uo  in  Spur 

18*7 

6.40 

306 

18  497 

3  796,-to 

2555,oo 

0<,4« 

am  1.  Oktober  1S3<J  eröffnet. 

1888 

Ii,  40 

300 

50  941 

3  949,w 

3 1 04,!*.; 

76,i  s 

1881» 

O.»o 

365 

50966 

4  047,si 

3  117,io 

77,04 

1*90 

6,40 

365 

51  (»44 

J       kV"*"  Mi. 

4  27  <  ,h<. 

6  270,40 

76,4» 

1891 

6,40 

365 

51  016 

4  546,»' 

8  417,1» 

75,t» 

1892 

0,40 

36ti 

50075 

4  926,13 

3  529,ü:< 

71,07 

1893 

6,to 

365 

51  160 

5  089,1«. 

3  550,1 : 

69,77 

1894 

i;,ui 

^66 

59  104 

5  266,07 

3  607,79 

68..M 

6 

1  hielt-  Ar-Itre 

1886 

1  5,«> 

25 

21  34.K) 

1  .4041 

&  l»»>*4  »0" 

196," 

:l,(io  m  Spur 

1887 

18.*; 

365 

35  420 

1  879,7--. 

2  463,:?. 

130,90 

am  7.  Dezember  l~-*i  eröffnet. 

1888 

1 8,'jo 

366 

35  397 

1  729.'* 

2  217,90 

12s..»* 

18«) 

18,00 

365 

35380 

1  835,!?-. 

2237.4'. 

121,91 

1890 

18,0" 

305 

35  565 

1  a83.40 

2  222,-*5 

117. »9 

1*91 

365 

35070 

1  852,01 

2219,«* 

119,9» 

1-92 

l-*,oo 

366 

35  290 

1  S54.6" 

2219,»^* 

119.0t 

1893 

18,*. 

365 

85290 

2  112,oo 

2211.» 

104,70 

1894 

18,0» 

305 

35  585 

2  095,71. 

2088.li 

99,w 

7 

Osteiule—  Blankenberg  lie 

1886 

20.01 

146 

QA  lytiii 

«HJ  Uu  J 

III  1  Üit  -ii 

iu  ia.',.o 

6  4, .10 

un<l  Abzweigungen 

1887 

21.»:i 

305 

42  800 

5  799,>5 

4  185.15 

69,  u 

;l,r*  in  Spur 

l^ss 

21.w 

360 

42  276 

5  511.41 

4  110.I-* 

74,55 

am  h.  August  Iss»  eröffnet. 

ISS!» 

21, ..o 

305 

41309 

4  442,1.  > 

8  <0B,i'j 

h3^.< 

1890 

21.:k> 

365 

4i.  484 

6  372,'.* 

5088.10 

79,-.  4 

1891 

21.** 

365 

41  115 

6  667,  .5 

4  S39.:o 

72,1- 

1892 

21.:mi 

366 

43  216 

6  (r26,7o 

4  024,u 

66,77 

1893 

21.io 

305 

43657 

7  013.7s 

4  733,»'' 

67,49 

1894 

21,:m 

365 

43298 

7  365,i4 

4  964,«m 

t»7,4l 

8 

(ient— Soine,r<re.iii 

1*86 

13,9" 

39 

23  616 

73,^1 

■'  1      in  Spur) 

1887 

14./6 

3»i5 

38  533 

4  453..* 

2H25,io 

04,94 

am  23.  November  l*Sb  eröffnet. 

lSss 

14,'-'.'> 

364. 

41  900 

4  247,i7 

2  H9S.7» 

68,»t 

1-889 

14.»i 

305 

41  934 

4  237,oi 

2  949,»o 

69,6t 

1*90 

Um 

365 

41  754 

4  555,»o 

3  146,J0 

4j9,09 

1891 

1  1.25 

365 

41  931 

4  773>» 

3  296,io 

69,05 

1892 

14,»:. 

366 

44  039 

5038,4« 

3  4S0,ns 

69,oj 

1 893 

14,»:. 

3H6 

48  722 

5  417,i6 

3  692.il 

68,15 

18»4 

II,»- 

365 

45  803 

6  333,i< 

4  274,T.t 

67.50 

9 

Charleroi  — Mont  sur  Marrhienne 

1887 

3,1  * 

212 

53  708 

7  008.W 

5  934.»o 

79,37 

l,oo  in  Spur 

18*-- 

3.i'> 

MW, 

46  54* 

7  343,  u 

5  771.^» 

78.G» 

am  8.  Inni  lrv-7  eröffnet. 

1**9 

3.n- 

365 

46a39 

7  902.V 

6  007,90 

76.o:i 

189  > 

'i.i» 

365 

46  873 

B  562.M 

6  388.*i 

74,V9 

1891 

3.»o 

365 

62  284 

S  1.00,11 

0  51S.:i5 

75,7:. 

1892 

3.io 

360 

65  212 

8973,17 

7  384,7» 

81.74 

1893 

S,*o 

365 

66  ort) 

9  299,17 

6  538.9.1 

70.J'J 

1894 

8,»o 

365 

66  511 

9  870,9t« 

7  728,7^ 

78.:« 

Digitized  by  Google 


464 


Kic  Kleinbahnen  in  Belgien  in  den  Jahren  1880  bis  1894. 


IfllrKleinbabneu. 


II  a  Ii  Ii  I  i  Ii  i  e  n 


.lahr 


MiM 
lere 
Iii;. 

Uicbs- 


/.1hl 
ilvi 
Be 
niebs- 


J 


Anlage-       K  i  l  »  tu  c  t  r  i  »  c  h  <> 
Irr«.  Ire«. 


fm  I  km 
llahnlftnire 

Ire*. 


Verhält- 
nis von 
Auxitabe 

Ein 


Charleroi— Lodelinsart  (St.  Antoinc)  1867 
l,co  m  Spur) 
am  3.  Juni  1887  eröffnet. 


Charleroi    Monti<ruy  Ic  Tilleul 
in  Spur, 
ain  3.  Juni  lfS7  eröffnet. 


Malines— Itegviu— Waterloo 
in  Spur) 
Malines—  Itegem  23.oo  km) 
am  27.  Juni  18*7  und 
llcyst  op  den  Berg—  Westerloo 
i  1U,*i  km  i 
am  7.  April  1890 
eröffnet. 


Brüssel-Schepdael  Kysering-eu 
(l.oo  in  Spur! 
Brüssel   Schcpdnel   H),i  km 
am  8-  September  1887, 
Sohepdael— Kyseriiigen  ^3,69  km.' 
am  28.  November  1890 
eröffnet 


W  a  v  r  e — J  odo  i  <rn  e 
l,oo  in  Spur) 
Wavre    CJrez  (9.o  km) 
am  1.  Oktober  1887, 
Jodoijrne  —  Itoux  Miroir  !,9,o  kirn 
am  15.  Mitrz  1889  und 
Houx  Miroir- Grez  ^  10,3  km) 
am  12.  September  1*89  eröflnel. 

Samson  -Audenue  «iives 
(l,oo  m  Spur 
am  8.  Oktober  1887  erötliier. 


1  OC)T 

1867 

•J  r  . 

.1,.V> 

•  HO 

212 

Kt\  AQU 

5«)  488 

6  759,70 

4  61o,w> 

-0,19 

1888 

'1  f.. 

51  224 

8  585,0.. 

6  502, ii 

/0,I4 

i  loa 

3,  MI 

iMiO 

Ol  .-07 

8  752,  <0 

0  602,1.'. 

<6,»6 

1890 

3,'.o 

306 

61793 

9  949,'» 

7  351,i.i 

73.91 

1891 

3,:.ü 

365 

80  liÄ» 

10  393,-ii 

7  987," 

74.or 

18t« 

3,io 

36«J 

82  929 

12  872.« 

9  994,io 

77*4 

1893 

3,w 

3i5ö 

84  563 

13  087,*.'. 

9  7K7,;n: 

71.-1 

1894 

3,  o 

365 

R5O10 

13  598,«; 

9  710^:. 

71,41 

1887 

7,^ 

212 

11  580 

I  002.ik. 

3  0.I9,').> 

81,io 

1888 

7,so 

360 

43  622 

10  46t»,t« 

8000,7ü 

70,1« 

1889 

ODO 

43865 

12  581.W 

9  347,üS 

74,w 

1890 

7,«0 

3ti6 

44  025 

13  bl8,l.'i 

9  971,io 

73,2i 

1  Dill 

185)1 

7,10 

S6t> 

1 3  706.43 

10  303,3V 

76,i< 

1892 

7,io 

366 

63  695 

13  732.1-S 

10  437,43 

76.<w 

1H93 

7,iu 

365 

63  977 

14  I24,iii 

10  501. o.'. 

74.J4 

1894 

7,so 

305 

64  389 

13  931.3'.- 

10372,60 

74.46 

1  WÜT 

I8S< 

22,-<4 

188 

dl  102 

.1  tKJ.i.'.  ' 

4,1  *H>1 

2  o21,4<) 

t"j ... 

UO,6l 

1888 

23,oi) 

366 

33514 

3062.0* 

O  1  4  |   m  ■ 

X  144,. i» 

70.  u 

1889 

23,'.».' 

3l>5 

34  079 

2  865,S'. 

1 23,"o 

34  129 

3047,"i 

2  'J04,ti0 

72,is 

1890 

I  l8,uo 

209 

31  149 

2  170,4» 

2  155,7* 

1  99,U 

1891 

1 23,oo 

305 

3120t» 

8  476,w 

2  340,:* 

66,96 

i  18,00 

365 

33  724 

2  321,w 

2  205,49 

l/J4,9* 

1892 

39,14 

300 

32  660 

3  21KM) 

2  378 

73 .74 

1893 

39,'.  4 

365 

32  70O 

3  629,1 1> 

2  653,«» 

70.:i7 

1894 

39.54 

365 

33  819 

8913,73 

2  711,o; 

61»,» 

1884 

10,00 

1 15 

o**  U7Ö 

t  (kuT  ... 

O  S4H  /  ,Vj 

;i  817,9o 

t»4,oi 

1888 

lO.oo 

3bb 

43  329 

6  268,:>» 

3  839,i4 

61,»T 

1889 

10,oo 

19  2- 1 

.  0<kl   .  i 

o  891.io 

4  0o",.J 

»•9,0i> 

1890 

10,34 

365 

41  962 

6  504.:x> 

4  058,m 

68,» 

1891 

i:i.o9 

305 

43  082 

5  621.9* 

3  5 50. ■-''.. 

63,ii 

1892 

1  3,69 

360 

42  670 

5  721,4» 

3  567,S9 

02,is 

1893 

13,69 

3115 

43  0148 

0  609,» 

3  984,n 

01,ai 

1.894 

13,ö.i 

3ü5 

41  540 

0  867,17 

4  169,» 

00,71 

9,00 

92 

16  550 

d  »54,40 

-  2ü0.i...' 

t»8,7J 

10,j: 

35  4<S 

3  <  60,oo 

ki  E.OJ  ,h 

2  524,oo 

6/. is 

19,21 

306 

.Hl  C>U^ 

4  4Iz,k.> 

2  y 

67,so 

18ÖO 

28,:s4 

365 

51  528 

1 372,70 

2  788,to 

63.so 

1691 

SM,» 

865 

52  383 

4  409,üi 

2  820,66 

63,»7 

1892 

28,"" 

360 

51  276 

6  031.1'. 

3141,io 

02,  ia 

1893 

28,00 

365 

63  964 

4  800,04 

2  997,77 

62,4i 

1894 

28..XI 

305 

53  795 

5  204,^ 

3  230,69 

62,o* 

1-87 

14.i» 

84 

27  646 

l  470,3:. 

1  lt»9,60 

76,30 

1888 

M.oo 

360 

84  695 

1  909,2* 

l  39U,m> 

72,*) 

1889 

13.^» 

305 

35  232 

1941,10 

1  408,*» 

72,» 

18' Hl 

1 3,!>o 

305 

85  IIS 

1  956,40 

1  419,is 

72,64 

1*91 

14,"'.' 

305 

35  378 

1  824,so 

1  337,»s 

73,» 

1892 

14, 'Xi 

306 

35  321 

2014^« 

1  431,-4 

71,07 

1.-93 

14,o.) 

305 

35  442 

2  630,1.". 

1  805,*i 

08,1» 

1891 

11,00 

305 

35486 

3  307,0,, 

2  288,00 

07,6* 

1   llojst  op  <lcn  \Wf±—  Wcsletluu. 
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Lfd. 

No 


M  a  Ii  u  I  i  Ii  i  e  Ii 


Jihi 


Min- 
iere 
He- 
Irivbs- 

liliiK.- 

km 


Z.ibl 
<ier 
I  So- 
li iebs- 
'ige 


Anlagc- 
ii  w  ton 
fur  1  km 


K  i  I  •>  m  e  t  r  i  s  c  ln> 


Einnahme  Atic^be 


Verh&it- 
nin»  von 
Ausgabe 


r  l  ct. 

i  in. 

".'■„ 

ÖO  OLu 

.1  -iiik}.  1  1 

O  IAA  •%(* 

71  1  7 

all.) 

A  Ii  ril  k 

71,0t. 

'JAK 

3  4/0,45 

71,7* 

VI 

•iKf  OOl 

4  HR*  TT 

71  im 

366 

39  434 

3  869,31 

2  693,;» 

69,i3 

366 

39  Gin; 

4  144,91* 

2  904,14 

70,0* 

365 

39  761 

4  428,53 

3  HNi,M 

70,ir. 

(M  Q<iQ 

1  <U,W 

1^(1,50 

.iOU 

7^  um 

44  OOl 

*  U4Vv" 

&  400,1  4 

Ol,j. 

7R  A3Q 

i>  1  #  ^U* 

ii  4  14,1m 

4J0.32 

865 

76  348 

5  850,»* 

3  675,5:. 

62,k:i 

365 

75  924 

6  632,55 

4  015,"4 

64  4,54 

866 

73  947 

5  398,59 

3  366.li. 

62,:W 

365 

74  224 

5  701,1» 

3229,1'.' 

56,u 

365 

74  260 

5  562.10 

3  473,w 

«2,44 

KW 

-1*1  (fA't 

83,3tf 

i)Uv 

«Kl  *4~£> 

t>  (171  4,, 

75.5'i 

3ii5 

litNOl 

5  539,35 

3  564.1» 

64,3» 

366 

5ti  04t) 

6  1 00,4b 

I018,4.i 

65>7 

365 

54  251 

6  190,3* 

4  063,3» 

65.o4 

365 

56  «65 

6  527.^ 

4  512,*v 

69.14 

5S4U 

OÜI» 

WH» 

'1  JVJt»  IUI 

tfi  7'4ft 

MO 

3  7W  <r. 

Uli  -ii"-' 

365 

35  776 

3  414,;» 

2317,1* 

67,*4 

866 

35  782 

3  312.** 

2272,;s 

68.M4 

365 

35  770 

3  228,95 

2  285,t2 

70,79 

365 

35  7*7 

8  402.55 

2263,si 

66,53 

"il  i in 

Oft  TV  Qu 

2  «304,5» 

54t,73 

WUO 

R  1 7r\  «n 
Ol'  »>,-U 

3  098,85 

50,?» 

OIVi» 

SA  Mi» 

3  076,35 

57.^4 

OvK) 

5  Odo  i  r( 

3  323,vi> 

«6,4b 

366 

59  45t) 

5  287,3" 

3  037 ,uo 

57,4  4 

34i5 

57  002 

5  940,70 

2945,57 

49,  * 

365 

57  67!" 

«3S7.OT 

3  102,31 

4*,w 

169 

3  = 

— 

bei  No. 

22,-23 

niitberiirlc^iCNtiKt 

365 

„•  — 

22  699.35 

17  217,05 

75,** 

365 

^  1 

25  793,5-s 

19  553.05 

75.*i 

365 

24  39K.31 

18  485,57 

75,i6 

366 

i  '= 

24  462,K1 

18  524,^: 

75.7S 

365 

21  427.1« 

18496,4: 

75,72 

otio 

25  (t27,w 

18951,81 

75,74 

ltö 

42127 

6  351."0 

4  27O/.0 

«7.3» 

366 

51  964 

6695,<«i 

4  «40,*» 

70,14 

365 

36  813 

5982,u:. 

3  763.1  • 

«2,w 

275 

4  157,3'. 

3  164,  • 

76,1* 

365 

38  957 

3  900,11 

3  292,*) 

7t'i,S)9 

365 

41  155 

3  5S7,  v. 

2  303,,; 

64.J» 

366 

41  972 

4  173.«  ; 

2  596,3* 

62,»i 

365 

42  710 

1299.4-. 

2  671.1'. 

62,u 

365 

43  438 

4  627,;« 

2  87^,*» 

62.V1 

16 


17 


Ihiissol  Enghien 
(l.oi  111  Spuri 
BnisM'l    Lcnnick  ;13,i'kin) 
um  1.  Fobrunr  1888  und 
Lcnnick— F.n^lii»'-!!  ;  17,o  km) 
am  22.  September  188« 
erüffiii-t. 

S|irinioni-Foul>»!iir 
1 1.4.15  m  Spur: 
am  9.  Dezember  18f*7  erüfl'riet. 


18 


19 


P.ri^M'l  llunibcek 
l,i.«i  in  Spur: 
am  14.  September  lis89  eröffnet. 


Gent— Saffclacrv 
(l,4w  111  Spur; 
am  6.  Mai  1SK8  enitTnet. 


20 


lluy— Waromme 
1,'ki  111  Spur) 
am  6.  Mai  I880  eröttnet. 


21 


Trambahn  in  Antwerpen  N'onl) 
l,.n.;  111  Spurj 
am  15.  Juli  18-7  eröftuet. 


22 


.Antwerpen— lira.ssi-haet —Grenze 
11111I  nach  Scliooten 
'''l.ii.;  111  Spur) 
Antwerpen— Mcrxetn—  Brasschaei 
1 12,')  km) 
am  20.  .Juli  1887, 
Merxem    Schooten   3,3  km 
am  1.  April  1889  und 
lirasscliact—  Grcuze   11,0«  km) 
am  8.  Januar  1S90  eröftuet. 


^9ii 

«41 

»:>2 
Ö93 
S94 

887 

SS)* 

>89 
890 
891 
892 
893 
894 

889 
890 
891 
892 
893 
894 

KrvS 
889 
890 
»1 
S92 
893 
^94 

888 
s89 

m 

.^91 


893 
894 

*87 

888 


890 
891 

892 
893 
894 

8*7 

888 

8-9 

894) 
891 
8142 

*9:i 

894 


18.13 
24,49 
80,35 
31,15 
31,*4 
31,-4 

31,-1 

8,*> 

8,04 
8.04 

8,10 

8,  '.' 4 
S,.'4 

8.0« 

8,04 

13,4" 
14,3V 
16,5» 
17,33 
17,33 
17.33 

16,.i 
Iii,.''' 

16.511 
16,M 
16. ''2 

16,ö 
lü.a 

25,.' r. 

25.55 

25,5:. 
25,5:. 
25,i4 
25...  4 
^5  ',4 

4.-4 
4,*5 
4,-5 

4.  *:. 
5.O.. 

5,  <».i 
5,<»i 
5,oo 

9.  L11 
(  9,90 
I  I,-' 

9,90 

i  3.w, 
22/x. 
29.)  i 
27.0V 

27.L-5 

27,3.'. 


')  An«werren-Mer\-'i«  =        Uni.  —  :)  Mervni— Sch'.oten  —  :(,G6  km. 


466  Die  Kleinbahnen  in  Belgien  in  «len  Jahren  1880  bis  1*94.  |  fll, ^llin^hken 


l.M. 
Xo. 


B  ji  Ii  n  I  i  ii  i  e  n 


Jahr 


Zahl 
<1er 


Mitt- 
ler« 
Ite 

trlct.*.  li* 
lange  triel.c- 
tose 

km 


Anlase- 
kocten 
für  1  km 

Ualmlinge  Einnahme 


K  i  I  «>  in  »•  t  r  i  «  o  Ii  e 


l'ro*. 


KrOK. 


AiHicat.e 
Krc* 


Verhalt- 
niw  vun 

Ein- 


23 


'24 


25 


27 


28 


2!» 


Antwerpen— Santvliet— Lillo 
(Hafen) 
1,1«;  in  Spur) 
Antwerpen  -  Merxem  — Santvliet 
24^»  km) 
am  4.  September  1887  und 
Santvliet-Lillo  U4,<>  km) 
am  1.  Oktober  1*88  eröffnet. 

Bourpr-Leopohl — Bree—  Maeseyck 

(l,oi  tu  Spur) 
Bour£-Leopold— Bree  25,«  km) 
am  9.  Januar  1*88  und 
Bree— Maeseyck  (15,oo  km 
am  1.  Mai  l*9o  eröffnet. 


St.  Ghisliiiu  — Hauirage 
und  Abzweigungen 
;  l,ou  tu  Spur 
am  1.  Mai  188*  eröffnet. 


Bourcy— Houffalize 
i.l ,<«»  in  S|»ur 
am  14.  Juli  18^9  eröffnet. 


itanlieue  de  Möns 
■;i,.w  m  Spur 
Theilstreeke    15,2  km) 
am  17-  Dezember  18i7  und 
IJeststroeke    9.1  km 
am  s.  Juni  l8-«9 
eröffnet. 


Deynze  -  Andenarde 
in  Spur 
am  14.  Oktober  18-m?  eröffnet. 


l'nrm-.  Vpre-. 
J.-i'i  m  Spur 
am  15.  Juli  !>-.:>  eröffnet. 


1  Ä>47 

1 1  n 

7  jyo,3.> 

77,.).. 

1888 

/<*>7  '.ii 

\"4,<-. 

366 

36  611 

6  349,*» 

4  948,w 

77.^ 

im 

87,« 

365 

38  420 

3»ll,w 

3  300,w 

84,.» 

lf>90 

37,-*:. 

365 

40  684 

4  068,M 

8  409,io 

83, 

lo.li 

ODO 

o  4ol|<l 

51,.-" 

IBQO 
IC47Z 

■ta  -j  i 

Qitf : 

1  1  üQ  | 

4  1SK),JI 

Q  APA  .  w 

>ik  TT 

iuUü 

ÖOO 

4,|  j|£ ,4 

4  J  IH>1 

1  IIAO  i.. 

4  Uöiä,!«. 

til  II 
81.  II 

1 

Joirl 

OC,.<l. 

4(1  QU-i 

•1»  332 

4  771 

OOI  1,10 

7fl  i  -". 
4U.^-. 

1*88 

26,oo 

358 

28889 

2  &47,'o 

2  106,;* 

87,02 

1889 

26.00 

3G5 

29  019 

2  584,^0 

2215,5. 

ar>.st 

1890 

36.ot 

865 

28  884 

2  372.:-. 

2  211,90 

93.a:> 

1  35/ 1 

ODO 

*>1ft  H* 

1  K<«<> 

41  IUI 
4  1,U'* 

'itut 

J  lo4tJJ 

^  1  <  l>»  n 

irm 

ioJo 

41, IM' 

mir* 

Z  1  4  0.31 

... 

yu-^J 

4 1 

o(M> 

i>  l*Ti'  ti. 

4  1  fOr»Sl 

84, *>t 

1888 

11,60 

245 

4(i629 

2  215.S.'. 

75.2,. 

1889 

11. W- 

365 

45577 

3  142.;:. 

22(16,2:. 

70.21 

i  dein 

1 1,90 

oul) 

J8  J,,J 

J  VlilO,  "' 

k)  Ol  1  ein 

£  -1 1,'" 

f  4,Hl 

18  >l 

1 .1  --, 

aoa 

08  Ooo 

O  4^/  ,"H 

^  .ijy,/- 

(Iii.  •/. 

1H<K> 
löiTJ 

17  k- 
J  l.bi 

••IjtK 

rfob 

o  J  Uo/ 

O  431,13 

a  iij  ... 
i  448,^0 

Kr, .  1 

Dl)..  1 

18,1..' 

ot»£» 

QU  IlKU 

.1  /  154, "*0 

O  A&.4  • » 
£  4o4, 

Of»,i  ^ 

14t  LI 

i  y,  1 1 

•>Ö0 

1  <19l  1 

&  04  4y  ,H,i 

All  11 

04..  1., 

1889 

12,"» 

171 

39  978 

1  934, .vi 

2  215,'.i 

H4..w 

1890 

12,oo 

365 

42  710 

1  653,1  • 

2215,y. 

133,'." 

1891 

12.on 

365 

46  465 

1  84R>,.| 

2  279,'..i 

126,»' 

1  M<V-> 
1  8,/i 

1  h>  1*1 
1  Jt'lU 

Qi:rt 

Atk  t  ir.(k 

1  4  233, -'4 

*>  4"lrkO  i  • 

I  in  1- 

I I  «7, 1 . 

JOi7i> 

1  *!>  I  M  1 

••0.1 

4  J  otf4 

1  71  f»  an 
l  4  1 1  ',^0 

1  1  1  1» 
1  1  l.W 

1  -iOI 
18vM 

.wo 

44l  "J  Hl 

1  IllOii 

«>  i  ii  ,1- 
i  in.». 

1  lll/l 
1  ll',2l 

H87 

14,-.:. 

14 

34  MO 

1  204,*i 

3  022,2k 

76,"« 

16,'N. 

366 

10  380 

5  869," 

3S39.il 

22.2  t 

365 

32  263 

5  303,« 

3  471,1.. 

65.1' 

ISiH) 

27,0" 

365 

38825 

5  24h\;o 

3  431,'«- 

05. 10 

1  ^Ql 
1 

on.> 

o;i  141 

Ij-i*.«-' 

'■Ulli 

4flll  l'l 

«3  i.jf4,0.. 

■>7  •  ■■< 

OOi» 

411  1  1 

4t»  I.U 

1   ^Üü  »in 

ij  I.Fi;  3t. '  * 

1  ft'l  1 

»ill  Uli 

Otlü 

A  i  *>f\r. 

41  ii>i> 

3  0/  J,*^ 

1*88 

1  *,.«.• 

79 

28  735 

1  137,si 

1  640,  i:. 

114.61 

1  <f\ 
1-"<W 

17,*" 

305 

35  307 

1  558,:.:. 

1  777.'.:. 

1  1  0  1  . 

1890 

17,"- 

365 

35  939 

1  S90,T-> 

2  106,0.'. 

111. ü 

1891 

19..- 

31  iö 

35989 

1  994,«; 

2  212,:.2 

110.31 

1892 

19.U 

366 

35  002 

2  177,  ij 

2  194,  Ii 

100,79 

1*93 

19,1.1» 

365 

35  3*7 

2  lOO.id 

2  184,;.« 

101..... 

1*94 

1SM 

3f.5 

35  359 

2  17l.iv 

2  171,-f- 

loa.- 

1889 

30,...'. 

170 

28  421 

3  175.:.o 

2  197,w 

69,2.; 

1890 

3t;.." 

3t!5 

32  129 

2  960,1-. 

2  215, 

7»,i:. 

1891 

36.;.:. 

365 

33  610 

3  337.1'i 

2  220.1  :< 

60.'.-< 

1*92 

36,3.. 

36ti 

33  837 

3  431.  . : 

2  209,10 

Ol.:.- 

1893 

3"is- 

3»Ö 

31  III 

3  386.il 

2  355,- 

6!».f7 

1*91 

3l".,> 

365 

31  784 

3  634,*:i 

2  228.1: 

6I..1 

1    Xlirwerpet)  •  Met  vni  —  4^i5  km. 
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Mi  tt- 

Zahl 

Anlage- 

Lfd 

1)  a  Ii  n  1  i  n  i  e  n 

Icro 
llc- 

<ler 

kosten 

•lalir 

trieb*- 

Be- 

für  1  km 

inngr 

triebs- 

Hahnlftnge 

Ugc 

km 

Krce. 

30 

Ciavier— 

1890 

25,00 

344 

37  152 

Tcrwagne— Val  St.  Lambert 

1891 

26,w 

365 

40  603 

1,1»  m  Spur  > 

1892 

25/» 

42  995 

am  22.  Januar  1890  eröffnet. 

1898 

25,0o 

865 

43  833 

1894 

25.*» 

365 

47  261 

31 

Antwerpen— Santhoven— 

1889 

27,70 

62 

32  586 

Brocchem— Lierre 

1890 

27,70 

865 

35  369 

i\,on:  m  Spur) 

1891 

27,95 

365 

37  076 

am  31.  Oktober  1880  eröffnet. 

1892 

27,9:. 

866 

37084 

1*93 

27,9.-. 

366 

37  290 

1894 

27.95 

365 

37  325 

82a 

Brüssel  -Haecht  i  Stadtverkehr) 

1889 

6,40 

153 

| 

l,oo  in  Spur) 

1890 

6,40 

365 

IT 

am  1.  August  1889  eröffnet. 

1891 

6,40 

365 

1892 

6,40 

366 

1898 

6,40 

8*« 

^*  ^?  iffl  t-d 

1894 

6,40 

365 

32b 

Brüssel— Haecht  (Lokalverkehr) 

1890 

20,71 

122 

1  lt  il  II  II 
SS  5j  83> 

(l,oo  tu  Spur) 

1891 

2o,*o 

365 

£  «  5':  'S, 

am  1.  September  1890  eröffnet. 

1892 

20.so 

366 

w  —    i    i  i 

1893 

20,ho 

865 

-s 

1894 

2O,S0 

365 

u 

£ 

33 

Hooglcde— Thielt 

1889 

32,w 

8 

29  324 

(l,oo  m  Spur) 

1890 

32.» 

366 

37042 

am  24.  Dezember  1889  eröffnet. 

1891 

33,3i 

365 

39  348 

1892 

83,3! 

.TOD 

39  035 

1893 

38,3i 

305 

39  367 

1894 

83,M 

365 

39  882 

34 

Paliseul— Bouillon 

1890 

81 

48  287 

l,oo  in  Spur) 

1891 

lB^io 

365 

53  574 

am  12.  Oktober  1890  eröffnet. 

1892 

15,3o 

51965 

1893 

15,30 

365 

•'.2  880 

18"  4 

15,30 

36-'. 

53  381 

35 

Quievrain— Koisiu  (i,uo  m  Spur) 

1890 

3,io 

292 

50  614 

Thoilstrecke  (1,33  km) 

1891 

11,49 

865 

57  229 

am  15.  Mjirz  1»>0, 

1892 

10,s* 

366 

"7  409 

Keststreoke  ',10,«  km) 

1893 

10,*< 

365 

60988 

am  10.  November  1800  eröffnet 

1894 

10.*» 

865 

Iii 

3« 

Dolhaiu— G o»'  ( Be (haue) 

1891 

4,33 

181 

130  776 

l,«s  m  Spur) 

1892 

4,33 

366 

127  787 

am  4.  Juli  1891  eröffnet. 

1893 

4,33 

365 

130891 

1894 

4,33 

366 

131,988 

37 

Brügge-Schleuse  Heyst 

1890 

27,97 

289 

34  415 

'  l,oo  m  Spur) 

1891 

30,17 

365 

36068 

am  18.  Marz  1890  eröffnet. 

1892 

30,27 

366 

37  204 

80,17 

365 

37  369 

1S94 

30,17 

366 

37  364 

8* 

Gent  -  Zelc  —Hamme 

1891 

86,00 

266 

37032 

(l,oo  m  Spur) 

1892 

37,7* 

366 

36  630 

am  10.  April  1*91  eröffnet. 

1893 

87,78 

365 

36  878 

im 

37,7* 

31» 

36  823 

K  i  I  o  m  c  t  r  i  s  c h  e 


Einnahme 


Ausgabe 


Verhält- 
nis« von 
Ausgabe 

Ein- 
nahm* 

7. 


2989,35 
3  506,1* 

3  942,40 

4  405,31 
4  783,*i 

2  686,40 

3  488^1 
3  079,06 
3  466^1 
3  729,38 

3  936> 

9  516,ü 
11  424,<» 
15017,tt 

17114,45 

19  348,33 
19  103,45 

2438,40 
3ö21,n 

4  960,0» 

5  972,51 

6  893,9« 

2  376,15 
2  226,50 
2815,53 
2381,3-. 
2  607,6» 
2  568,6V 

1  898,00 
2610,03 

2  639,5s 
2819,06 

2  825,65 

3  003,95 

2  354,47 
3097,« 

4  360,c* 
4  998,12 

4  075,60 
4  717,*» 
4  r>97,5t 
1 677,7.. 

3  266,75 
2  553,73 

2  602.S7 

3  027.4» 
8  095,72 

2  80r»,s4 
2268,57 
2  387,04 
2  508,37 


2206,96 
2  208,51 
2  54*,4s 
2  848,14 
■i  144,0» 

1  835,95 

2160,«) 

1  959,>3 
2 152,7s 
2281^0 

2  400,12 

8  000,so 

9  636,00 
12  612,*? 

14  079,oo 

15  525,31 
14  752/w 

1  760,58 

2  706,67 
3282,09 
3887,53 
4  440,7s 

2  310,45 

2  263,00 
2274,05 
2208,30 
2325,50 
2  315,io 

2099,57 
2376,0« 
2  364,47 
2  880,25 
2  340,51 

1  570.95 
1795,63 
2406,o« 

2  918,76 

3  302,05 

4  150,91 
4  925,93 
4411,« 
4  592,97 

2  414,64 

2  0'i5,59 
2148,2  t 
2223,03 
2255,4? 

1  596,49 
1  303.S3 
1  362,35 
1  430,75 


73.S7 

62,95 

64,6t 

64,63 
66,73 

68,34 
62,« 
63,53 

62,10 

61,17 

60,9» 

84,io 
84,3« 

83,99 

82,16 
80,14 
77,11 

72,io 
69,03 
66.30 
65,o» 
64,41 

97,vi 

101,51 

98.li 
96,»5 
89,i« 
90,i4 

110,57 
91,04 

89,5« 
84,13 
82,** 

52,31 
76,1* 
77,67 

66,93 

66,0t 

112,41 
104,41 
95,9« 

98,19 
73,93 

79,70 

82,54 
78,43 
72,75 

56,91 

57.47 

57,07 
57,04 
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Die  Ktoiitl 


tüuhueii  in 


Jelgieu  in  den  Jahren  1886  bis  1894 


I  Zeitschrift 
I  lur  KIeinb»hnor.. 


H  n  Ii  Ii  I  i  Ii  i  r  Ii 


Jahr 


Zahl 


Mitt- 
ler« 

trlcos-  l'e" 
llnce  triotis- 


Anlaste-        K  I  I  i>  in  ■•  t  r  i  «  c  h  e 
kosten 
Mir  1  km 

Itahnlunite     Kiiinslmie  Ausgabe 


\crh4li- 
ni«*  von 
Ausgabe 

Kln- 
nahm« 


km 

tage 

l'lO". 

lue. 

KlCB. 

0 

1891 

11,1.. 

270 

33  914 

2  384,.o 

2  295,.  • 

90,-.'S 

1892 

l.r(,m 

360 

tj  QAfi 

1893 

15.W 

365 

34  764 

2  801  ...4 

2  875,ii 

84.77 

1891 

1.-»,«..; 

365 

35  390 

2975..I 

2  418.J. 

S|. -i* 

ieyi 

7,ji 

1*1 

47  614 

3  623,2-. 

2  859,3'.' 

77,:  t 

189-2 

7,71 

360 

51  ölt 

5  765,oi 

4  329,81 

75.il 

1893 

8,io 

365 

52016 

5443.*-' 

4  281,x. 

78,or. 

1894 

305 

52267 

5  539,10 

4  366.7,. 

78../. 

1892 

11,31 

24 

37  493 

1  3Ö7.7-.. 

1  542,  ;l. 

112,75. 

1893 

26,si 

305 

4  t  100 

2  578.  * 

2224,:.:' 

84.K-J 

IH94 

29,*.' 

365 

41**1 

2  609,77 

2  221,oo 

85.il 

— 

23,J-i 

wird  rcjricruiiffMüeitiv  zuruekfrenommen 

1891 

14,5k, 

73 

61577 

6018,f.' 

4  666,71 

77,-ia 

1892 

14,ihi 

366 

58  812 

7  627,io 

6  "24.M* 

75,00 

1898 

14,*J 

305 

61  575 

8  794.it 

6  622,m 

75.il 

1894 

14,*1 

305 

63  393 

8  602.:o 

68041.04 

78,:* 

1892 

*>,*:. 

25 

44  51H 

2  1*),57 

2  872.0* 

III,:* 

1893 

30,J* 

366 

42  146 

3  570,17 

2  606,^ 

73.W 

1894 

30,j* 

365 

43  064 

3913,41 

2944.71 

75.:'. 

1892 

22,0* 

153 

41  771 

1  518,w 

1  697,00 

111.77 

18T3 

22,* 

365 

42989 

1  388,.,* 

1  .i71,ao 

U3,w 

1894 

22,n* 

365 

43  389 

1  057,;* 

1  83»,o* 

lio.w 

1891 

4,ou 

159 

hl  : 

17  UI4>,44 

13  941, in 

81.7* 

1892 

4,;s 

366  . 

Ii  '  '  ' 

14  921,37 

12929,« 

80,»! 

1893 

3,..7 

365 

17  4348,** 

14  692,« 

83.*:. 

1894 

3,-M 

365 

1  II  ..  II  : 

18  742  x» 

15692,oo 

83.;: 

1892 

lt),> 

JJ  H88S 

3  slO,7« 

1  718,1* 

15,io 

1H93 

I0,:.s 

365 

3  296,** 

2243,r.7 

4!b,o,-. 

Ü-94 

ll),i* 

365      S=  '  '  ' 

8  754,14 

2882,1» 

75.1.. 

1892 

5,07 

330 

70  226 

23  500,  vj 

14  8*M* 

Oo.j* 

1693 

5,1.7 

365 

S4  744 

27  759...:. 

16  882,jo 

Go,*: 

189-1 

8,0" 

3(55      1 10  752 

24  410,10 

16  718,7.. 

04,.!» 

1892 

8,w 

78 

33  489 

6  501,.-» 

4  466, 

08,..; 

1893 

8,«ii, 

365 

4602»'. 

3  480.il 

2521,30 

72.44 

IHM 

9,34 

365 

57  790 

4  545,:: 

2942,'... 

64.;4 

1801 

13*., 

33« 

51. -.08 

21.70,.* 

2  242,« 

83,i-; 

1892 

8.H 

344 

19  '.133 

3  941,.'* 

2  730,v* 

ti9.il 

1H93 

11,* 

3f,5 

27  977 

4  242,4.; 

2932,-* 

69.i : 

1894 

16,"i 

3(55 

i 

35  UM» 

1  202,,  t 

2  81)8,('* 

08.:* 

1893 

15.47 

122 

32  824 

2  913,s; 

2  272  "«j 

7Ö....1 

1894 

Ib.** 

365 

4»  136 

2  864,1. 

2051,... 

7 1  .o-i 

1893 

14,oi 

91 

52  502 

2  705.; iM 

2  178,7a 

80.  .1 

1S9J 

13.*; 

365 

5»  153>> 

3  123.1. 

2  199.*» 

70.14 

F.ecloo— (  Ireuze  und  Ab/.weijjrunjr 
\  l.iw  in  Spur 
am  0.  April  1*91  eröffnet. 

Ludelinsart-  lluilelet 
<\M  in  Spur 
am  1.  Juli  1S91  eröffnet. 

Courtrai    Wervieq  Moni» 
(l.oo  in  Spur) 
am  8.  Dezember  1892  eröffnet. 

Yvuir— (iney  tu  Spun 

Linnes  du  ("entre  (La  Louviere) 
i.'l,'ki  in  Spur) 
am  20  Oktober  1891  eröffnet. 

Löwen— Jodoi.fiie 
■.l.oo  in  Spur) 
am  6.  Dezember  1892  eröffnet. 

Arlon  Fthr 
(l,o>.  m  Spur) 
am  1.  Aiifrust  1892  eröffnet. 

HrüsMl—  Sterrcbeek 
Stadtverkehr. 
■  l,oo  m  Spun 
am  19.  Juli  1891  eröffnet. 

llrüssel  —  Sterrcbeek 
Lokal  verkehr  [l,oo  in  Spur  i 
am  15-  Oktober  |h92  eröffnet. 

Itriissel  -Petite  Lspinette 
(l,oo  in  Sjiur; 
am  ti.  Februar  1892  eröffnet. 

Waremnie— <  »reye 
(l.oo  in  Spur 
am  15.  Oktober  lhi)2  eröffnet. 

(irupon    Wellin    \,w  in  Spur: 
am  1.  Februar  1K»4  eröffnet. 

Naniur—  St.  Oerard   bezw.  Hois  de 

Villers  :  [l,.*.  m  Spur 
Naniur— Maloime  Halen    8,i  km) 

am  23.  Februar  1892  und 
Maloime    Hois  de  Villers   3,4:/  km, 
am  9.  September  in»:;  (-röffiu-t. 


am  1.  September  ]8l»3  eröffnet. 

Andenne  -  Sorte  ui  Spur 
am  3.  Oktober  1>93  eröffnet. 
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II.  Jahrgang.) 
Oktober  läse.  I 


l.fd. 

No. 

B  a  Ii  ii  1  i  u  i  o  n 

Ja  In 

Mitt- 
lere 
Be 
trieh*- 

kn. 

* 

•  | 

Zahl 

der 

lle- 
trieb«- 
ta  ire 

Anlace- 
kosten 
Im  1  km 
Uahtilarige 

Kilo  metrische 

Einnahme  ,  Ausgabe 
Frcs.  r'ros. 

Verhau  - 
nls»  von 
Ausgabe 

s 

St.  Trond-Oreye 
(l,w  in  Spun 
am  24.  Oktober  l-!»2  eröffnet. 

1*92 
1893 
1894 

16,70 
16,70 

17,93 

69 
365 
3C5 

32  871 
48224 
50  788 

2841,*» 
4  122.M 
1  169,oh 

2080,03 
2952,3* 
2764,io 

73,si 

71,62 

66,30 

r,4 

Sichern—  Moutaigu          in  Spur 
am  22.  Januar  lf>94  eröffnet. 

1894 

:j,u> 

344 

93  Ufr! 

6271,2* 

6096,91 

73,7i 

55 

Groenendael— (  Iveryssche 

ni  Spuri 
am  15.  Juli  1*94  eröffnet. 

1894 

6,39 

170 

95  526 

8  192,91 

1  017,13 

49,04 

56 

Nannir  -Spy  —  Onoz  (l.wm  Spur; 
am  15.  Oktober  1*93  eröffnet. 

1893 
1894 

14.» 

14,49 

78 
365 

38  52'' 
11587 

3  6Ö8,ss 
3  442,12 

2  554,11 
2  417,** 

69,01 
70,34 

57 

Turnhout—  Arendonck  . Grenze  i 
1,.*7  m  Spur) 
am  1.  Mai  1893  eröffnet. 

1893 
:  1894 

14,43 
15,u 

215 
365 

24  840 
28*32 

2043,70 
1  850-1 1 

1505,1« 
1  335,64 

73,67 

72,tft 

58 

Löwen -Diest  (l,w  m  Spurj. 
Löwen    Winghe  (12,03  km; 

am  17.  Juli  1893  und 
Winghe— Dicst  (14,«  km; 
am  1.  November  1893  eröffnet. 

1893 
1894 

21,ss 

26,*3 

96 
365 

36  42:» 

37  034 

2  127.H 
2975,u 

1 773^3 
2 190,77 

83,36 
78,64 

59 

St.  Nicolas -Kicldrecht 
•  l,oo  m  Spuri 
am  24-  September  1883  eröffnet. 

1893 
1894 

15,*»y 

15*9 

99 
365 

30  634 
35571 

2892.» 
2  801.10 

2220,1* 
2  206^3 

76,7« 
78,73 

60 

Clavier-Comblain  (Brücke 

(l,oo  m  Spur) 
am  1.  Oktober  1K94  eröffnet. 

1894 

13,o. 

92 

23  456 

1  526,91 

1  008,92 

66,oi 

61 

Oriinbcrghen-Londerzcel 
(l,ou  m  Spun 
am  24.  September  1*93  eröffnet. 

1*93 
1894 

2,.i 
4,ii 

99 
365 

16  382 
42  14* 

18*0,31 
2  348,oi 

1  340,oo 
1  566,4* 

7l,io 

66,72 

Die  Linien  zu  No.  !t,  10,  II.  21,  32a,  40,  43,  46a  und  47  haben  nur  Personenverkehr,  die 
übrigen  gemischten  (Personen-  und  Güter-)  Verkehr. 


Lange.  An  lagekosten,  Hinnahmen.  Aufgaben,  Zugkilonieter  und 
Betriebsmittel  des  KIeinbalinnet7.es  in  den  Jahren  1892,   1893  und  1894 

nach  den  einzelnen  Linien  l 


So. 

B  ft  Ii  11  1  i  II  l  v  II  «  i 

1 

I.Ange 

Anlagc- 
kosten 

Kin- 
nahmen 

Aus- 
gaben 

Ge- 
leistete 
Zug- 
km 

Betriebsmittel 
(im  Dienst) 

~  g    *  SP 

-  wagen 

km 

Im  es.  it  und» 

Anzahl 

Stuck 

1 

Antwerpen  —  lloogstracteii  - 

1892 

55,0 

2  160  485 

316  535 

211246 

26S034 

12 

48  77 

Turnhout 

1893 

55,0 

2  132 130 

388199 

222440 

268011 

12 

43  77 

1894 

55,.; 

2 146  155 

364  505 

249614 

285  613 

12 

43  77 

(.(steinte    Nieiiport    l'urnes  . 

1*92 

31,7 

1  233  256 

151  0H3 

110164 

155  401 

7 

25  22 

1893 

31,7 

1  234  296 

170690 

127  888 

154  506 

7 

25  23 

1*94 

31,7 

1  24*  944 

173  104 

125  186 

171  B85 

7 

25  33 

')  Oie  Linien  xu  \<j.  17.  3b.  S4  55  haben  1430  in  Spur.  >uV  zu  No.  1.  12,  21  23.  31  und  S7  hnben  1.067  in  Spur,  die 
Jibrlperi  haben  Metet>pui. 
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Lfd 

Bahnlinien 

Jahr 

Anlage-  Kin- 
kosten  nahmen 

Aus- 
gaben 

Gf- 
leistctc 
Zug- 
km 

Betriebsmittel 
(im  Dienst) 

B    .  -  ai 

Ii  *|«ls 

B  wagen 

km 

Krcs.  nnn.4) 

Anzahl 

Stack 

Anuenne — t,gnezee    .   .   .  . 

1892 

19,. 

782  139 

.S34'35 

w  777 

64  419 

-1 

9 

58 

1  1893 

19 ; 

767  905 

94  507 

70470 

70  865 

4 

7 

58 

1894 

19,< 

/7b  UbJ 

118  049 

83  588 

H5  476 

4 

7 

oo 

4 

19.3 

787  640 

68  740 

48  629 

84  643 

4 

8 

33 

1893 

19,3 

786  418 

71037 

49  733 

86  244 

4 

g 

33 

1894 

19,3 

TQw  OQ'2 

07  47Ö 

48  708 

87  140 

4 

H 

fr 

Dn'i-            »  II,.)...—« 

1892 

ti,S 

310466 

31  521 

22590 

37  837 

3 

7 

14 

1893 

6.2 

317190 

32  571 

22  724 

37  670 

8 

17 

1894 

6,2 

.136  443 

Ol)  Ii  1U 

83  703 

23  090 

37  824 

3 

7 

1 1 

6 

1892 

17,9 

681  687 

33.384 

39  947 

62210 

4 

9 

21 

1893 

17,9 
AI,,- 

681  687 

38016 

39  802 

60  497 

4 

9 

21 

1894 

17  9 

63b  965 

6i  724 

37  586 

61  349 

J 

9 

£b 

7 

Ustcnu© — nlaukenuergne  unu 

1892 

20,3 

1  136590 

128369 

85714 

104  174 

6 

28 

25 

'Vbzwßifimnß'pn 

1K93 

26,3 

1  148 194 

149394 

100  819 

lofi  616 

6 

28 

26 

1894 

26,3 

1  1  t.l  1 1 0. 

1  r««  SHQ 
loo  w< 

106  751 

IIS  940 

5 

,  w-> 

28 

8 

1 t?92 

14,3 

629  767 

71  798  . 

49  595 

62  (96 

4 

16 

35 

1893 

14,3 

625217 

77200 

62613 

62  1 18 

4 

16 

83 

1894 

14,3 

Oft  OKI 

60  915 

56717 

4 

18 

1 1 

9 

Charleroi  —  Mont  sur  Mar- 

1  b.»2 

iM 

2t)86Kl 

28  714 

28  471 

34  076 

3 

7 

chicnne 

1893 

211  455 

2t»  757 

20  924 

83  825 

8 

7 

1894 

,» 

Jälif  Örf4 

Qt  KCT7 
□  1  *>OI 

2-1  732 

33  912 

3 

7 

10 

Cliarlcroi  —  Lo«lelinsart  f&t. 

1  .-J92 

1893 

3,. 

290252 

45  055 

34  982 

42960 

4 

? 

Antoinc) 

3.s 

295  968 

47  9ÜH 

34  258 

64  177 

4 

9 

1894 

3 

.KIT  tlA  1 

83986 

VA  179 

4 

9 

11 

t  nancroi— aionugnyie  imeui 

7,* 

496  828 

107116  ; 

81  412 

129  66* 

6 

14 

.1 
•> 

1898 

7  * 

499019 

110174 

81  908 

128  9*25 

5 

14 

3 

1894 

7  * 

r/\il  LlO^ 

r>02  23h 

1()H  bbo 

80  907 

127  S99 

5 

14 

12 

.Maimes — iiegcm  —  wcsierioo  . 

1892 

42,4 

1  380810 

127  271 

93  865 

154  76b 

8 

20 

33 

1893 

42.4 

1  389016 

148497 

100982 

169  681 

8 

20 

84 

1894 

42,ti 

1  440  09a 

1Ö4  745J 

107  219 

183  9(51 

8 

22 

1.1 

IJ—.'l.j..,!                   1 1  *i  r.  rl  r.  11 1            Ii*  .  T  t7  ji 

lirusbei  —  ocncpuaci  —  tysc- 

189^ 

la.t 

588843 

78  327 

48  70< 

57  010 

4 

12 

17 

ringeu 

1893 

13.* 

593  518 

K9  113 

54  552 

58  693 

4 

12 

19 

1H94 

13  " 

0  i  5  *S0H 

"i7  07') 

58  513 

8 

12 

19 

1-1 

189Ü 

29,o 

1486977 

140  892 

^/  9i>1 

181  822 

7 

16 

1893 

29,o 

1  564  952 

134  401 

83  937 

130761 

7 

16 

97 

1894 

29.0 

l  r»oOi  44 

<K )  .J5y 

128  936 

7 

16 

97 

15 

Samson — Anuenne— Gives  . 

1S92 

13,8 

487  427 

28201 

20042 

50009 

3 

6 

•  kl 

$z 

1893 

13,» 

1*9  106 

36912 

26282 

53  643 

3 

6 

1~94 

13.9 

4ö»  707 

31  333 

63  581 

3 

6 

|W 

1b 

1892 

»in  « 
30,9 

1  21*  529 

123  199 

85  <68 

120241 

6 

17 

41 

1S93 

30.9 

1223  847 

181  977 

*>2  4to 

123081 

5 

17 

39 

189-1 

30,9 

1  228  615 

111004 

121 815 

5 

17 

1< 

Sprimont — I'oulseur  .   .   .  . 

1892 

8,3 

613  761 

43  403 

27  065 

SO  1 32 

3 

6 

6 

8,3 

616060 

45  842 

•^5  903 

32 ''38 

3 

6 

6 

189  t 

8,3 

610  60 

44  722 

'27  930 

30  359 

8 

6 

0 

lb 

Brüssel— Huiubeck  

1892 

19,1 

1  070  364 

105  721 

t>t*  639 

88274 

6 

19 

16 

1*93 

19,1 

1  036  192 

107  278 

70  417 

S8  747 

5 

16 

16 

1*94 

19,i 

1058«tV» 

113  118 

78207 

91  663 

5 

16 

16 

Ii» 

1892 

16,s 

59i>416 

54  729 

37  546 

61651 

4 

15 

16 

1893 

16.:> 

.V.M)2lo 

53  665 

37  987 

61  891 

4 

15 

16 

1894 

16.;. 

S90  4S4 

56  550 

37  624 

60  663 

4 

15 

16 
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Lfd. 
So 

Bahnlinien 

i 

i 

Lange 
km 

Anlage- 
kosten 

Kin- 
nahmen 

Aus- 
Haben 

Ge- 
leistete 
Zu  ff- 
km 

Betriebsmittel 
(im  Dienst) 

S        AI     9  i. 

3s    ä  %? 

-  wagen 

Krcs.  (rund) 

An  x.itil 

AUW  III 

Stück 

ao 

1892 

25,7 

1  527  876 

135  666 

77  869 

96278 

7 

12 

123 

1893 

25,7 

1480  372 

152  319 

76  524 

94938 

6 

10 

125 

1894 

25,7 

1  4oa  ttl I 

loa  7ÖO 

79  543 

95  972 

c 
0 

10 

1  Od 

21 

Trambahn      in  Antwerpen 

189-2 

5,1 

lin  No.  22.23 

122  310 

276025 

— 

20 



(Nord) 

189:{ 

5,i 

mit- 

122136 

92477 

274  362 

20 

1894 

6,1 

enthalten) 

1  Oft  1  Äf\ 

ISO  14U 

94  759 

275086 

22 

Antwerpen  —  Brassehaet  — 

1892 

26,9 

1  129057 

113  058 

70  836 

186290 

6 

13 

43 

Grenze  undnacliSchooten 

1893 

26,9 

1 148  892 

117  589 

78  066 

136  325 

6 

18 

51 

1894 

26,9 

1  lü"  4ii 

1  <£u  OlU 

78736 

150863 

D 

18 

Ol 

28 

Antwerpen  —  Santvliet— Lillo 

1892 

88,« 

1 617  134 

167  629 

132  (Hl 

173  943 

6 

60 

(Hafen 

1883 

38,6 

1  623  666 

167  048 

127  370 

144  862 

6 

;» 

60 

1894 

38,6 

■  m  ä  i>\  l 

i  yi4  in 

Iö4  4wJ 

130  327 

190020 

o 

9 

71» 

24 

Bourg-Leopold  -  Brüc— Mae- 

185)2 

40,» 

1  194  546 

88  738 

89222 

149514 

6 

13 

40 

seyck 

1893 

40,» 

1  194  681 

92  593 

89189 

148263 

6 

13 

40 

1894 

40.9 

1  I  Jl  VIZ 

IUI  «HU 

• 

89189 

147  051 

0 

i  a 

10 

41' 

25 

Saint  Ghislain  -  Hau  trage  und 

1892 

18,a 

710482 

65  925»  1 

43266 

46  600 

4 

6 

64 

Abzweigungen 

1893 

747  991 

69374 

46  337 

48  648 

4 

i; 

54 

1894 

19,i 

<Oi>fU 

50  785 

50966 

4 

4 

26 

Bourcy  -Houffalizo  .... 

1892 

11,3 

564175 

20682 

24  710 

44  196 

3 

4 

12 

1898 

11,.. 

567  224 

20530 

22  788 

44  436 

3 

4 

12 

1894 

11.5 

DO»  OVO 

25  693 

45072 

0 

o 

4 

1  o 

27 

Baulieuc  de  Möns  

1892 

24.» 

994  921 

125  3H 

83  834 

134  564 

7 

18 

47 

1893 

24a 

975  679 

126  791 

83  518 

132  496 

7 

18 

43 

1894 

24,.i 

i  VJUis  4:14 

1  »>**  Ol!) 

82  847 

184  461 

7 
1 

1  C: 

1b 

\  4 

28 

Deynze— Audenarde  .... 

1892 

19," 

676  448 

41676 

42001 

66076 

4 

Ii 

20 

1898 

19,o 

672  348 

41  H»3 

42821 

66149 

4 

n 

20 

1894 

19,o 

»><  l  »17 

40  8aö 

40844 

66  042 

4 

4 

1 1 
1 1 

29 

37.i 

1  256  354 

124  738 

80301 

170464 

5 

17 

30 

1893 

3".i 

I  265  516 

87  118 

159  370 

r> 

17 

33 

1894 

37,i 

129t  »482 

i  %u  ai  k> 

82409 

172671 

Q 

17 

30 

Cla  vier  —  Terwague  —  Val 

1802 

25." 

1074  884 

9h  560 

63  712 

110171 

5 

16 

36 

St.  Lambert 

1893 

25.o 

1 095  838 

110133 

71204 

110717 

5 

16 

36 

1894 

25,o 

I  l'M  fil  *■{ 
1  1>1  öl.» 

litt  f,7r\ 

78601 

110067 

16 

3ti 

3 

31 

Antwerpen  —  Santhovcu  — 

1892 

26,i 

967  895 

1 

96897 

60168 

105  961 

5 

17 

17 

Broechem — Lierre 

1  893 

20,i 

973  272 

101 236 

63  "60 

105  520 

5 

17 

17 

1894 

2t;,i 

67  083 

1 18  695 

R 

o 

17 

17 

1 

Brüssel  —  Haeeht  fStadtvcr- 

1892 

109  533 

90  106 

187  891 

kehr) 

1893 

123  829 

99862 

187  955 

12 

-32 

1-94 

II  164  214 

94  413 

188  406 

1  5 

20 

1  187  384 

11 

23 

1 

Brüssel  —  Unecht  (Lokalver- 

1892 

Ii  195049 

102  962 

(«628 

82  768 

u 

16 

23 

kehr) 

1893 

124  21- 

80  861 

80  777 

1894 

143  391 

92  367 

81  981 

38 

Hooglede-Thielt  

1892 

33." 

1  288  175 

79  323 

76  557 

126  400 

6 

20 

40 

1*93 

33,<> 

1  299  122 

86  8»i2 

77  462 

121 238 

6 

20 

39 

1894 

33.0 

1316118 

85  561 

77  124 

120  921 

6 

20  39 

34 

1892 

15.i 

795  0T.5 

10  385 

86176 

55798 

3 

3 

21 

1S93 

15,." 

801*069 

43  132 

36  418 

55  652 

3 

3 

21 

1894 

15,i 

81-729 

43  232 

35  810 

55  55S 

3 

3 

25 

36 

1892 

10." 

620  015 

83  704 

26178 

51  847 

3 

5 

27 

1893 

10.« 

65S  129 

47  444 

31756 

51  413 

3 

5 

45 

1-91 

10.« 

699  292 

54  381 

35  926 

53  205 

8 

5 

52 
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Lfd. 
Xo. 

1!  a  Ii  ii  1  i  n  i  c  n 

i 

.Lila 

I.Anjre 
km 

AnInge-  Kin- 
kosten  nahmen 

Krc«.  tiund) 

Ans- 
gaben 

—  — 

Ge- 
leistete 
Zug- 
km 

Anzahl 

Uelriebemitiel 
(im  I>iei»!<t 

i  $   L  S  i  I  ^ 

-    w  a  t  p  ii 
Stück 

36 

Dolnnin— (Joe  (BeUinnc;    .  . 

189-2 

4,:. 

549483 

20428 

21329 

21  841 

3 

7 

t; 

1893 

M 

562  832 

19  907 

19  103 

22098 

3 

7 

6 

1H94 

4..1 

SH)7  NX) 

20  255 

19888 

21  512 

3 

7 

% 

37 

Brügge— Schleuse  Heyst  .  . 

1H92 

28-7 

1 1)69  495 

78789 

65029 

110593 

6 

20 

23 

1893 

28.: 

1  072  491 

91640 

67  291 

117  103 

6 

20 

23 

1894 

1  U72  3.14 

»J  707 

68  273 

123  907 

6 

20 

23 

88 

flont— Zelo— Hamme  .... 

1892 

37rÄ 

1  373  039 

85  706 

49  258 

141  786 

Ii 

20 

31 

1893 

37,i 

1382921 

9t»  182 

51  470 

154  633 

fi 

20 

M 

1891 

37.S 

1  380  H/9 

M  #Wj 

54  054 

165  546 

6 

20 

31 

39 

Eecloo- Grenze  

1892 

15.s 

545  480 

37  508 

35  547 

66  830 

3 

4 

12 

1893 

15,* 

549  272 

44  747 

37  931 

70075 

3 

1 

12 

1894 

15,s 

009  lo4 

4/  ;>21 

38624 

70229 

Q 
i> 

4 

1b 

40 

Lodelinsart-ChAtelet    .   .  . 

1892 

8,i 

419  071 

44  418 

33  383 

77  609 

3 

6 

— 

1893 

H.I 

421  33t» 

46272 

36  391 

92688 

8 

ti 

— ■ 

IHM 

8.1 

423  Jbl 

47  OfcS 

37  082 

95  623 

6 

ii 

41 

Conrtrai    Wcrvic.]— Monin  . 

1892 

29,1 

1  091  051 

1017 

1  147 

2375 

4 

11 

25 

1893 

29,. 

1  196027 

69  131 

59  641 

98  031 

1 

13 

25 

IBM 

29.1 

1  202  Oj>4 

64  455 

109  435 

4 

14 

25 

43 

1892 

17.v 

1  0120H2 

114  101 

Hß  040 

158  181 

8 

24 

in 

1893 

17,v 

1  ILVl  /VIR 

i  au  4  id 

98216 

179  346 

J 

- 

1S94 

17,1 

1  084  120 

IJn  41 10 

100942 

169204 

44 

1892 

29,0 

1  291  028 

1  578 

5  098 

8  619 

4 

9 

84 

1893 

29.o 

1  222  249 

108  471 

79  180 

113  174 

4 

9 

34 

1894 

29,o 

1  21884< 

11H890 

89  4<?0 

117  6451 

5 

9 

54 

45 

Arloll  —  KlllC 

1892 

22,1 

923  142 

14  019 

1 5  670 

26  754 

3 

4 

12 

'W  | 

950  0t« 

30  600 

34  70H 

64  077 

3 

4 

1». 

1894 

»K>  | 

958  >H  i 

.iö  004 

40  620 

61  246 

•> 

.i 

4 

lt> 

Brüssel     Sterrebeek  Stadt- 

1*92 

71  324 

61  802 

71  261 

verkehr) 

1893 

|  872488 

113006 

52  453 

52  300 

i 8 

15 

4« 

1*94 

G6  912 

56020 

51  437 

4 

Brüssel  -  Sterrcbeek  (Lokal- 

1  1  V 
1  J  .-3 

9Ü6  5G8 

:{ 

t 

15 

1*92 

1   H93  722 

3  875 

9  634 

'  8 

■1 

15 

verkohr) 

1M93 

.14  882 

23  737 

48  814 

IHM 

39719 

29  968 

48  884 

47 

Brii-sel  -I'etite  Espinette  .  . 

1*92 

12,0 

üQ  j  OKI 

884  849 

120  14J 

73  260 

10t;  303 

o 

20 

i ' 

1893 

12^ 

1  067  77« 

157  397 

95723 

122246 

20 

1**94 

12,6 

1  395  472 

195  280 

12o  <:«0 

181  193 

1 

16 

6 

48 

Waremimv-Oreye  

1892 

10,«> 

'{14  H'tO 

11914 

S110 

9  526 

15 

1893 

10,o 

46085* 

30110 

21  834 

56748 

2 

2 

16 

IS94 

l(t,o 

577  8!)6 

42457 

27  48« 

36  149 

2 

2 

16 

49 

(imponi  — Wcllin  

1S94 

13.» 

753  039 

33  379 

28028 

45978 

3 

4 

15 

50 

Namtir-St  Gerard  -WV-j.ion 

189;.' 

11,» 

589  213 

30  M4 

20  863 

32  862 

3 

7 

8 

1893 

28,o 

800  140 

48  024 

33  197 

19  177 

4 

9 

14 

1894 

35,4 

1245  730 

67  284 

4t>  39t> 

66  863 

4 

9 

22 

51 

Glons— Canue  Grenze;  .   .  . 

1893 

16.'f 

525  192 

15  064 

11  751 

21  616 

4 

30 

1891 

l'<,0 

7701*1 

45  48* 

32579 

76  172 

4 

8 

30 

l  NM 

1  4  ii 

14,'-' 

785  02t; 

9  460 

3 

t» 

30 

1894 

14,'t 

791  527 

13  318 

30  513 

50  991 

3 

6 

30 

53 

1*92 

10..  1 

535  S02 

8M7 

6  550 

0  94ti 

3 

4 

24 

1*93 

UV 

7*6  064 

09093 

19  IM 

59  142 

3 

8 

61 

1-94 

i 

16,.< 

.-27  849 

74  751 

49  500 

59  00s 

3 

s 

81 
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I.M 
No. 

1$  a  Ii  Ii  1  i  li  i  o  n 

■I.ihi 

kl» 

Anlage-  Ein- 
koten nahmen 

Kits,  (rumt; 

Aus- 
gaben 

(iC- 

leistete 
Zug- 
kin 

An  zum 

Hetriel>8tmitel 

lim 

il  Akli 

-   w  »  c  n 

64 

1894 

OKU  71  u 

d>>d  718 

*2M>6.f 

2«  1(58« 

17  777 

55 

Groencmlael— Overyssche  .  . 

1894 

ti,t 

* 

611  3<X 

24  383 

11  957 

19  239 

3 

7  * 

Vfiiniir  — Si>v — Onoz 

^^tV  IIIIII              1.           '.'II'.'/«        •        *  • 

ih«>3 

585  585 

13  445 

. 1  «SO* 

1  1  »iilft 
1  1  IHU 

3 

ti  31 

1894 

l-V 

()32  1 29 

49  876 

:  15  035 

54  027 

3 

X.  41 

u  i 

Tu rnhout—  \reiicloiirk'  (J  rei\'/e  '■ 

X  III  II  II  ■-IUI       *l  M   ll'l'-HII.I\    ■  <  1  C  1 1 

l  rvio 

382  533 

19  795 

(vergl.  No.  1) 

1B94 

15.1 

441  013 

28033 

20  235 

44  793 

1 

4 

58 

1893 

27.  i 

987  122 

12241 

102t  >4 

11  656 

4 

*J  34 

1894 

27,i 

1  (103  616 

79  882 

58  822 

103  971 

4 

9  34 

59 

St.  NicolaR    Kieldrerht  .    .  . 

18J"»3 

15,s 

484  015 

12  312 

!)  450 

15  235 

3 

4  11 

1891 

15,s 

562027 

43  949 

34  (502 

56  721 

3 

5  25 

00 

(lavier— (  oniblaiii  Unieke)  . 

1894 

2(5.2 

•114  550 

5  034 

3  326 

*929 

i 

8  36 

61 

Oriinhersflien    Lou.leizeol  . 

1893 

13,» 

219  515 

1  300 

927 

2537 

1 

3  5 

1894 

12,» 

543  715 

10684 

7  12  s 

19  318 

2 

6  13 

(•esaiimUnetz    .    .  . 

1892 
18:»:i 
18SM 

1017,* 
1170,1 
IS*  KM 

43  177  495  4  604*09 
49  130  766  4  6K4  356 
63  «»91090  5  343  3X9 

3  975  649 
3  340  375 
3  770  682 

2  887  Olo 
5  157  530 
5S02  132 

22(5(522  1  328 
246  (»63  1  574 
253  716  1  780 

<>•■ 


Zentrale  Zug-  und  Sto^svorrichtung  für 
Kleinbahnwagen,  System  Jorisaen. 

Die  auf  Tafel  XI  abgebildete  Zug-  und 
Stossvorrichtung  hat  eine  zentrale  Anord- 
nung und  eignet  sich  besonders  für  Klein- 
bahnwagen. 

Die  BuffcrstHiige  a  Abb.  1  und  2  wirkt 
auf  die  Feder  b  und  wird  durch  die  Hebel 
r,  die  um  den  festen  Bolzen  </  schwingen 
können  und  mit  ihr  gelenkig  verbunden 
sind,  in  Spannung  gehalten.  Der  Kloben  c 
liegt  drehbar  zwischen  r.  und  ist  durch  die 
Nase  f  nach  unten  in  der  Bewegung  be- 
schränkt. Durch  den  Kloben  bewegt  sich 
der  Zughaken  h  mit  seinem  kantigen  An- 
satz »,  der  in  die  Schraube  7.-  auslauft. 
Durch  die  Mutter  /  kann  der  Haken,  der 
mit  der  Kuppelkette  vi  versehen  ist,  nach- 
gestellt und  angezogen  werden. 

Die  Vortheile  dieser  Anordnung  sind 
folgende: 

1.  Beim  Anziehen  wird  durch  die 
Hebel  c  die  Bewegung  auf  die  Bufferstange 
übertragen.  Es  ist  daher  eine  besondere 
Zugfeder  unnothig. 

2.  Der  Zughaken  kann  mit  seiner  Kette 
durch  die  Mutter  verschoben,  und  daher 
die  Bufferentfernung  genau  eingestellt 
werden. 


3.  Die  Kuppelkctte  des  einen  Zug- 
hakens dient  als  Reserve  für  den  andern, 
so  dass  bei  etwaigem  Bruch  sofort  Ersatz 
vorhanden  ist. 

4.  Die  ganze  Anordnung  ist  einfach 
und  leicht  zuganglich. 

Abb.  1  un«l  .5  zeigen  die  Vorrichtung 
in  einem  Wagcngestell  einmontirt,  Abb.  2 
und  4  zum  Verschrauben  bei  vorhandenen 
Wagen  eingerichtet. 

Die  letztere  Anordnung  ist  dadurch 
vereinfacht,  dass  der  Kloben  e  weggelassen 
und  der  Hebel  c  mit  einer  Hülse  für  die 
Aufnahme  des  Zughakens  versehen  ist. 
Ferner  erhält  die  Bufferstauge  einen  Schlitz, 
in  welchen  die  HebelverlHngerung  eingreift. 

Die  Konstruktion  hat  sich  gut  bewährt, 
ist  bei  vielen  Wagen  in  Benutzung  und 
findet  steigende  Verwendung. 

Sie  ist  insbesondere  bei  folgenden  Au- 
lagen zur  Anwendung  gelangt: 

1.  Erztran6portbnhn  der  Kombacher 
Hütte  in  Rombach  (Lothringen). 

Die  Gleisspur  beträgt  1  m,  die  Wagen 
sind  theil weise  Trichterwagen  mit  Trag- 
federn für  6  t  Nutzlast.  Die  vorkommen- 
den schärfsten  Krümmungen  linben  20  in 
Halbmesser. 
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2.  Steintransportbahn  der  Meckling- 
häuser  Marmorwerke  in  Siegen. 

Die  Spurweite  beträgt  0,75  in,  der 
kleinste  Krümmungshalbmesser  15  m,  der 
Inhalt  des  einseitigen  Kippkastend  1,5  cbm, 
die  Nutzlast  etwa  3  t. 

3.  Heisterbacher  Thalbahn.  Bei  dieser 
mussten,  um  den  Anschluss  an  die  vor- 
handenen Wagen  zu  ermöglichen,  zwei 
wagrecht  gelagerte  Hebel  benutzt  werden, 
von  denen  jeder  eine  besondere  Kuppel- 
kette besitzt. 

Die  Gleisspur  beträgt  0,75  m,  der 
Kasteninhalt  der  mit  Tragfedern  versehe- 
nen Kippwagen  3,5  cbm  und  die  Nutzlast 
rund  6  t.  Es  sind  zahlreiche  Krümmungen 
und  Steigungen  vorhanden. 

4.  Transportbahn  für  die  herzoglichen 
Schieferbrüche  in  Lehesten. 

Hier  ist  der  Inhalt  des  Wagenkastens 
1,5  cbm,  die  Belastung  rund  3  t.  Die 
Wagen  haben  keine  Tragfedern  und  wer- 
den ziemlich  stark  beansprucht.  Letzteres 
findet  auch  bei  vielen  Bauunternehmungen 
statt,  bei  denen  die  Wagen  infolge  der  häufig 
mangelhaften  Gleislage,  der  starken  Krüm- 
mungen und  Steigungen  eine  sehr  rauhe 
Behandlung  erfahren.  Hier  zeigt  sich  be- 
sonders die  Ueberlegenheit  dieser  Kon- 
struktion über  die  ältere  Einrichtung,  da 
angeblich  Entgleisungen  infolge  schiefen 
Zusammenstosscns  der  Wagen  fast  gar 
nicht  vorkommen  sollen. 

Infolgedessen  erfreut  sich  der  Apparat 
einer  stets  steigenden  Verwendung  bei  Klein- 
bahnen. 


Gedanken  über  die  militärische  Bedeutung 
der  Kleinbahnen. 

Von 

K.  Aue, 
Gell.  Rfglerungsmth  ;i.  1>.  In  I>«s.-iu. 

Motto:  Auf  Krohei  unsr»-  und  Ren«inniirpoIltik 
ist  der  r>eul»rhe  tiberhnupt  nicht  be- 
rechnet, dazu  sind  unsere  Land- 
wehren, unsere  Familienvater  nicht 
da:  *io  wurden  Meli  wehren  wie  die 
baren,  wenn  «tu  im  l^ger  ange- 
griffen werden,  aber  ebensowenig, 
wie  die  JWren.  erobern  wollen. 

I"tn>t  Iti-rnurck. 

In  No.  17  der  Wochenschrift  ,.Die 
Strassenbahn",  .lahrgang  1894,  hatte  ich 
unter  der  Ueberschrift  ,,Die  Kleinbahn,  ein 
Segen  des  Verkehrslebens  u.  s.  w."  meiner 
Ueberzeugung  unter  anderem  dahin  Aus- 
druck gegeben,  dass,  wenn  es  gelinge,  die 
Belebung  des  Verkehrs  auf  kürzeren 
Strecken  zwischen  Stadt  und  Land  und  den 


Ortschaften  des  platten  Landes  unter  ein- 
ander, mit  einem  Worte  die  Verinner- 
lichung  des  Verkehrs  innerhalb  des 
Deutschen  Reiches  durch  Kleinbahnen  her- 
zustellen, und  wenn  durch  Kleinbahnen 
ein  fester  Kitt  zwischen  den  Bewohnern 
des  Reiches  sich  gebildet  haben  werde. 
Deutschland  noch  viel  gesicherter  gegen 
Angriffe  seiner  Nachbarn  sein  werde,  als 
dies  bisher  schon  der  Fall  gewesen  sei. 

Im  nachfolgenden  versuche  ich,  dies 
näher  auszuführen,  wobei  ich  um  Entschul- 
digung bitte,  wenn  ich  als  Nichtfachmann 
es  wage,  auf  das  mir  sonst  fernliegende 
Gebiet  der  Landesverteidigung  mich  zu 
begeben. 

1.  Darüber,  dass  ein  über  das  ganze 
Gebiet  des  Deutschen  Reiches  sich  er- 
streckendes Netz  von  Kleinbahnen  eben- 
sowohl der  Förderung 

a)  der  Volks wirthschaft  und  der  bürger- 
lichen Verwaltung,  als  auch 

b  im  Nothfalle  der  Landesverteidigung 
zu  dienen  habe,  dürfte  ein  Zweifel  nicht 
bestehen. 

Das  System,  das  diesen  beiden  Forde- 
rungen am  meisten  gerecht  wird,  wird  das 
beste  sein. 

Selbstverständlich  ist  es,  dass  bei  allen 
Kleinbahnlinien,  die  der  Personen-  oder 
auch  nur  der  Güterbeförderung  dienen 
sollen,  auch  Telepbonverbindungen  sich 
einstellen  werden,  so  dass  es  möglich  wird, 
alle  von  und  nach  den  verschiedenen  Zen- 
tralpunkten kommenden  Nachrichten  nach 
allen  Ortschaften,  seien  sie  auch  noch  so 
entlegen,  auf  schnellste  Weise  zu  befördern. 

2.  In  Prcussen  ist  bereits  als  Grundsatz 
hingestellt  worden,  dass  für  Kleinbahnen, 
die  dem  öffentlichen  Verkehr  dienen  sollen, 
neben  der  Vollspur  von  1,485  m  nur  die 
Spurweite  von  1,00,  0,75  und  0,60  m  ange- 
wendet werden  soll.  Dies  ist  mit  Freuden 
zu  begrüssen,  weil  dadurch  eine  feste  Ord- 
nung zunächst  für  das  Gebiet  des  König- 
reiches Prcussen  geschaffen  worden  ist,  die, 
als  vom  grössten  Bundesstaate  ausgehend, 
voraussichtlich  sich  auch  in  den  übrigen 
Bundesstaaten  Geltung  verschaffen  wird. 

3.  Die  geographischen,  wie  die  ge- 
schichtlich gewordenen  Verhältnisse  inner- 
halb des  Deutschen  Reiches  sind  ausser- 
ordentlich verschiedene.  Gebirge  und 
Ebenen,  Seen  und  Flüsse,  dichte  oder 
schwache  Bevölkerung,  Vorwiegen  der  In- 
dustrie- oder  der  Land-  und  Forstwirt- 
schaft, Städte  und  plattes  Land  erfordern 
gebieterisch  ihre  Berücksichtigung,  ins- 
besondere   auch    bei  Anlage   von  Klein- 
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bahnen.  Da,  wo  es  sich  überwiegend  am 
Personenbeförderung  bandelt,  werden  die 
Spurweiten  von  1,135  oder  von  1,00  m  vor- 
zuziehen sein.  Wo  sich  Personen-  und 
Güterbeförderung  annähernd  die  Wage 
halten,  kann  sich  die  Annahme  einer  Spur- 
weite von  0,75  m  empfehlen.  Wo  die 
Güterbeförderung  überwiegt  oder  wo  die 
Gestaltung  des  Bodens,  rascher  Wechsel 
von  Berg  und  Thal  dies  empfehlen,  kann 
die  Anwendung  einer  Spurweite  von  0,60  in 
angezeigt  sein.  Hierzu  kommt  die  Rück- 
sieht auf  dio  von  den  Seiten  her  einmün- 
denden Privatanschlussbahnen  und  auf  die 
der  Land-  und  Forstwirthschaft  dienenden 
beweglichen  Bahnen. 

Hier  von  irgend  einer  Seite  her,  sei  es 
vom  Reiche,  sei  es  von  den  Einzelstaaten, 
sei  es  von  Provinzialverbänden  im  büreau- 
kratischen  Sinne  eingreifen  zu  wollen,  würde 
verfehlt  sein. 

Lässt  man  dagegen  den  Nächstbethei- 
ligten,  insbesondere  den  Verbänden  der 
Kreise  u.  s.  w.,  nach  Möglichkeit  freie 
Hand,  so  wird  mau  Erspriessliches  erwarten 
können.1) 

4.  Das  königlich  preussische  Kriegs- 
ministerium  hat  für  die  zu  seinen  Zwecken 
hergestellten  Kleinbahnen,  ebenso  wie  das 
französische  für  die  seinigen,  die  Spurweite 
von  0,60  ra  zur  Anwendung  gebracht.  Hier- 
gegen ist  gewiss  nichts  einzuwenden.  Nur, 
wenn  in  militärischen  Kreisen  früher  viel- 
leicht mehr  oder  weniger  darauf  hinge- 
arbeitet worden  ist,  dieser  Spurweite  mög- 
lichst allgemeinen  Eingang  zu  verschaffen, 
so  dürfte  doeh  hierin  zu  einseitig  verfahren 
worden  sein.  Denn  die  Landesverteidi- 
gung hat  offenbar  ein  weit  höheres  Inter- 
esse daran,  dass  ein  wohldurchdachtes 
Kleinbahnnet/,  im  ganzen  Reiche  entstehe, 
als  dass  bei  demselben  überwiegend  eine 
Spurweite  von  0.60  m  zur  Anwendung  ge- 
lange. 

5.  Wenn  in  dem  an  die  Spitze  dieses 
Aufsatzes  als  Motto  gestellten  Ausspruche 
des  Fürsten  Bismarck  von  unseren  Land- 
wehren, unseren  Familienvätern  die  Rede 
und  auf  deren  Bärennatur  hingewiesen 
worden  ist,  so  ist  mit  dem  Ausdruck  „un- 
sere Landwehr"  offenbar  das  deutsche  Volk 
in  seiner  Gesammtheit  gemeint.  Zum  deut- 
schen Volke  gehören  aber  nicht  nur  die 
jeweiligen   Kämpfer,    sondern    auch  die 

V  Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1885 
S.  18  ff.,  raeinen  Aufsatz  ..Gedanken  über  die 
Verinnerlichung  des  Verkehrs  innerhalb  des 
Deutschen  Reiches  durch  Kleinbahnen-'. 


Männer,  die  zu  den  Waffen  nicht  einge- 
stellt sind  und  zu  Hause  zu  arbeiten  haben, 
insbesondere  auch  neben  den  Greisen  die 
sonst  nicht  Wehrfähigen,  ferner  die  Frauen, 
die  Kinder.  Jeder,  der  das  Jahr  1870  er- 
lebt hat,  wird  es  gewiss  nicht  vergessen, 
wie  das  ganze  deutsche  Volk  beim  Be- 
kanntwerden der  Nachrichten  aus  Ems  aufs 
tiefste  erregt  wurde,  und  schon  daraus  die 
erhebende  Zuversicht  geschöpft  werden 
konnte,  dass  mit  der  göttlichen  Hilfe  der 
ihm  aufgedrungene  schwere  Kampf  schliess- 
lich siegreich  werde  bestanden  werden.  Und 
damals  waren  viele  Gegenden  und  deren 
zahlreiche  Bevölkerung  dem  allgemeinen 
Verkehr  noch  entlegen,  so  dass  die  Nach- 
richten erst  nach  Tagen  dorthin  gelangen 
konnten.  Wie  würde  das  anders  sein, 
wenn,  falls  uns  eine  ähnliche  Prüfung  be- 
schieden sein  sollte,  das  ganze  Reichs- 
gebiet durch  genügende  Kleinbahnen  mit 
zugehörigen  Telephonleitungen  verbunden 
wäre.  Wie  würde  dann  erst  der  Patriotis- 
mus augenblicklich  aufflammen  und  die 
erstaunte  Welt  ahnen  lassen,  was  das 
deutsche  Volk  zur  Verteidigung  ganz 
Deutsehlands  zu  leisten  im  Stande  sei.  Wie 
würde,  um  nur  einen  Punkt  anzudeuten, 
schon  die  Mobilmachung  beim  Vorhanden- 
sein eines  solchen  Kleinbahnnetzes  mit 
Telephonleitungen  beschleunigt  werden! 

6.  Das  aufgeregte  Meer  der  Leiden- 
schaften unserer  Nachbarn  scheint  für  den 
Augenblick  einigermassen  sich  geglättet  zu 
haben.  Ob  innerlich  beruhigt,  ist  fraglich; 
jedoch  steht  für  nahe  Zukunft  keine  Be- 
drohung des  Friedens  in  Sicht.  Hoffen 
wir,  dass  diese  Leidenschaften  mehr  und 
mehr  zurücktreten  und  einer  ruhigen  und 
verständigen  Auffassung  der  Dinge  all- 
mählich Platz  machen  werden.  Allein  Aver 
steht  uns  dafür,  dass  sie  nicht  aufs  neue  er- 
wachen und  unwiderstehlich  auf  einen  An- 
griff nach  aussen  hin  drängen?  In  diesem 
Falle  würden  wir  uns  nach  zwei  Seiten  hin 
zu  wehren  haben.  Unsere  Strategie  würde 
dann  vermutlich  dem  Beispiele  Friedrichs 
des  Grossen  zu  folgen  haben,  als  dieser  in 
den  Jahren  1757  und  1758  bald  gegen  den 
einen,  bald  gegen  den  anderen  Feind  sich 
wendete.  Ob  aber  dann  es  dem  einen  oder 
dem  andern  unserer  Feinde  gelingen  werde, 
in  das  Gebiet  des  Deutschen  Reiches  ein- 
zudringen, kann  niemand  vorher  wissen. 
Ist  aber  der  Feind  in  das  Innere  einge- 
drungen, so  würde  neben  der  regelmässigen 
Verteidigung  der  Volkskrieg,  wie  er  im 
sechsundzwanzigsten  Kapitel  des  fünften 
Buches  des  Clausewitzschen  Werkes  vom 
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Kriege  in  seiner  dereinstigen  Entwicklung 
beschrieben  worden  ist,  zu  beginnen  haben. 
Denn  die  gegen  den  Volkskrieg  früher  ge- 
äusserten Bedenken  halten  bei  den  künftigen 
Kriegen,  in  denen  es  sich  nicht  mehr  wie 
früher  um  Kabinetsinteressen,  sondern  um 
Volksintere6sen,  ja  um  Sein  und  Nichtsein 
handeln  wird,  nicht  mehr  Stich. 

Die  organisirten  Kräfte  der  Landwehr, 
des  Landsturms  hHtten  dann  von  den 
Flanken  her  auf  die  Verbindung»-  und 
Kückzugslinien  des  eingedrungenen  Fein- 
des zu  operiren,  ihn  überall  zu  beunruhi- 
gen, seine  Nachschübe  anzugreifen,  Muni- 
tions-  und  Froviantkolunnen  aufzuheben 
und  wegzunehmen,  überhaupt  alles  das 
vorzunehmen,  was  dienlich  ist.  dem  Feinde 
den  Aufenthalt  im  Lande,  das  weitere  Vor- 
dringen zu  verleiden,  ihn  für  seine  Ver- 
pflegung, sowie  seine  Rüekzugslinie  besorgt 
zu  machen. 

Beispiele  aus  vergangenen  Kriegen 
sind  folgende: 

al  als  im  Jahre  1675  die  Schweden  in 
die  Mark  eingedrungen  waren  und  die 
dortige  Bevölkerung  sich  zusammenscharte, 
um  unter  ihrer  Fahne  mit  der  Devise:  „Wir 
sind  Bauern  von  geringem  Gut  und  dienen 
unserem  Kurfürsten  mit  unserem  Blut"  nach 
Möglichkeit  Abbruch  zu  thun; 

b)  als  im  Jahre  1806  Ferdinand  v,  Schill, 
nachdem  der  Feind  Uber  die  Elbe  und  Oder 
gedrungen  war,  Versprengte  sammelte  und 
organisirte  und  mit  diesen  dem  Feinde 
empfindliche  Verluste  beibrachte; 

c)  als  im  Jahre  1813,  wo  Theodor 
Körner  sang:  „Das  Volk  steht  auf,  der 
Sturm  bricht  los"  vor  Abschluss  des  Waffen- 
stillstandes das  LUtzow'sche  und  das  Co- 
lomb'sche  Freikorps  auf  die  Verbindungs- 
und Rückzugslinie  des  Feindes  operirten 
und  dadurch  den  Kaiser  Napoleon  in  Wuth 
versetzten : 

di  vor  allem  aber,  als  im  Jahre  1809 
die  Tiroler  Bauern  sich  erhoben,  zwei  ein- 
gedrungene Armeen  der  Franzosen  und 
Bayern  gradezu  vernichteten  und  erst  be- 
wältigt werden  konnten,  nachdem  Oester- 
reich gezwungen  worden  war,  Frieden  zu 
schliessen  und  sie  im  Stich  zu  lassen. 

Alle  diese  Fälle  Hessen  schon  ahnen, 
welche  gewaltige  Kraft  das  deutsche  Volk 
für  die  Verteidigung  seines  Heimaths- 
gebietes  aufzuwenden  im  Stande  sei. 

Nun  nehme  man  hinzu, 

a)  dass  inzwischen  die  Einigung  der 
grossen  Mehrzahl  der  deutschen  Stamme 
im  Deutschen  Reiche  erfolgt  ist: 

b)  dass  die  männliche  Bevölkerung  des 
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Reiches  mehr  und  mehr  militärisch  geschult 
worden  ist: 

man  erwäge  ferner, 

c)  was  es  sagen  will,  wenn  auf  beiden 
Flanken  eines  eingedrungenen  Feindes  eine 
Fülle  vortrefflicher  Verkehrsanstaltcn  vor- 
handen ist,  die  alle  Konzentrationen  aufs 
wesentlichste  erleichtern,  und  dass  solche 
Konzentrationen  sogar  schon  vorher  im 
Frieden  geübt  sein  können,  so  wird  man 
gewiss  zugeben,  dass  durch  Schaffung 
eines  wohldurchdachten  Kleinbahnnetzes 
die  Verteidigung  des  Rcichsinnern  erheb- 
lich erleichtert  wird,  und  dass  dies  viel 
mehr  werth  ist,  als  wenn  Kleinbahnen  von 
0,60  m  Spurweite  hier  und  da  gebaut  wer- 
den. Ein  auswärtiger  Feind  wird  es  bei 
solchen  Voraussetzungen  sich  gewiss  zwei- 
mal Uberlegen,  ehe  er  es  wagt,  ins  Innere 
des  Reiches  einzudringen. 

7.  Auch  in  anderer  Weise  vermag  die 
Kriegsverwaltung  von  den  entstehenden 
Kleinbahnen,  einerlei  in  welcher  Spurweite 
sie  hcrgesteslt  werden,  Nutzen  zu  ziehen. 

a)  Sie  kann  eine  Anzahl  von  Roll- 
böcken mit  Spurweiten  von  je  1,00,  0.75 
und  0,00  m  vorräthig  halten  und  sie  jedes- 
mal dahin  senden,  wo  sie  gebraucht  wer- 
den. Solche  Rollböcke  bleiben  zweck- 
mässig von  dem  Wagenkasten  getrennt 
und  werden  erst  zum  jedesmaligen  Ge- 
brauch mit  ihnen  verbunden. 

b)  Sie  kann  darauf  hinwirkeu,  dass 
Rollböeke  oder  Achsen  mit  verschieb- 
barer Spurweite  hergestellt  werden,  so 
dass  sie  sowohl  für  die  eine  als  die  an- 
dere Schienenspurweite  verwendet  werden 
können. 

c)  Sie  kann  zwischen  den  Schienen  der 
weiteren  Spurweite  noch  Schienengleise  von 
engerer  Spurweite  (0,60  m:  logen  lassen. 
Da  man  ein  Planum  für  die  Bahnen  Uberall 
vorfindet,  so  wird  sich  dies  für  den  Be- 
darfsfall in  kürzester  Frist  bewerkstelligen 
lassen.  Insbesondere  wenn  es  gilt,  eine 
Aussengrenze  militärisch  zu  besetzen  und 
vom  Innern  aus  den  Nachschub  von  Mann- 
schaften, Lebensmitteln  und  Kriegsmaterial 
zu  sichern,  wird  dies  Verfahren  vielleicht 
hier  und  da  auwendbar  sein. 

Bei  den  Punkten  a  und  b  kommt  es 
im  wesentlichen  auf  die  Leistungen  der 
Technik  an.  Aber  man  stelle  dem  Tech- 
niker nur  die  Aufgaben,  die  nach  Ansicht 
der  Kriegsverwaltung  zu  lösen  sind.  Diese 
Lösung  wird  dann  die  Technik  schon 
finden. 

8.  Ich  fasse  meine  Ausführungen  im 
folgenden  nochmals  zusammen.   Man  be- 
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günstige  das  Zustandekommen  und  Ge- 
deihen von  Kleinbahnen  innerhalb  des 
Deutschen  Reiches  in  jeder  Weise.  Man 
bereite  dadurch  dem  Büren,  das  heisst  dem 
deutschen  Volke,  ein  Lager,  in  dem  er  sich 
wohl  fühlt  und  gedeiht.    Dann  wird,  so- 


bald es  nöthig  wird,  das  deutsche  Volk 
erwachen  und  Thaten  verrichten,  die  die 
Welt  in  Staunen  setzen  werden. 

Wer  hierzu,  jeder  in  seiner  Weise,  mit- 
wirkt, wird  sich  ohne  Zweifel  den  Dank 
des  Vaterlandes  verdienen. 


Gesetzgeb  u  ng. 


Preusnen. 

Allerhöchster  Erlass  vom  1 9.  Augnst  1895, 
betr.  die  Verleihung  des  Enteignungsrechts 
an  die  Demtniner  Kleinbahn-Aktiengesell- 
schaft zum  Bau  und  Betriebe  einer  Klein* 
bahn  von  Dem  min  nach  Treptow  (Tollense). 

Auf  Ihren  Bericht  vom  9.  August  d.  ,1. 
will  Ich  der  Deinminer  Kleinbahn-Aktien- 
gesellschaft zu  Deramin  im  Kreise  gleichen 
Namens,  Regierungsbezirks  Stettin,  welche 
den  Bau  und  Betrieb  einer  Kleinbahn  von 
Demmin  nach  Treptow  ;Tollense)  mit  Ab- 
zweigung von  Schmarsow  nach  Jarinen 
beabsichtigt,  das  Enteignungsrecht  zur  Ent- 
ziehung und  zur  dauernden  Beschränkung 
des  für  diese  Anlage  in  Anspruch  zu  neh- 
menden Grundeigenthums  verleihen.  Die 
eingereichte  Uebersichtskarte  erfolgt  zurück. 

Neues  Palais,  den  Ü».  August  1895. 
gez.  Wilhelm  R. 
Für  den  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten 

gegengez.  Schönstedt. 
An  den  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten. 

Allerhöchster  Erlöst»  vom  23.  August  1895, 
betr.  die  Verleihung  des  Enteignungsreehts 
an  die  Aktiengesellschaft  Plettenberger 
Strassenbahngesellschnft  zum  Bau  einer 
Kleinbahn  von  Plettenberg  nach  dem 
gleichnamigen  Bahnhof. 

Auf  Ihren  Bericht  vom  17.  August  d.  J. 
will  Ich  der  Aktiengesellschaft  ,.Pletten- 
berger  Strassenbahngesellschaft"  zu  Pletten- 
berg das  Enteignungsrecht  zur  Entziehung 
und  dauernden  Beschränkung  des  Grund- 
eigenthums, welches  für  den  Bau  der 
Kleinbahn  von  Plettenberg  nach  dem 
gleichnamigen  Bahnhof  erforderlich  ist,  in 
Gnaden  verleihen.  Die  eingereichte  Ueber- 
sichtskarte folgt  anbei  zurück. 

Wilhelms  höhe,  den  23.  August  1895. 
gez.  Wilhelm  R. 
Für  den  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten 

gegengez.  Schönstedt. 
An  den  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten. 


Allerhöchster  Erlass  vom  28.  August  1895, 
betr.  die  Genehmigung  einer  elektrischen 
Strassenbahn   von  der  Behrenstrasse  in 
Berlin  zum  Treptower  Parke. 

Auf  Ihren  Bericht  vom  30.  Juli  d.  .1. 
will  Ich  zu  der  Anlegung  einer  elektri- 
schen Strassenbahn  von  der  Behrenstrasse 
in  Berlin  bis  zum  Treptower  Parke,  soweit 
dieselbe  in  Strassen  Berlins  erfolgen  soll, 
bei  Rückgabe  des  vorgelegten  Uebersichts- 
plans  Meine  Genehmigung  ertheilen. 

Wilhelms  höhe,  den  23.  August  1895. 

gez.  Wilhelm  R. 

gegengez.  Thielen. 

An  den  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten. 


Allerhöchster  Erlass  vom  28.  August  1895, 
betr.  die  Verleihung  des  Enteignungsrechts 
an  die  Firma  Siemens  &  flalske  in  Berlin 
zum  Bau  und  Betriebe  einer  elektrischen 
Hochbahn  in  Berlin  von  der  Warschauer- 
gtrasse bis  zum  Nollendorfplatz  mit  Ab- 
zweigung nach  dem  Potsdamer  Bahnhofe. 

Auf  Ihren  Bericht  vom  10.  August  d.  J. 
will  Ich  der  Firma  Siemens  &  Halskc  zu 
Berlin,  welche  den  Bau  und  Betrieb  einer 
elektrischen  Hochbahn  in  Berlin  von  der 
Warschaucrstrasse  bis  zum  Nollendorfplatze 
mit  Abzweigung  nach  dem  Potsdamer  Bahn- 
I  hofe  beabsichtigt,  das  Enteignungsrecht 
1  zur  Entziehung  und  zur  dauernden  Be- 
schränkung des  für  diese  Anlage  in  An- 
spruch zu  nehmenden  Grundeigenthums 
verleihen.  Die  eingereichte  Uebersichtskarte 
erfolgt  zurück. 

Wilhclmshöhe,  den  23.  August  1895. 
gez.  Wilhelm  R. 
Für  den  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten 
gegengez.  Schönstedt. 

An  den  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten. 
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Allerhöchster  Erlas*  vom  4.  September  1895, 
betr.  die  Verleihung  de»  Enteignungsrechts 
an  die  Aktiengesellschaft  Halle-Hettstedter 
Eisenbahngesellschaft  zu  Halle  a.  S.  zum 
Bau  und  Betriebe  einer  Kleinhahn  von  Halle 
nach  Hettstedt. 

Auf  Ihren  Bericht  vom  25.  August  d.  J. 
will  Ich  der  Aktiengesellschaft  Halle-Hett- 
stedter Eisenbahngesellschaft  zu  Halle 
(Saale),Regicrungsbezirks  Merseburg,  welche 
den  Bau  und  Betrieb  einer  Kleinbahn  von 
Halle  nach  Hettsledt  mit  Abzweigungen  bei 
Dölau,  Schwittersdorf  und  Helmsdorf  be- 
absichtigt, das  Enteignungsrecht  zur  Ent- 
ziehung und  zur  danernden  Beschränkung 
des  für  diese  Anlage  in  Anspruch  zu 
nehmenden  Grundeigenthums  verleihen. 
Die  eingereichte  üebersichtskarte  erfolgt 
zurück. 

Berlin,  den  4.  September  1895. 
gez.  Wilhelm  R. 
Für  den  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten 
gegengez.  Schönstedt. 

An  den  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten. 


Oesterreich. 

Gesetz  vom  8.  .Toni  1895,  wirksam  für  das 
Herzogtum  Schlesien,  betreffend  die  För- 
derung des  Bahn  wesens  niederer  Ordnung.1) 

Mit  Zustimmung  des  Landtages  Meines 
HerzogthurasSchlesien  findeich  anzuordnen, 
wie  folgt: 

§  1. 

Die  Ausfuhrung  jener  für  den  öffent- 
lichen Verkehr  bestimmten  Bahnen  niederer 
Ordnung  (Lokalbahnen,  Sekundärbahnen, 
Vizinalbahnen,  Kleinbahnen  u.  dergl.),  deren 
Notwendigkeit    oder    Nützlichkeit  vom 
Standpunkte  der  Landcsintcressen  ausser 
Zweifel   steht,    bezüglich   welcher  jedoch 
dargethan  erscheint,  dass  die  Interessenten 
(insbesondere  Bezirke,  Gemeinden  und  Pri- 
vate) ausser  Stande  sind,  die  erforderlichen 
Geldmittel  zur  Gänze  aufzubringen,  kann 
vom  Landtage  gefördert  werden,  entweder 
a)  durch  Garantirung  eines  jährlichen 
Reinerträgnisses  behufs  Sicherstellung 
der  höchstens  vierprozentigen  Verzin- 
sung und  der    innerhalb  der  Kon- 

')  Enthalten  im  XIV.  Stücke  des  Gesetz- 
und  Verordnun<rHblatt»!-  für  da*  Herzogtum 
Ober-  und  Nicder-Schlesien  vom  8.  Juli  1B1>5 
unter  NO.  4;». 


r  Zeiuchrift 
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Zessionsdauer  planmässig  zu  bewirken- 
den Tilgung  des  durch  Ausgabe 
von  Prioritätsobligationen  (Eisenbahn- 
schuldverschreibungen) oder  durch 
Aufnahme  eines  Hypothekaranlehens 
zu  beschaffenden  Theiles  des  Anlage- 
kapitals der  betreffenden  Lokalbahn, 
oder 

b)  durch  Gewährung  eines  bücherlich 
sieherzustellenden,  mit  höchstens  4U» 
verzinslichen  und  innerhalb  der  Kon- 
zessionsdauer rückzahlbaren  Dar- 
lehens, eventuell  gegen  Refundirung 
in  Prioritätsobligationen,  in  beiden 
Fällen  bis  zur  Höhe  von  70  7,,  des 
vom  LandesausBchuss  (t?  10)  anerkann- 
ten Bauaufwandes; 

c)  durch  Gewährung  von  nicht  rückzahl- 
baren Beiträgen  mittels  einmaliger 
Kapitalszahlung  oder  in  Annuitäten. 

Ausserdem  kann  das  Land  nach  Be- 
schaffenheit der  obwaltenden  besonderen 
Verhältnisse  sich  an  der  Kapitalsbeschaffung 
für  solche  Bahnen  niederer  Ordnung  auch 
dadurch  betheiligen,  dass  dasselbe  entweder 
eine  Reinertragsgarantie  im  Sinne  der  Be- 
stimmung in  Lit.  a  bezüglich  der  zur  Er- 
gänzung des  Bauaufwandes  auszugebenden, 
mit  einer  höchstens  vierprozentigen  Vor- 
zugsdividende auszustattenden  und  inner- 
halb der  Konzessionsdauer  zu  tilgenden 
Prioritätsaktien  gewährt,  oder  Prioritäts-, 
bezw.  Stammaktien  zum  vollen  Nennwerthe 
übernimmt. 

8  2. 

Die  im  §  1  vorgesehene  Unterstützung 
von  Bahnen  niederer  Ordnung  durch  das 
Land  kann  nur  dann  eintreten: 

a)  wenn  die  Notwendigkeit  oder  Nütz- 
lichkeit des  beabsichtigten  Eisenbahn- 
baues vom  Standpunkte  der  Landes- 
interessen durch  Beschluss  des  Land- 
tages anerkannt  wird  (§  9)  und 

b)  wenn  seitens  der  Interessenten  und 
des  Staates  gemeinsam  oder  seitens 
eines  dieser  beiden  Theile  allein,  ent- 
weder 

1.  nach  Massgabe  des  Erfordernisses 
für  den  Bahn  bau  tinzuzahlende 
nicht  rückzahlbare  Beiträge  zu  dem 
durch  den  Landesausschuss  an- 
erkannten Bauaufwande  in  der 
Höhe  von  wenigstens  25%  oder 
gegen  Uebernahme  von  Aktien  des 
Unternehmens  zum  vollen  Nenn- 
werthe zugesichert  werden  oder 

2.  die  Verpflichtung  übernommen  wird. 
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für  den  Fall,  als  die  .jährlichen  Be- 
triebsüberschüsse der  in  Frage 
kommenden  BHhn  zur  Bedeckung 
des  Erfordernisses  für  die  Verzin- 
sung, sowie  für  die  Tilgung  des 
Anlagekapitals  innerhalb  der  Kon- 
zessionsdauer nicht  ausreichen 
sollten,  Zuschüsse  bis  zu  minde- 
stens drei  Achtel  ('  „)  dieses  jähr- 
lichen Gesammter fordern isses  zu 
leisten. 

§3. 

Für  den  Bau  und  Betrieb,  sowie  für 
-die  gesellschaftliche  Verwaltung  der  nach 
§  1  dieses  Gesetzes  vom  Lande  geförderten 
Bahnen  ist  unter  entsprechender  Einfluss- 
nahme  des  Landesausschusses  in  der  Regel 
im  Wege  einer  Vereinbarung  mit  der  Staats- 
verwaltung oder  mit  der  Verwaltung  der 
Anschlussbahn  Vorsorge  zu  treffen. 

Für  jene  Bahnen  niederer  Ordnung, 
deren  Baukapital  ganz  oder  zum  Theil 
durch  Uebernahme  von  Stammaktien  seitens 
der  Interessenten,  des  Landes  oder  des 
Staates  aufgebracht  wird,  sind  besondere 
Aktiengesellschaften  zu  bilden. 

Der  Gesellschaftsvorstand  hat  aus  höch- 
stens neun  Mitgliedern  zu  bestehen,  von 
welchen  zwei  vom  Landesausschusse  be- 
stellt werden. 

In  die  Gesellschaftsstatuten  ist  die  Be- 
stimmung aufzunehmen,  dass  die  Funktionen 
des  Vorstandes  der  Gesellschaft  als  Ehren- 
ämter unentgeltlich  zu  versehen  sind. 

Auch  ist  in  den  Statuten  nach  Mass- 
gabe der  von  Fall  zu  Fall  zwischen  den 
betheiligten  Faktoren  zu  treffenden  Verein- 
barungen zu  bestimmen,  ob  und  inwieweit 
eine  Rückzahlung  der  vom  Lande  aus  dem 
Titel  der  Reinertragsgarantie  (§  1,  Z.  1) 
etwa  geleisteten  Vorschüsse  nebst  Zinsen 
aus  den  Reinertragnissen  des  betreffen- 
den Bahnunternehmens  stattzufinden  haben 
wird. 

8  r». 

Die  Prioritätsaktien  jener  Aktiengesell- 
schaften, welche  für  die  auf  Grund  dieses 
Gesetzes  vom  Lande  subventionirten  Bahnen 
gebildet  werdeu,  haben  Anspruch  auf  eine 
vierprozentige  Vorzugsdividende  vor  den 
Stammaktien. 

Prioritäts-oder  Stammaktien,  welche  auf 
Grund  der  Bestimmungen  dieses  Gesetzes 
in  den  Besitz  des  Landes  gelangen,  dürfen 
vor  Ablauf  eines  Jahres,  vom  Tage  der 
Betriebscröffnung  der  betreffenden  Eisen- 


bahnlinie an  gerechnet,  nicht  veräussert 
werden. 

§6. 

Erklärungen  der  Interessenten  (Bezirke, 
Gemeinden  und  Private),  womit  dieselben 
sich  zur  Uebernahme  von  Aktien,  zu  nicht 
rückzahlbaren  Beitragsleistungen,  zuGrund- 
abtretungen,  Materiallicferungeu  und  sonsti- 
gen Naturalleistungen  verpflichten,  müssen 
rechtsverbindlich  in  der  vom  Landesaus- 
schusse §  10)  festzusetzenden  Form  abge- 
geben werden. 

Sollten  Interessenten  (Gemeinden,  Be- 
zirke, Private)  mit  der  Erfüllung  solcher 
Verpüichtungen  im  Rückstände  bleiben,  so 
ist  der  Landesausschuss  berechtigt,  gegen 
Gemeinden  und  Strassen  bezirke  in  analoger 
Anwendung  des  Gesetzes  vom  6.  Januar 
1891,  L.-G.-B1.  No.  11,  gegen  sonstige  Inter- 
essenten im  Wege  der  politischen  Exekution 
vorzugehen. 

§  7. 

Die  Zulässigkeit  und  die  Bedingungen 
für  die  Benutzung  von  Bezirks-  und  Ge- 
meindestrassen  zur  Anlage  und  zum  Be- 
triebe von  Bahnen  niederer  Ordnung  sind, 
unbeschadet  der  der  Staatsverwaltung  ge- 
setz-  und  konzessionsmässig  vorbehaltenen 
Einfiussnahme  auf  solche  Anlagen,  vom 
Landesausschusse  festzustellen. 

Hierbei  hat  als  Grundsatz  zu  gelten, 
dass  für  eine  solche  Benutzung  ein  beson- 
deres Entgelt  in  keinem  Falle  zu  entrichten 
ist,  und  dass  alle  thunlichen,  zum  mindesten 
aber  jene  Erleichterungen  und  Begünsti- 
gungen Anwendung  zu  finden  haben,  welche 
nach  den  jeweilig  geltenden  Normen  für 
Reichsstrassen  vorgeschrieben  sind. 

§  ». 

Das  Jahreserforderniss  für  die  aufGrund 
dieses  Gesetzes  durch  das  Land  übernom- 
menen Verpflichtungen  ist  mit  der  ent- 
sprechenden Bedeckung  durch  den  Landes- 
voranschlag anzusprechen,  und  ist  die  ord- 
nungsmäßige Verwendung  der  bewilligten 
Geldmittel  im  Landesrechnungsabschlusse 
auszuweisen. 

Dem  Landtage  bleibt  die  Beschluss- 
fassung und  Entscheidung  über  die  Art 
und  Höhe  der  einzelnen  Bahnunternehmun- 
gen aus  Landesmitteln  zu  gewährenden 
finanziellen  Unterstützung,  Uber  die  näheren 
Modalitäten  der  hierzu  erforderlichen  Geld- 
beschaffung und    über  die  Veräusserung 
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von  in  den  Besitz  des  Landes  gelangten 
Priorität«-  oder  Stammaktien  der  Bahn- 
Unternehmungen  vorbehalten. 

§  10. 

Dem  Landesausschusse  obliegt  im  allge- 
meinen die  Vorbereitung  und  Antragstel- 
lung hinsichtlich  der  nach  §  9  der  Be- 
schlussfassung und  Entscheidung  des  Land- 
tages vorbehaltenen  Angelegenheiten,  sowie 
die  Durchführung  der  diesfalls  vom  Land- 
tage gefassten  Beschlüsse. 

Insbesondere  obliegt  dem  Landesaus- 
schuss  die  Prüfung  der  vorgelegten  Pro- 
jekte, deren  Kosten,  unbeschadet  der  even- 
tuellen Rcfundirung  derselben  aus  dem 
Anlagekapitale  der  betreffenden  Bahnlinie, 
von  den  Interessenten  zu  bestreiten  sind, 
ferner  die  Einleitung  und  Durchführung 
der  Vorerhebungen  und  Verhandlungen 
zum  Zwecke  der  SichcrstcHung  des  Baues 
von  Eisenbahnen  auf  Grund  dieses  Ge- 
setzes, der  Abschluss  von  diesfälligen  Prä- 
Ii  minarvertrügen  mit  den  Interessenten, 
Unternehmern  und  Eisenbahnverwaltungen, 
sowie  die  Vornahme  der  erforderlichen 
Vereinbarungen  mit  der  Staatsverwaltung, 
die  Einflussnahme  auf  den  Bau  und  Betrieb 
der  Bahnen,  die  Ueberprüfung  der  Betriebs- 
und Ertragsrechnungen,  sowie  die  Durch- 
führung der  in  Gemässheit  dieses  Gesetzes 
und  der  Beschlüsse  des  Landtages  not- 
wendigen finanziellen  Transaktionen. 

Insolange  dem  Landesausschusse  nicht 
eigene  Organe  zur  fachlichen  Beurtheilung 
von  Bahnprojekten  in  technischer  und 
kommerzieller  Beziehung  zur  Verfügung 
stehen,  hat  derselbe  seinen  Anträgen  und 
Beschlüssen  das  Ergebniss  der  diesfalls 
durch  Organe  der  Regierung  gepflogenen 
Prüfung  zu  Grunde  zu  legen. 

§  11. 

Zur  Prüfung  der  auf  Grund  dieses  Ge- 
setzes zu  fordernden  Bahnprojekte  und  zur 
Erörterung  der  auf  ihre  finanzielle  Unter- 
stützung aus  Landesmitteln  Bezug  haben- 
den Fragen  wird  ein  Landeseisenbahnrath 
errichtet,  dessen  Zusammensetzung,  Organi- 
sation und  Wirkungskreis  vom  Landtage 
über  Antrag  des  Landesausschusses  festge- 
stellt wird. 

§  12. 

Mit  der  Durchführung  dieses  Gesetzes 
werden  Meine  Minister  des  Innern,  der 
Finanzen  und  des  Handels  betraut. 


Gesetz  vom  22.  Juni  1895  ■),  wirksam  für 
das   Erzherzogin  um  Oesterreich  ob  der 
Enns.  betreffend  die  Förderung  des  Eisen- 
bahnwesens niederer  Orduung. 

Ueber  Antrag  des  Landtages  Meines 
Erzherzogthums  Oesterreich  ob  der  Enns 
finde  Ich  anzuordnen,  wie  folgt: 

S  1- 

Die  Ausführung  von  Eisenbahnen  nie- 
derer Ordnung,  welche  entweder  Haupt- 
bahnen unter  sich  oder  mit  grösseren  Ge- 
bieten des  Landes  zu  verbinden  oder  ganze 
Gegenden  des  Landes  einander  zu  nahem, 
den  Verkehr  nach  verschiedenen  Richtun- 
gen zu  vermitteln,  somit  einem  allgemeinen 
Verkehre  zu  dienen  bestimmt  sind,  kann 
vom  Lande  gefördert  werden: 

1.  entweder  durch  Uebernahme  von  voll 
einzuzahlenden  Aktien  der  Eisenbahn- 
Unternehmung  durch  das  Land  oder 

2.  durch  Garantirung  eines  jährlichen 
Reinerträgnisses  auf  eine  bestimmte 
Reihe  von  Jahren. 

S.  Unter  Umständen  kann  das  Land  selbst 
den  Bau  einzelner  Lokalbahnen  in 
eigener  Verwaltung  durchführen. 

S  2. 

Der  Landtag  bestimmt  in  jedem  einzel- 
nen Falle,  ob  gegebenenfalls  und  in  welcher 
Weise  in  Gemässheit  des  i?  1  die  Förderung 
des  Baues  einer  Eisenbahn  niederer  Ord- 
nung einzutreten  hat,  und  beschliefest 
insbesondere  das  Ausinass  der  finanziellen 
Betheiligung  des  Landes  an  der  Unter- 
nehmung. 

Hierbei  haben  als  leitende  Gesichts- 
punkte zu  gelten:  die  voraussichtliche  ver- 
hältnissmä8sige  Rentabilität  der  Bahn;  die 
grössere  oder  mindere  Summe  der  durch 
die  Eiscnbahnanlage  infolge  des  vermehrten 
oder  verminderten  Verkehres  dem  Lande  er- 
wachsenden Auslagen,  bezw.  Ersparungen 
im  Strassen-  und  Brücken wesen;  die  zu 
erlangende  grössere  oder  geringere  Einfluss- 
nahme des  Landes  auf  Verwaltung  und  Be- 
trieb der  Bahn. 

S  3. 

Ueberdies  ist  jede  finanzielle  Betheili- 
gung des  Landes  an  einer  Eisenbahnuuter- 
nehmung  niederer  Ordnung,  sowie  die  all- 
fallsige  Uebernahme  des  Bahnbaues  durch 


')  Enthalten  im  XI.  Stücke  des  Landesge- 
»etz-  und  Yeronlnunjrsblattef  für  das  Erz- 
her/ojrthnin  '  ►e-.terreicli  ob  der  Enn-  vom 
Jahre  lR'C)  unter  No.  20. 
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das  Land  in  eigener  Verwaltung  von  der 
Voraussetzung  abhängig,  dass  seitens  der 
Interessenten  und  des  Staates  oder  seitens 
eines  von  beiden  Theilen  allein 

1.  Betrage  zu  dem  vom  Landesausschusse 
geprüften  und  richtiggestellten  Bau- 
aufwande,  die  Kosten  der  Ausrüstung 
eingerechnet,  in  der  Höhe  von  min- 
destens einem  Drittel  a  fonds  perdu 
oder  gegen  Ueberlassung  von  Stamm- 
aktien des  Unternehmens,  welche  zum 
vollen  Nennwerte  zu  übernehmen 
sind,  zugesichert  werden,  oder 

2.  auf  Konzessionsdauer  die  Verpflich- 
tung übernommen  und  entsprechend 
sichergestellt  wird,  für  den  Fall,  als 
die  jährlichen  Betriebsüberschüsse  der 
betreffenden  Bahn  zur  Bedeckung  des 
Erfordernisses  für  die  Verzinsung,  so- 
wie für  die  Tilgung  des  Anlagekapi- 
tals innerhalb  90  Jahren  nicht  aus- 
reichen  sollten,  Zuschüsse  bis  zu  min- 
destens drei  Achtel  dieses  jährlichen 
Oesammterfordernisses  zu  leisten. 

Die  im  £  1  vorgesehene  Uebernahme 
von  Aktien  durch  das  Land  kann  nur  er- 
folgen, wenn  das  übrige  zur  Ausführung 
des  betreffenden  Bahnbaues  erforderliche 
Anlagekapital  von  Seiten  der  Interessenten, 
eventuell  mit  Beihilfe  des  Staates,  ohne 
weitere  Belastung  des  Landes  aufgebracht 
wird. 

Die  Ausführung  der  im  S  1  bezeichne- 
ten Eisenbahnen  kann  auch  auf  Grund 
einer  vom  Landesausschusse  zu  erwerbenden 
Bau-  und  Betriebskonzession  oder  in  Durch- 
führung einer  von  dritten  Personen  er- 
worbenen Konzession  in  Gemassheit  der 
für  die  Konzessionirung,  den  Bau  und  Be- 
trieb von  Lokalbahnen  bestehenden  gesetz- 
lichen Vorschriften  nach  den  Bestimmungen 
dieses  Gesetzes  durch  das  Land  erfolgen. 


Der  Landtag  kann  die  Durchführung 
des  Baues  einer  Eisenbahn  durch  den  Lan- 
desausschuss  beschliessen,  wenn  nach  den 
besonderen  Verhaltnissen  die  Durchführung 
des  Baues  in  der  Verwaltung  des  Landes 
sich  als  vortheilhaft  und  zweckentsprechend 
darstellt. 

Unter  der  gleichen  Voraussetzung  kann 
auch  ein  von  anderen  Unternehmern  in  An- 
griff genommener  Bahnbau  mit  Genehmi- 
gung der  Regierung  durch  den  Landc?aus- 
*chuss  zur  weiteren  Durchführung  auf 
Kosten  der  Unternehmung  nach  Massgabe 


der  mit  der  letzteren  oder  den  sonstigen 
Interessenten  abgeschlossenen  Vertrage 
übernommen  werden. 

8  G. 

Bei  Durchführung  des  Baues  einer 
Eisenbahn  durch  das  Land  können  zur 
Aufbringung  des  Aufwandes  unter  Beob- 
achtung der  gesetzlichen  Vorschriften  und 
mit  besonderer  staatlicher  Genehmigung 
Eisenbahn  -  Schuldverschreibungen  ausge- 
geben werden,  welche  höchstens  mit  4% 
zu  verzinsen,  innerhalb  der  Konzessions- 
dauer  rückzahlbar  und  auf  die  für  die  be- 
treffende Bahn  eröffnete  Eisenbahn buch- 
cinlage  sichergestellt  sein  müssen. 

S 

Der  Bau  von  Eisenbahnen  niederer 
Ordnung,  welche  in  Gemassheit  dieses  Ge- 
setzes zu  Stande  kommen,  ist  entweder 
durch  Staatsorgane  oder  vom  Landesaus- 
schusse oder  von  den  Konzessionaren  unter 
Aufsieht  des  Landesausschusses,  und  in 
diesen  beiden  letzteren  Fallen,  unbe- 
schadet des  dem  Staate  gesetz-  und  kon- 
zessionsmassig oder  kraft  besonderen  Vor- 
behaltes zustehenden  Aufsichtsrechtes,  in 
einer  den  Interessen  des  Landes  ent- 
sprechenden Weise  durchzuführen.  Die 
Vergebung  der  Bauarbeiten  und  der  Liefe- 
rungen durch  die  Konzessionare  bedarf  der 
Genehmigung  des  Landesausschusses. 

Der  Betrieb  solcher  Bahnen  ist  entweder 
auf  Grund  von  Betriebsverträgen,  welche 
durch  den  Landesausschuss  oder  mit  dessen 
Genehmigung  «bzuschliessen  sind,  der 
Staatsverwaltung  oder  der  Verwaltung  der 
anschliessenden  Bahn  gegen  Vergütung  der 
eventuell  pauschnlmässig  festzusetzenden 
Betriebskosten  zu  übertragen;  bei  dem  Ab- 
gange einer  diesfälligen  Vereinbarung  aber, 
unbeschadet  dos  gesetz-  und  konzessions- 
mässigen  Einlösung»-  und  Ileimfailsrechtes 
des  Staates,  für  Rechnung  der  Bahngcsell- 
schaft  oder  des  Landes  in  dessen  Verwal- 
tung zu  führen. 

Für  jede  auf  Grund  dieses  Gesetzes 
hergestellte  Bahn  ist  eine  besondere  Be- 
triebsrechnung zu  führen,  und  zwar  auch 
dann,  wenn  für  die  betreffende  Bahn  keine 
besondere  Aktiengesellschaft  gebildet  wird. 

9  8. 

Für  jene  Bahnen,  deren  Baukapital 
ganz  oder  zum  Theil  durch  Uebernahme 
von  Stammaktien  seitens  der  Interessenten, 
des  Landes  oder  des  Staates  zugesichert 
erscheint,  und  welche  nicht  Bestandteile 
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einer  bereits  einer  Aktiengesellschaft  ge- 
hörigen Bahn  werden  sollen,  sind  beson- 
dere Aktiengesellschaften  zu  bilden,  für 
welche  der  Betrieb  von  der  Staatsverwal- 
tung oder  vun  der  Verwaltung  der  An- 
schlussbahn, beim  Abgänge  einer  diesfälli- 
gen  Vereinbarung  aber  vom  Landesaus- 
schusse  zu  Übernehmen  ist.  In  den  Statuten 
solcher  Aktiengesellschaften  muss  bestimmt 
sein,  dass  die  Funktionen  des  Vorstandes 
der  Gesellschaften  unentgeltlich  zu  ver- 
sehen sind,  und  dass  von  den  Mitgliedern 
des  Vorstandes,  der  höchstens  aus  zehn 
Personen  zu  bestehen  hat,  zwei  vom  Lan- 
desaussehussc  nominirt  werden. 

S  9- 

Wenn  behufs  der  Geldbeschaffung  für 
in  Gcmässheit  dieses  Gesetzes  auszuführende 
Eisenbahnen  Prioritätsaktien  ausgegeben 
werden,  so  haben  dieselben  Anspruch  auf 
eine  höchstens  vierprozentige  Vorzugsdivi- 
dende vom  Nominalbeträge  vor  den  Stamm- 
aktien. Insofern  Prioritäts-  oder  Stamm- 
aktien infolge  dieses  Gesetzes  ($  1)  in  den 
Besitz  des  Landes  gelangt  sind,  dürfen  sie 
vor  Ablauf  eines  Jahres,  von  der  Betriebs- 
eröffnung der  betreffenden  Bahnlinie  an  ge- 
rechnet, nicht  veräussert  werden. 

S  10. 

Erklärungen  der  Interessenten  (Gemein- 
den und  Private),  womit  dieselben  zur 
Uebernahme  von  Aktien  und  Garantien, 
Beitragsleistungen  ä  fonds  perdu,  Grund- 
abtretungen, Materiallieferungen  und  sonsti- 
gen Naturalleistungen  sich  verpflichten, 
müssen  rechtsverbindlich  in  der  vom  Lan- 
desausschusse festzusetzenden  Form  abge- 
geben werden. 

Bei  der  Führung  eines  Bahnbaucs  durch 
das  Land  (ij  5)  sind  die  rechnungsmässig 
ermittelten  Zuscbussbetrttge  aus  Beitrags- 
leistungen der  Interessenten  von  den  Ver- 
pflichteten vorbehaltlich  der  nachträglichen 
Austragung  etwaiger  bei  der  Prüfung  der 
Rechnung  durch  die  Staatsverwaltung  sich 
ergebenden  Anstände  an  die  Landeskasse 
in  Linz  einzuzahlen. 

Rückständige  Leistungen  können  über 
Verlangen  des  Landesausschusses  sowohl 
von  Gemeinden  als  auch  von  einzelnen  Pri- 
vatinteressenten im  Wege  der  politischen 
Exekution  eingebracht  werden. 

S  IL 

Bei  Feststellung  der  Bedingungen  für 
die  Znlüssigkeit  der  Benutzung  von  Lan- 
des-, Bezirks-  und  Genieindestrassen  zur 


Anlage  von  Eisenbahnen  niederer  Ordnung 
hat  in  jenen  Fällen,  in  welchen  der  Landes- 
ausschuss  gemäss  $  15  des  das  Strassen- 
gesetz  vom  11.  Dezember  1869  abändernden 
Landesgesetzes  vom  29.  Januar  1891.  G.-  u. 
V.-Bl.  Xo.  7,  die  Benutzungsbewilligung  zu 
ertheilen  berechtigt  ist,  der  Grundsatz  zu 
gelten,  dass  für  eine  solche  Benutzung  ein 
besonderes  Entgelt  nicht  zu  entrichten  ist. 
und  dass  alle  thunlichen,  zum  mindesten 
aber  jene  Erleichterungen  und  Begünsti- 
gungen Anwendung  zu  finden  haben,  welche 
nach  den  jeweilig  geltenden  Nonnen  für 
Reichsstrassen  vorgeschrieben  sind. 

SS  12. 

Das  Jahreserforderniss  für  die  aufGrund 
dieses  Gesetzes  durch  das  Land  übernom- 
menen Verpflichtungen  ist,  so  lange  kein 
besonderer  Lokaleisenbahnfonds  gegründet 
wird,  durch  den  Lnndesvoranschlag  anzu- 
sprechen und  in  diesem  zu  bedecken.  Mit 
dem  jährlichen  Rechnungsabschlüsse  ist  die 
Verwendung  der  bewilligten  Geldmittel 
nachzuweisen. 

8  18. 

Zur  periodischen  Beralhung  der  beim 
Bau  und  Betriebe  der  Lokalbahnen  in  Frage 
kommenden  Angelegenheiten  wird  ein  Lan- 
deseisenbahnrath  gebildet.  Der  Zeitpunkt 
des  Inslebentretens  desselben  wird  der  Be- 
sehlussfassung  des  Landtages  vorbehalten. 

S  14. 

Zur  Besorgung  der  technisch-admini- 
strativen Geschäfte  in  Ansehung  der  auf 
Grund  dieses  Gesetzes  zur  Ausführung  kom- 
menden Lokalbahnen,  insbesondere  zur  Prü- 
fung der  vorgelegten  Eisenbahnprojekte, 
fungirt  als  Exekutivorgan  des  Landesaus- 
schusses das  Landesbauamt. 

8  15. 

Die  Zusammensetzung,  die  Organisation 
und  der  Wirkungskreis  des  Landescisen- 
bahnrathes  wird  seiner  Zeit  (§  13)  vom 
Landtage  über  Antrag  des  Landesaus- 
schusses festgesetzt  werden. 

$  10. 

Dem  Landtage  bleibt  vorbehalten  die 
Beschlussfassung  und  Entscheidung: 

1.  über  den  Bau  von  Bahnen,  welche 
auf  r.rund  dieses  Gesetzes  hergestellt 
werden  sollen; 

2.  über  die  Veräusserung  oder  Ver- 
pachtung der  auf  Grund  dieses  Ge- 
setzes vom  Lande  selbst  hergestellten 
Bahnen: 
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3.  über  die  Art  der  Geldbeschaffung  für 
die  durch  das  Land  selbst  zu  bauen- 
den Bahnen,  endlich 

4.  über  die  Art  und  Höhe  der  den  ein- 
zelnen Bauunternchmungen  aus  Lan- 
desmitteln  zu  gewährenden  Beitrage 
oder  der  Zinsengarantien. 

$  17. 

Dem  Landesausschusse  obliegt  im  allge- 
meinen die  Vorbereitung  und  Antragstel- 
lung der  nach  §  16  der  Beschlussfassung 
und  Entscheidung  des  Landtages  vorbehal- 
tenen Angelegenheiten,  sowie  die  Durch- 
führung der  diesfalls  vom  Landtage  ge- 
fassten  Beschlüsse. 

Insbesondere  obliegt  dem  Landesaus- 
schusse: 

die  Prüfung  der  vorgelegten  Projekte, 
sowie  die  Einleitung  und  Durchführung 
der  Vorerhebungen,  Verhandlungen  und 
Berathungen  zum  Zwecke  der  Sicherstcl- 
lung  des   Baues  von  Eisenbahnen  auf 
Grund  dieses  Gesetzes;  der  Abschluss  von 
Präliiuinarverträgen  mit  den  Interessen- 
ten, Unternehmern  und  Eisen  balmverwal- 
tungen,  sowie  der  erforderlichen  Verein- 
barungen mit  der  Staatsverwaltung;  die 
Erwerbung   der   definitiven  Konzession 
für  solche  neue  Bahnbauten,  welche  vom 
Landtage  zur  eigenen  Durchführung  be- 
schlossen werden :  der  Abschluss  derBau- 
und  Lieferungsverträge  für  solche  Bahn- 
bauten; die  Ueberwachung  des  Baues 
und    Betriebet,    der   Eisenbahnen;  die 
Ueberprüfung  der  Betriebs-  und  Ertrags- 
rechnungen; die  Ausführung  der  in  Ge- 
mässheit  dieses  Gesetzes  und  der  Land- 
tagsbeschlüssc  erforderlichen  finanziellen 
Transaktionen,    kurz    sUmmtliche  zur 
Durchführung   der    bezüglichen  Land- 
tagsbeschlüsse   nothwendig  werdenden 
und  zweckmässigen  Massnahmen. 
Der  Lande&ausschuss  kann  auch  über 
Ansuchen  der  Interessenten  die  Ausarbei- 
tung von  Projekten  und  Ertragsberechnun- 
gen von  Bahnen  niederer  Ordnung  gegen 
Ersatz  der  Kosten  dieser  Arbeiten  besorgen, 
insoweit  es  die  ihm  zu  Gebote  stehenden 
Arbeitskräfte  erlauben. 

S  18. 

Mit  der  Durchführung  dieses  Gesetzes 
werden  Meine  Minister  des  Innern,  des 
Handels  und  der  Finanzen  betraut. 


Htisslanrf. 

I 

An  hang,1) 
betr.  Ergänzung  zum  Art.  24  des  Gesetzes 
vom  11.  April  1887  über  die  zu  den  Eisen- 
bahnen führenden  Zufuhrwege,  bestätigt 
am  8.  Juni  1892.  (Journal  des  Ministeriums 
der  Verkehrsanstalten  1892,  No.  44,  S.  1077). 

Regeln 

über  den  Ran  und  Betrieb  von  Kleinbahnen 
mit  Dampfbetrieb,  die  zu  den  Eisenbahnen 
fuhren  nnd  zur  allgemeinen  Benutzung  be- 
stimmt sind. 

§  1 

Die  zur  allgemeinen  Benutzung  be- 
stimmten Kleinbahnen  mit  Dampfbetrieb, 
die  an  Eisenbahnen  Anschluss  haben,  zer- 
fallen in  3  Gruppen. 

Zur  ersten  Gruppe  gehören  solche  Klein- 
bahnen, die  zum  Befahren  mit  Wagen  und 
Lokomotiven  der  Hauptlinien  eingerichtet 
sind,  an  die  sie  Anschluss  haben. 

Zur  zweiten  Gruppe  gehören  solche 
Kleinbahnen,  die  nur  zum  Befahren  mit 
den  Wagen,  aber  nicht  mit  den  Lokomo- 
tiven der  Hauptlinien  eingerichtet  sind. 

Zur  dritten  Gruppe  gehören  solche 
Kleinbahnen,  die  weder  mit  Lokomotiven, 
noch  mit  Wagen  der  Hauptlinie  befahren 
werden  können. 

Anm.  Diese  Regeln  beziehen  sich  nicht  auf 
solche  Hahnen,  <lie  für  die  private  Benutzung 
seitens  eines  oder  mehrerer  Besitzer,  für 
den  Bergbetrieb  oder  das  Hüttenwesen  be- 
stimmt sind. 

§2. 

Die  Zuzählung  einer  geplanten  Klein- 
bahn zu  einer  der  im  §  1  bezeichneten  drei 
Gruppen  wird  dem  Unternehmer  unter  der 
Voraussetzung  überlassen,  dass  er  alle  im 
Art  24  der  Verordnung  über  die  Zufuhr- 
wege zu  den  Eisenbahnen  aufgeführten 
Forderungen  beobachtet. 

§  S. 

Die  entsprechend  diesen  Gruppen  von 
Kleinbahnen  erlassenen  und  weiter  folgen- 
den Regeln  für  den  Bau  und  Betrieb  be- 
ziehen sich  nur  auf  solche  Kleinbahnen  mit 
Dampfbetrieb,  die  für  die  allgemeine  Be- 
nutzung bestimmt  sind,  einen  zweischieni- 
gen  Oberbau  haben,  und  auf  denen  die 
Fahrgeschwindigkeit  nicht  mehr  als  25  Werst 
(,26,070  km)  in  der  Stunde  betrügt.  Eine 
Abweichung  von  diesen  Regeln  ist  nur  mit 
Genehmigung  des  Ministers  der  Verkehrs- 
anstalten statthaft. 

»i  Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1805, 
S.  377  u  44t.. 


Digitized  by  Google 


484 


Gesetzgebung. 


f  Zcilochrtfi 
Lfiir  Kleinbahnen. 


S  4  messen)   an    jeder  Seite   um  mindestens 

Die  Kleinbahnen  der  ersten  und  zweiten  0,05  Faden  (0,1067  m:  überschreiten.  Bei 
Gruppe  haben  die  Spurweite  derjenigen  \  zwei  oder  mehr  Gleisen  muss  die  Entfer- 
Hauptlinie,  an  die  sie  Anschluss  haben,  für  nung  der  Innenkante  der  Aussensehiene 
die  Bahnen  der  dritten  Gruppe  ist  aueh  des  der  Böschung  zunächst  gelegenen 
eine  andere  Spurweite  zulässig,  jedoch  darf    Gleises   von   der  oberen  Böschungskante 

nicht  weniger  als  eine  Spurweite  betragen. 

Bei  Aufschüttungen  muss  die  Breite 
des  Bahnkörpers  entsprechend  dem  Masse, 


sie  nicht  weniger  als  0,60  m  betragen. 
An  in.    Unter  Spurweite  ist  der  Absland  der 
inneren  Sehieneiiflitehen  zu  verstehen. 


§  •'• 

aj  Die  Höchststeigung  des  Längen- 
profils  einer  Kleinbahn  wird  vom  Unter- 
nehmer bestimmt,  entsprechend  den  Boden- 
verhältnissen und  dem  zu  erwartenden  Ver- 
kehr. Nur  soll  die  Steigung  0,04  nicht 
Ubersteigen.  Unter  allen  Umständen  müssen 
aber  die  Steigungsverhältnisse  der  Lei- 
stungsfähigkeit und  der  Konstruktion  der 
Lokomotiven,  durch  die  die  Bewegung  der 
Züge  vermittelt  werden  soll,  entsprechen. 

b)  Beim  Uebergang  von  einer  Steigung 
zu  einer  anderen  müssen  die  Schienen  so 
gelegt  werden,  dnss  der  Xeigungswcchsel 
zweier  aufeinander  folgender  Schienen  nicht 
mehr  als  0,01  beträgt. 

Ein  Uebergang  von  einer  Steigung  zur 
anderen  oder  von  einer  Steigung  zur  Hori- 
zontalen ist,  wenn  der  Neigungswechsel 
stärker  als  0,05  ist,  weder  auf  Brücken, 
noch  in  einer  Entfernung  von  5  Faden 
(10,67  m)  von  jeder  Seite  derselben  zulässig. 


§  6. 

a)  Die  Bestimmung  über  den  kleinsten 
zulässigen  Halbmesser  der  Krümmungen  ist 
abhängig  zu  machen  von  der  Spurweite  und 
von  der  Konstruktion  des  Rollmaterials,  das 
auf  der  Kleinbahn  verkehren  soll.  Gloichcr- 
massen  wird  die  Zuggeschwingkeit  nicht  un- 
berücksichtigt zu  lassen  sein. 

b)  Zwischen  zwei  einander  entgegen- 
gesetzten kreisförmigen  Krümmungen  ist 
eine  Gerade  von  nicht  weniger  als  5  Faden 
•  10,67  m)  anzulegen. 

c)  die  Uebergangspunkte  von  einer 
Geraden  zur  Krümmung  oder  von  einer 
Krümmung  zu  einer  anderen  Krümmung 
mit  einem  andern  Halbmesser  dürfen  nicht 
mit  den  Brechpuukten  des  Längenprofils  zu- 
sammenfallen. 

§  7. 

a)  Die  obere  Breite  des  Bahnkörpers 
darf  nicht  kleiner  sein,  als  die  dreifache 
Spurweite,  und  in  keinem  Falle  schmaler, 
als  1  Faden  (2,1335  m).  Wenn  das  Gleis 
auf  eine  Ballastschicht  gelegt  ist.  so  muss 
die  Breit»;  des  Bahnkörners  die  Breite  der 
Ballastsehicht    tan    der   Grundfläche  ge- 


in  dem  sieh  voraussichtlich  der  Bahnkörper 
setzen  wird,  vergrüssert  werden. 

b)  Die  Bestimmung  des  Böschungs- 
winkels der  Einschnitte,  ebenso  wie  der 
Aufschüttungen  hangt  von  der  Beschaffen- 
heit des  Bodens  ab. 

c)  Beim  Bau  des  Bahnkörpers  der  Klein- 
bahnen ist  auf  eine  gehörige  Entwässerung 
Rücksicht  zu  nehmen. 

«8. 

Der  Erddamra  darf  in  solchen  Gegen- 
den, die  der  Ueberschwemmung  ausgesetzt 
sind,  falls  der  Unternehmer  solches  für  gut 
befindet,  so  errichtet  werden,  dass  er  unter 
Wasser  gesetzt  wird. 

Wird  der  Bahndamm  aber  so  erbaut, 
dass  er  nicht  unter  Wasser  kommen  darf, 
so  muss  er  derart  angelegt  werden,  dass 
er  auch  beim  höchsten  Wasserstande  sicher 
befahren  werden  kann. 

Als  zulässiges  Mass  für  das  Heran- 
rücken von  Gebäuden  und  allen  sonstigen 
Gegenständen  an  das  Gleis  sowohl  auf  der 
freien  Strecke,  als  auch  auf  den  Stationen 
wird  festgesetzt; 

a)  für  Gleise  mit  einer  Spurweite  von 
5'-4'  8'/.,"  1 1,524- 1,434  m)  oder  3'  6" 
(1,067  m),  die  von  dem  Minister  der  Ver- 
kehrsanstalten  für  Eisenbahnen  von  staat- 
licher Bedeutung  bestätigten  Norraalzeich- 
nuugen: 

b)  für  Gleise  mit  einer  Spurweite  von 
1  m  (3'  37<")  und  von  0,75  m  (2'  5 " 18"), 
die  Masse  der  hierfür  ausgearbeiteten  Zeich- 
nungen. 

Bei  Anwendung  einer  anderen  Spur- 
weite, als  der  vorangeführten,  muss  in  jedem 
einzelnen  Falle  diejenige  geringste  Entfer- 
nung der  Gebäude  vom  Gleise  angenommen 
werden,  die  in  diesem  Paragraphen  für  die 
nächstgrösste  Spurweite  festgesetzt  ist. 

Die  erwähnten  Zeichnungen  der  ge- 
ringsten Entfernungen  der  Gebäude  von 
den  Schienenwegen  sind  für  grade  Strecken 
bestimmt.  Bei  Krümmungen  müssen  die  Ent- 
fernungen vergrössert  werden,  entsprechend 
dem  Abstand  der  Längsachse  des  Wagens 
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von  der  Mitte  des  Gleises  beim  Durchgang 
durch  die  Krümmung  und  entsprechend  der 
grössten  Abweichung  der  Längswände  des 
Wagenkastens  von  der  senkrechten  Lnge, 
die  sie  infolge  der  in  der  Krümmung  ange- 
wandten Uebcrhöhung  der  äusseren  Schiene 
annehmen. 

In  der  Nähe  des  Bahngleises,  auf  dem 
ein  Zugverkehr  stattfindet,  dürfen  sich 
keinerlei  Gegenstände  in  geringerer  Ent- 
fernung von  demselben  befinden,  iils 
durch  die  obenerwähnten  Zeichnungen  fest- 
gesetzt ist. 

8  10. 

Wird  ein  doppeltes  Gleis  gelegt,  so 
iuuss  auf  freier  Bahn  der  Raum  zwischen 
den  inneren  Schienen  der  Gleise  so  breit 
sein,  dass  zwischen  den  Normalumgren- 
zungen  des  auf  diesen  Gleisen  verkehren- 
den Rollmaterials  i§  30)  ein  Spielraum 
von  mindestens  0,2  Faden  (0,1207  m  ver- 
bleibt, auf  den  Ausweichgleisen  aber  so- 
wie auf  Stationen  muss  der  freie  Zwischen- 
raum soweit  vergrösseit  werden,  dass  er 
nicht  weniger  als  0,7  Faden  (1,4934  m)  be- 
trägt. 

§  H. 

a)  Die  Ballastsehicht  kann  aus  Sand, 
Kies,  Steinschlag  oder  Schlacken  bestehen, 
je  nach  dem  Material,  das  dio  hegend 
bietet; 

b )  die  Ballastschicht  muss  an  der  Stelle, 
wo  die  Schienen  aufliegen,  eine  Dicke  von 
mindestens  0,06  Faden  (0,1280  m  erhalten, 
gerechnet  von  der  inneren  Sehwellenkante. 
Die  Breite  der  Ballastschicht  muss  die 
Länge  der  Schwellen  an  jedem  Ende  um 
nicht  weniger  als  0,075  Faden  (0,160  m) 
übersteigen. 

I6t  der  Untergrund  lehmig  oder  über- 
haupt nicht  trocken,  so  muss  die  Stärke 
der  Ballastschicht  auf  wenigstens  0,1  Faden 
(0,2133  m),  gerechnet  von  der  unteren 
Schwellenkante  und  zwar  an  der  Stelle, 
wo  die  Schienen  aufliegen,  erhöht  werden. 
Für  einen  Bahnkörper  auf  einem  Unter- 
grunde, der  seinen  Eigenschaften  nach  dem 
Ballast  gleichkommt,  oder  für  solche  Gleise, 
dio  nieht  von  Zügen  befahren  werden,  ist 
eine  geringere  Stärke  der  Ballastsehicht 
zulässig,  ja  es  können  in  aolchen  Fällen 
die  Schwellen  auch  ganz  ohne  Verwendung 
von  Ballast  gelegt  werden. 

Die  Ausfüllung  des  Raumes  zwischen 
den  Schwellen  mit  Ballast  ist  auf  grader 
Strecke  und  bei  Steigungen  von  weniger 
als  0,005  nicht  unbedingt  nothwendig. 
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§  12. 

Die  Anzahl  der  auf  eine  Werst  kom- 
menden Schwellen  und  deren  Stärke  wird 
durch  das  Scbiencnprotil,  die  Form  und 
Stärke  der  Befestigungsthetle,  sowie  durch 
das  Gewicht  des  Rollmaterials  bedingt. 

Die  geringsten  Stärken  werden,  falls 
Vignolschienen  zur  Anwendung  kommen, 
die  auf  den  Schwellen  mit  Nägeln  befestigt 
werden,  nach  folgenden  Bestimmungen  fest- 
gesetzt : 

Die  geringste  Länge  der  Schwellen 
wird  dadurch  bedingt,  dass  der  Abstand 
der  Aussenkante  des  Schicnenfusses  von 
der  Schwellenkantc  nicht  weniger  als  0,15 
Faden  (0,320  m)  betragen  darf. 

Die  Breite  der  Schwelle  muss  so  sein, 
dass  der  gleichmassig  über  die  ganze  untere 
Auflage  der  Schwelle  vertheilte  Druck  nicht 
mehr  wie  ein  Pud  (16,38  kg)  auf  den  Qua- 
dratzoll (6,25  qcm)  beträgt  und  zwar  unter 
der  Voraussetzung,  dass  auf  die  einzelne 
Schwelle  die  volle  Belastung  der  am  meisten 
belasteten  Achse  des  auf  der  Kleinbahn 
verkehrenden,  auf  horizontaler  Ebene  im 
Stillstande  befindlichen  Rollmaterials  Uber- 
tragen wird.  Die  Stärke  der  Schwellen 
darf  bei  Kleinbahnen  der  ersten  Gruppe 
nicht  weniger  als  ö"  (0,1269  in),  bei  den 
Kleinbahnen  der  übrigen  Gruppen  nicht 
weniger  als  4'  4"  (0,1079  m)  betragen. 

Anni.  1.  Die  für  die  Kleinbahnen  der  ersten 
Gruppe  festgesetzte  Stärke  der  Schwelle» 
hat  auch  bei  solchen  Kleinbahncu  der  übrigen 
Gruppen  zur  Verwendung  zu  kommen,  auf 
denen  Kollmaterial  mit  einem  Drucke  von 
mehr  als  10  t  auf  die  Achse  verkehren  soll. 

Ami).  2.  Wenn  statt  Nägel  andere  Arten 
von  Befestigung  der  Schienen  auf  den 
Schwellen  zur  Anwendung  gelangen  sollten, 
die  eine  grössere  Sicherheit  der  Befestigung 
gewährleisten,  so  kann  die  oben  vorge- 
schriebene Stärke  der  Schwellen  herabge- 
mindert werden. 

An  m.  3.  Wenn  die  Schienen  auf  Langschwellen 
gelegt  sind,  so  müssen  diese  eine  genügende 
Breite  und  Stärke  haben,  damit  auf  ihnen 
die  Schienen  sicher  befestigt  werdeu,  und 
dem  auf  sie  ausgeübten  Druck  erfolgreich 
Widerstand  leisten  können,  sowie  damit  der 
Druck  auf  den  Ballast  entsprechend  vcrtheilt 
wird.  Tin  ein  Auseinanderpressen  zu  ver- 
hindern, müssen  Querverbindungen  ange- 
bracht sein. 

!  B  13- 

Die  Wahl  der  Schienenform  ist  dem 
Ermessen  des  Unternehmers  überlassen. 
Der  Querschnitt  der  Schienen  muss  nach 
dem  grössten  Drucke,  der  von  den  Rädern 
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des  auf  der  Kleinbahn  verkehrenden  Roh- 
materials ausgeübt  wird,  sowie  unter  Be- 
rücksichtigung des  gewählten  Oberbau- 
systems,  berechnet  werden.  Die  Verwen- 
dung alter  Schienen  ist  unter  der  Voraus- 
setzung zulässig,  dass  sie  gefahrlos  mit  der 
für  die  Kleinbahn  zulässigen  Geschwindig- 
keit vom  Rollmaterial  befahren  werden 
können. 

Bei  der  Festigkeitsberechnung  der 
Schienen  darf  bei  Stahl  die  Beanspruchung 
nicht  mehr  als  12  kg,  bei  Eisen  nicht  mehr 
als  7,5  kg  auf  das  Quadratmillimeter  be- 
tragen. 

Anm.  F.ine  Neigung:  ''er  Schienen  nach  Innen 
von  V*i  ist  nur  für  solche  Kleinbahnen  vor- 
geschrieben, auf  ileneit  der  Verkehr  von  Holl- 
niatcrial  mit  konischen  Hiidern  in  Aussicht 
genommen  ist. 

§  14. 

Die  in  die  Gleise  gelegten  Schienen 
müssen  sicher  auf  den  Quer-  oder  Lang- 
sch  wellen  befestigt  und  unter  sich  in  den 
Stössen  verbunden  sein.  Damit  ein  Wan- 
dern der  Schienen,  sowie  eine  Veränderung 
der  Spurweite  vermieden  werde,  müssen, 
falls  die  Gleise  auf  Langschwellen  ruhen, 
entsprechende  Massregeln  getroffen  werden. 

§  15. 

Brücken  und  andere  Kunstbauten  kön- 
nen nach  dem  Dafürhalten  des  Unter- 
nehmers aus  Stein,  Ziegeln,  Beton,  Metall 
oder  Holz  errichtet  werden. 

Das  Aufstellen  der  Pläne  zu  den  Kunst- 
bauten und  deren  Bau  muss  nach  den  Regeln 
der  Baukunst  ausgeführt  werden,  wobei 
die  Beanspruchung  der  Materialien  nicht 
die  vom  Minister  der  Vcrkehrsanstalten 
vorgeschriebenen  Normen  übersteigen  darf. 

Die  lichten  Weiten  der  Kunstbauten 
müssen  so  berechnet  sein,  dass  die  gröss- 
ten  Mengen  des  Hochwassers  im  Frühling 
und  bei  anhaltenden  Regengüssen  mit  der 
beobachteten  Schnelligkeit  durchflössen 
können,  ohne  den  Baulichkeiten  gefahr- 
bringend zu  werden. 

Bei  Ueberführung  schiffbarer  oder 
flössbarer  Flüsse  muss  die  Anlage  der 
Brücken  so  geschehen,  dass  die  Schiffahrt 
oder  die  Flösserei  nicht  behindert  werden. 
Anm.  Au  Stelle  von  Knicken  sind  Trajekte 
gestattet. 

8  1<>. 

a)  Kreuzungen  der  Kleinbahnen  in 
Schienenhöhe  durch  Fahrwege  sind  bei 
einem  Kreuzungswinkel  von  nicht  weniger 
als  30 J  zulässig:  wenn  dieser  Winkel  weni- 


ger als  30°  beträgt,  so  muss  der  Fahrweg 

entsprechend  verlegt  werden. 

Anm.  Bei  der  Ablenkung  eines  Fahrweges 
muss  die  Krümmung  desselben  den  Bedürf- 
nissen des  auf  ihm  stattfindenden  örtlichen 
Verkehrs  entsprechen. 

b)  Die  Breite  der  Ueberfahrten  muss 
dem  Umfange  des  örtlichen  Verkehrs  ent- 
sprechen und  nach  Bedürfniss  auch  das 
Hinübertreiben  von  Vieh  ermöglichen; 
keinenfalls  darf  der  Uebcrgang  aber 
schmaler  als  1,50  Faden  (3,2002  in)  sein. 

c)  Die  Steigung  der  Rampen  zu  den 
Ueberfahrten  darf  nicht  0,05  Ubersteigen. 
Wenn  die  Rampenanschüttung  höher  ist 
als  0,50  Faden  (1,0667  m),  so  muss  die 
Rampe  von  Pfosten,  Geländern  oder  Hecken 
eingefasst  sein. 

d)  Da6  Niveau  der  Ucberfahrt  zwischen 
den  Schienen  und  auf  dem  Bahnkörper 
muss  gepflastert  oder  mit  einer  hölzernen 
Diele  verdeckt  werden. 

Die  An-  und  Abfahrten  zu  den  Ueber- 
fahrten müssen  stets  in  einem  gut  befahr- 
baren Zustande  erhalten  werden. 

Die  Errichtung  von  Schranken  ist  nur 
bei  bewachten  Ueberfahrten  erforderlich. 

|  §  17. 

Bei  einer  Kreuzung  der  Kleinbahn  mit 
einer  Hauptbahn  in  Schienenhöhe  oder  mit 
anderen  Kleinbahnen,  sowie  in  der  Nähe 
von  Tunneln  und  Drehbrücken  müssen  be- 
ständige Signale  und  Wachtposten  aufge- 
stellt sein. 

Massnahmen  gegen  Schneever- 
wehungen. 

§  18. 

Beim  Bau  einer  Kleinbahn  müssen,  falls 
auch  während  des  Winters  ein  ununter- 
brochener Verkehr  auf  «1er  Bahn  vorge- 
sehen ist  (§  48),  .Massregeln  zum  Schutz 
vor  Schneeverwehungen  getroffen  werden. 

Stationen,  Ausweichgleise  und 
Haltepunkte. 
§  19. 

Die  Bestimmung  der  Anzahl  der  Sta- 
tionen, Ausweichgleise  und  Haltepunkte, 
die  auf  Kosten  des  Unternehmers  erbaut 
werden,  ist  seinem  Ermessen  überlassen. 

Die  Vertheilung  der  Stationen,  Aus- 
weichgleise und  Haltepunkte  über  die  Linie 
ist  in  den  im  §  3S  dieser  Regeln  bezeich- 
neten Fällen  der  Bestätigung  des  Ministe- 
riums der  Verkehrsanstnltcn  vorbehalten. 

Der  Bau  von  weiteren  Haltepunkten 
geschieht  in  der  im  Art.  45  der  Verordnung 
über  Zufuhrwege  vorgeschriebenen  Weise. 
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a)  Stationen,  Halbstationen.  Ausweich- 
gleise und  Haltepunkte  können  auch  auf 
Steigungen  angelegt  werden,  wenn  sie  bei 
den  Stationen  nicht  stärker  als  0,008,  bei 
den  Halbstationen  und  Ausweichgleisen 
nicht  stärker  als  0,004  und  bei  den  Halte- 
punkten, die  nur  für  die  Aufnahme  und 
das  Aussetzen  von  Reisenden  bestimmt 
sind,  nicht  stärker  als  0,006  sind; 

b)  die  Ausweichgleise  müssen  so  lang 
angelegt  sein,  dass  auch  der  längste  Zug 
innerhalb  der  Grenzen  der  Weichenpfuhle 
aufgestellt  werden  kanu. 

c)  Die  Räumlichkeiten  für  die  Reisen- 
den brauchen  nicht  unbedingt  unmittelbar 
bei  den  Gleisen  zu  liegen. 

Stations-  und  Wohngebiiude. 

§  21. 

Auf  denjenigen  Stationen  der  Klein- 
bahn, auf  denen  eine  Aufnahme  und  ein 
Aussetzen  von  Reisenden  stattfindet,  müssen 
für  dieselben  entsprechende  Räumlich- 
keiten verhanden  sein. 

5?  22. 

Stations-  und  Wohngebäude  werden  aus 
solchem  .Material  aufgeführt,  da»  nach  den 
gegebenen  örtlichen  Verhältnissen  für  der- 
artige Bauten  geeignet  erscheint. 

§  23. 

Auf  den  Kleinbahnen  mu*s  für  eine 
genügende  Wasserversorgung,  die  sowohl 
die  Erfordernisse  des  Betriebes,  als  auch 
alle  übrigen  Ansprüche  der  Kleinbahn 
deckt,  gesorgt  werden. 

§  24. 

Die  Lokomotivschuppen  dürfen  auch 
aus  Holz  erbaut  werden. 

§  25. 

Der  Unternehmer  ist  verpflichtet,  eine 
für  einen  gefahrlosen  Betrieb  ordnungs- 
gemässe Unterhaltung  des  Rolhnaterials 
sicher  zu  stellen. 

Das  Bahngebiet. 

§  26. 

Die  Breite  des  von  der  Kleinbahn  ein- 
genommenen Landes  kann  durch  die  Fläche 
begrenzt  sein,  die  für  die  Aufführung  des 
Bahndammes  nebst  Böschungen,  Seiten- 
gräben, Materialcntnahmcs  teilen,  Erdablage- 
rungsstellen,  Gebäuden  und  sonstigen  Be- 
dürfnissen der  Kleinbahn  erforderlich  ist, 
unter  Hinzunahme  von  0,5  Faden  (1,0667  m) 
Ersatzland  auf  jeder   Seite.    In  Städten, 
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Dörfern  und  überhaupt  überall,  wo  der 
Grund  und  Boden  einen  erheblichen  Werth 
hat,  ist  auch  ein  kleineres  Ersatzland  zu- 
lässig. 

Audi.  I>t  für  den  Bau  einer  Kleinbahn  ciu 
breiteres  Bahngebiet  erforderlich,  so  müssen 
in  dein  (iesuche  um  Zwangsciitcignung  ge- 
naue Erklärungen  gegeben  werden,  die  die 
thatsiiehliche  Nothweiuligkeit  zur  Erweite- 
rung des  Ersutzlandes  nachweisen. 

S  27. 

Eine  Kleinbahn,  die  auf  einer  Chaussee 
oder  einem  Fahrweg  angelegt  ist,  darf  den 
gefahrlosen  Verkehr  oder  das  gefahrlose 
Vorbeifahren  von  Personen-  und  Last- 
wagen in  keiner  Weise  beeinträchtigen. 

Einrichtung  zur  Verständigung  der 
Stationen  untereinander. 

$  28 

Zur  Verständigung  der  Stationen  einer 
Kleinbahn  untereinander  kann  der  Unter- 
nehmer irgend  eine  Art  wählen,  die  den 
bezeichneten  Zweck  erreichen  lässt. 

Das  Rollmaterial. 

§  29. 

Die  Konstruktion  der  Haupttheile  des 
Rolhnaterials  und  dementsprechend  der 
Radstand  der  festgclagertcn  Achsen  muss 
dem  kleinsten  Halbmesser  derKrümmungen, 
der  auf  der  Kleinbahn  zugelassen  ist,  ent- 
sprechen. 

§  30. 

Die  Höchstumgrenzung  des  Rollma- 
terials wird  festgesetzt: 

a)  für  Bahnen  mit  einer  Spurweite  von 
.">•  (1,524  m),  von  4'  8'/2"  (1,434  m)  und  von 
3'  G"  (1,067  m)  durch  die  Normalzeichnun- 
gen,  wie  sie  von  dem  Ministerium  der  Ver- 
kehrsanstalten für  Eisenbahnen  von  staat- 
licher Bedeutung  bestätigt  sind: 

b)  für  Bahnen  mit  einer  Spurweite  von 
,  1  m  (3,2809')  und  von  0,75  m  i2,4607')  nach 

den  hierfür  ausgearbeiteten  Zeichnungen. 

Kommt  eine  andere  Spurweite,  als  hier 
angegeben,  zur  Anwendung,  so  muss  in 
jedem  einzelnen  Falle  die  Zeichnung  für 
die  Höchstumgrenzung  des  Rollmaterials, 
wie  sie  in  diesem  Paragraphen  für  die 
nächstgrösste  Spurweite  vorgesehen  ist,  zur 
Grundlage  dienen. 

Kein  einziger  Theil  des  Rollmaterials 
und  kein  einziger  Theil  eines  Zuges,  weder 
im  beladenen,  noch  im  ungeladenen  Zu- 
stande, darf  über  die  durch  obige  Zeich- 
nungen festgestellten  Grenzen  hinausragen. 
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§  31. 

Die  grösste  Achsbelastung  des  Kollma- 
terials bei  voller  Ausrüstung  in  betriebs- 
fähigem Zustande  muss  der  Festigkeit  des 
Oberbaues  und  der  Kunstbauten  ent- 
sprechen. 

Die  Lokomotiven. 

§  32. 

In  den  Kesseln  der  Lokomotiven  auf 
Kleinbahnen  ist  eine  Dampfspannung  bis 
zu  15  Atmosphären  Ueberdruck  zulässig. 

§  33. 

Auf  jeder  Lokomotive  müssen  folgende 
Vorrichtungen  und  Apparate  vorhanden 
sein: 

a)  mindestens  2  Sicherheitsventile  am 
Kessel,  von  denen  wenigstens  das  eine  so 
beschaffen  sein  muss,  dass  eine  willkürliche 
Belastung  des  Ventils  über  die  festgesetzte 
Norm  nicht  möglich  ist;  die  Belastung  des 
Sicherheitsventils  muss  dessen  Hebung  in 
vertikaler  Richtung  gestatten  und  zwar  in 
einer  fllr  das  Entweichen  des  Dampfes  ge- 
nügenden Höhe; 

b)  nicht  weniger  als  zwei  von  einander 
unabhängig  funktionirende  Kesselspeise- 
apparate (Injektoren);  jeder  dieser  Apparate 
muss  solche  Ausmessungen  haben,  dass  er 
die  während  der  Fahrt  zur  Speisung  des 
Kessels  erforderliche  Menge  Wasser  zu 
liefern  vermag;  einer  der  Apparate  muss 
so  eingerichtet  sein,  dass  er  den  Kessel 
auch  während  des  Stillstehens  der  Loko- 
motive mit  Wasser  versorgen,  sowie  auch 
Wasser  beim  Löschen  eines  ausbrechenden 
Feuers  pumpen  kann; 

c)  nicht  weniger  als  zwei  von  einander 
unabhängige  Vorrichtungen  zur  Angabe 
der  Wasserhöhe  im  Kessel;  eine  dieser  Vor- 
richtungen muss  in  einem  Wasserstands- 
glase, das  durch  ein  Sicherheitsnetz  ge- 
schützt und  an  einer  dem  Lokomotiv- 
führer sichtbaren  Stelle  angebracht  ist,  be- 
stehen; falls  zur  Angabe  der  Wasserhöhe 
im  Kessel  ausser  dem  Wasserstandsglase 
noch  Versucbshähne  im  Gebrauch  sind,  so 
müssen  von  solchen  mindestens  zwei  vor- 
handen sein  und  der  unterste  von  ihnen  so 
hoch  Uber  der  Decke  der  Feuerbuchse  an- 
gebracht sein,  dass  bei  jedem  Stande  des 
Wassels  im  Kessel,  auch  auf  der  grössten 
auf  Kleinbahnen  zulässigen  Steigung,  Uber 
dein  Heizraum  ein  Vorrath  von  Wasser  in 
einer  Höhe  von  50  mm  übrig  bleibt; 

d)  eine  Vorrichtung,  die  den  niedrigsten 
im  Kessel  zulässigen  Wasserstand  anzeigt: 


e)  mindestens  ein  Sichcrheitsschmelz- 
pfropfen  in  der  Feuerbuchsdecke  des 
Kessels: 

f)  ein  Manometer,  auf  dem  die  höchste 
Dampfspannung  durch  ein  deutlich  sicht- 
bares Zeichen  angegeben  sein  muss; 

g)  eine  Dampfpfeife: 

h)  eine  Glocke  oder  ein  Signalhorn; 

i)  Vorrichtungen  zum  Signalisiren  ge- 
mäss der  Signalordnung: 

k)  ein  Funkenfänger,  sowie  eine  Vor- 
richtung zum  Auffangen  der  aus  dem  Asch- 
kasten fallenden  Kohlen: 

1)  Zug-  und  Kupplungsvorrichtungen 
und  Puffer  am  vorderen  und  hinteren  Ende 
der  Lokomotive  und  des  Tenders; 

m)  Vorrichtungen  zur  Verhütung  des 
Schleuderns  der  Treibräder; 

n)  Schienenräumer: 

Ol  eine  selbständige  Bremsvorrichtung 
bei  der  Lokomotive  oder  beim  Tender; 

pi  Signal-  und  Beleuchtungsinternen: 

q)  Stufen  zum  Hinaufsteigen  auf  die 
Lokomotive; 

r)  einen  Raum  auf  der  Lokomotive  oder 
dem  Tender  zur  Aufnahme  von  Heizma- 
terial und  Wasser  in  einer  den  örtlichen  Ver- 
hältnissen entsprechenden  Menge. 

§  34. 

Wenn  die  Kleinbahn  sich  auf  Strassen 
von  Städten  oder  Ansiedlungen  oder  inner- 
halb der  Grenzen  von  Landungsplätzen  hin- 
zieht, oder  einen  Quai  entlang  läuft,  so 
kann  das  Ministerium  der  Verkehrsanstaltcn 
den  Gebrauch  eines  entsprechenden  Heiz- 
materials, in  Ausnahmefällen  sogar  auch 
den  Gebrauch  von  besonders  konstruirten 
Motoren  verlangen. 

S  35. 

Auf  Kleinbahnen,  die  auf  Strassen  von 
Städten  oder  Ansiedlungen  gebaut  sind, 
müssen  die  beweglichen  Theile  der  Loko- 
motive verdeckt  sein. 

§  30. 

Eine  Lokomotive  kann  auf  einer  Klein- 
bahn nicht  früher  in  Dienst  gestellt  werden, 
als  sie  einer  technischen  Besichtigung 
unterzogen,  in  gehörigem  Zustande  und  für 
den  Betrieb  gefahrlos  befunden  worden  ist 

Auf  einer  jeden  Lokomotive  müssen 
folgende  Aufschriften  vorhanden  sein: 

a  die  höchste  zulässige  Dampfspannung 
im  Kessel: 

hi  ilie  grössie  Fahrgeschwindigkeit,  die 
nach  der  Mauart  der  Lokomotive  zu- 
lässig ist: 
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ci  Jahr,  Monat,  Tag  und  Ort  der  letz- 
ten Prüfung  des  Lokoinotivkessels: 

d)  die  Nummer,  unter  der  die  Loko- 
motive auf  der  Kleinbahn  verzeichnet  ist; 

e)  das  Jahr,  in  dem  die  Lokomotive 
gebaut  worden,  und  die  Finna  der  Fabrik, 
die  dieselbe  gebaut  hat. 

Wagen. 

§  37. 

Ein  jeder  Personen-  und  Postwagen 
muss  auf  Federn  ruhen  und  elastische  Zug- 
vorrichtungen haben,  bei  einer  Fahrge- 
schwindigkeit von  mehr  als  15  Werst 
(1G.0Ü1  km)  in  der  Stunde  aber  ausserdem 
nocii  mit  elastischen  Puffern  versehen  sein. 

Ein  jeder  Wagen,  der  zur  Personenbe- 
förderung wahrend  der  kalten  Jahreszeit 
bestimmt  ist,  muss  von  allen  Seiten  ge- 
schlossen, bei  einer  Verwendung  auf 
einer  Strecke  von  mehr  als  50  Werst 
<53,339  knV  muss  der  Wagen  ausserdem 
mit  Heizeinriehtung  versehen  sein. 

Aufstellung  des  Projektes  einer 
Kleinbah  n. 

$  38. 

Wenn  auf  Grund  des  Art.  37  der  Ver- 
ordnung über  Zufuhrwege  bei  der  Genehmi- 
gung des  Baues  einer  Kleinbahn  besonders 
verfügt  wird,  (Inas  der  Bau  der  Bahn  unter 
Aufsicht  des  Ministeriums  der  Vcrkehrsan- 
stalten  auszuführen  ist,  so  muss  dem  Mi- 
nisterium oder  der  örtlichen  Instanz  ein 
vollständiges  Projekt  der  Kleinbahn  vorge- 
legt werden. 

Das  Projekt  muss  enthalten:  einen 
■Grundriss  des  für  den  Bau  der  Bahn  in 
Aussicht  genommenen  Landstreifens,  die 
Sichtung  der  Bahulinie  t  auf  einer  Karte  im 
Massstabe  von  10  Werst =  1  Zoll  oder  grösser), 
den  Langenschnitt,  Querschnitte  des  Bahn- 
körpers und  der  Hochbauten,  Projekte  oder 
Typender  Kunstanlagen,Schienen, Schienen- 
befestigungsgegenstände, Weichen,  der 
Schienenlegung,  Wasserversorgung,  Bauten, 
Signalvorrichtungen  und  de9  Rollmatcrials. 

Dem  Projekte  muss  ein  Erläuterungs- 
bericht beigefügt  sein. 

Anm.  Wird  dein  rnteruehmer  nur  die  eine 
Begünstigung,  das  Höcht  der  Zwangscnt- 
eignung  von  Privatjrrumlstüeken  verliehen, 
so  ist  dein  Ministerium  der  Verkehrsanstalten 
nur  ein  Plan  der  Richtung  der  Kleinhahn 
und  ihr  Lilngenprotil  zur  vorrangigen  Be- 
stätigung vorzulegen. 

Das  Ergebnis*  der  Prüfung  des  vom 
Unternehmer    vorgelegten   Projekts  wird 


demselben  vom  Ministerium  der  Verkehrs- 
anstalten oder  der  örtlichen  Vertretung 
desselben  binnen  2  Monaten,  vom  Tage  der 
Vorlage  des  Projekts  ab,  eröffnet. 

Wenn  bei  der  Genehmigung  zur  Er- 
richtung einer  Kleinbahn  auf  Grund  des 
Art.  37  der  Verordnung  über  die  Zufuhr- 
wege nicht  festgesetzt  wird,  dass  der 
eigentliche  Bau  der  Bahn  unter  der  Auf- 
sicht des  Ministeriums  der  Verkehrsanstal- 
ten ausgeführt  werden  soll,  so  ist  der  Unter- 
nehmer nur  verpflichtet,  einen  allgemeinen 
Plan  der  Richtung  der  Kleinbahn  und  ihres 
Längeuproflls  dein  Ministerium  zur  Kennt- 
nissnah nie  vorzulegen. 

Eröffnung  des  Betriebes  auf  einer 
Klein  bahn. 

§  39. 

Die  Eröffnung  des  Betriebes  auf  einer 
neugebauten  Kleinbahn  erfolgt  in  der  im 
Art.  42  der  Verordnung  Uber  die  Zufuhr- 
wege  angegebenen  Ordnung.  Zur  Besichti- 
gung der  erbauten  Kleinbahn  muss  in  mög- 
liehst kurzer  Zeit  geschritten  werden. 

Bei  der  Besichtigung  einer  Kleinbahn 
müssen  den  örtlichen  Vertretern  des  Mini- 
steriums der  Verkehrsanstalten  oder  dem 
besonders  hierzu  abgesandten  Beamten  vor- 
gelegt werden:  Pläne  der  Richtung  der 
Bahn  und  des  von  der  Bahn  eingenomme- 
nen Landstreifens,  den  Längenschnitt  und 
den  Querschnitt  des  Erddammes  und  der 
Hochbauten,  Ausführungszeichnung  der  An- 
lagen und  des  Zubehörs  der  Bahn  und  de» 
Rollmaterials,  sowie  auch  Angaben  über 
die  beabsichtigte  grösstc  Fahrgeschwindig- 
keit und  über  die  geplante  Einrichtung 
der  Verwaltung  der  Kleinbahn,  wobei  mit 
zutheileu  ist,  ob  ein  Nachtverkehr  und  ein 
Betrieb  während  des  ganzen  Jahres  in  Aus- 
sieht genommen  ist. 

An  in.  Es  kann  die  Krntt'nung  des  Betriebes 
nicht  aufgehalten  werden:  wegen  l'nvoll- 
staudigkeit  der  Ballastschicht  noch  nicht 
fertiggestellter  Böschungen,  nicht  vollendeter 
Gebitmlc,  Anlagen  u.  s.  w.,  sofern  dies  keine 
Gefahr  oder  Unbequemlichkeit  für  den  zu- 
nächst in  Aussicht  genommenen  Verkehr 
auf  der  Kleinhahn  verursacht. 

Der  Betrieb  der  Kleinbahnen. 
S  40. 

Auf  Grund  des  Alt.  180  des  allgemeinen 
Statuts  der  russischen  Eisenbahnen  wird 
der  Betrieb  der  zur  öffentlichen  Benutzung 
bestimmten  Kleinbahnen  unter  Aufsicht  der 
Regieruugsinspektion  geführt. 
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§  41. 

Die  Kleinbahn  nebst  allem  Zubehör, 
sowie  auch  das  auf  derselben  verkehrende 
Rollinaterial  müssen  in  einem  Zustande  er- 
halten werden,  der  die  sichere  Bewegung 
der  Züge  bei  der  grössten  zulässigen  Fahr- 
geschwindigkeit und  höchsten  zulässigen 
Belastung  des  Rollmaterials  gewährleistet. 

§  42. 

Gemäss  Art.  39  der  Verordnung  über 
die  Zufuhrwege  haftet  für  die  Sicherheit 
des  Baues  und  des  Betriebes  einer  Klein- 
bahn deren  Besitzer.  Demnach  bleiben  die 
Art  und  Weise  der  Besichtigung  und  über- 
haupt der  Bewachung  der  Bahn,  Brücken 
und  TJeberfahrten  dem  Ermessen  des  Be- 
sitzers unter  der  Bedingung  überlassen, 
dass  eine  Besichtigung  der  Bahn  minde- 
stens einmal  täglich  stattfindet. 

§  43. 

Die  Ueberfahrten,  mit  Ausnahme  der- 
jenigen, die  auf  Strassen  von  Städten,  Dör- 
fern, grossen  Handels-  und  Viehwegen  an- 
gelegt sind,  brauchen  nicht  bewacht  zu 
werden. 

Falls  der  Zug  von  einer  unbewachten 
Ueberfahrt  aus  in  der  Entfernung  von  einer 
halben  Werst  (=  633,39  m)  nicht  wahrge- 
nommen werden  kann,  so  muss  1  ._>  Werst 
(=  533,39  m)  von  dieser  Ueberfahrt  entfernt 
eiu  Warnungszeichen  errichtet  sein.  Nähert 
sich  der  Zug  diesem  Zeichen,  so  ist  der 
Maschinist  verpflichtet,  zur  Warnung  der 
die  Ueberfahrt  überschreitenden  Personen 
die  Dampfpfeife  ertönen  zu  lassen  oder 
andere  hörbare  Signale  zu  geben. 

A um.  Die  Bewachung'  der  Ueberfahrten  kann 
den  Ortsaiigcsesseuen  übertrafen  werden, 
falls  der  Besitzer  der  Balm  mit  ihnen  dar- 
über eiu  Abkommen  «:etrott'eu  hat. 

§  14. 

In  jedem  Zuge  muss,  ausser  den  Loko- 
raotiv-  und  Tenderbremsen,  eine  bestimmte 
Anzahl  Bremsen  an  den  Wagen,  entspre- 
chend den  Steigungsverhältnissen,  vorhan- 
den sein,  und  zwar  muss  gebremst  sein  bei 
einer  Steigung 


von  0,U02  mindestens  1  von  15  Achsen 
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§  15. 

Die  Fahrgeschwindigkeit  der  Züge 
zwischen  den  Stationen  darf  die  für  Klein- 
bahnen festgesetzte  Grenze  nicht  über- 
steigen 3).  Bei  der  Einfahrt  in  die 
nauptlinie  und  in  die  Stationen,  sowie  beim 
Durchfahren  der  UebergHnge  von  einer 
Bahn  auf  die  andere  muss  die  Fahrge- 
schwindigkeit vermindert  werden  und  darf 
nicht  mehr  als  10  Werst  (10,067  km)  in  der 
Stunde  betragen. 

Falls  Personen  oder  Thiere  in  Güter- 
wagen befördert  werden,  die  nicht  auf 
Federn  ruhen,  auch  nicht  mit  elastischen 
Puffern  versehen  sind,  so  darf  die  Fahr- 
geschwindigkeit des  betr.  Zuges  15  Werst 
(16,006  km)  in  der  Stunde  nicht  übersteigen. 

Auf  Steigungen,  die  steiler  sind  als 
0,025,  ist  eine  Fahrgeschwindigkeit  von  mehr 
als  15  Werst  (16,005  km)  in  der  Stunde  un- 
zulässig. Im  Falle,  dass  der  Schienenstrang 
der  Kleinbahn  auf  einer  Chaussee  oder 
Landstrasse  liegt  (§  ^7),  darf  die  Fahr- 
geschwindigkeit auf  diesem  Theile  der 
Kleinbahn  12  Werst  (12.804  km)  in  der 
Stunde  nicht  übersteigen. 

§  46. 

Ohne  Genehmigung  des  dazu  ermäch- 
tigten Bahnbeamten  darf  kein  Zug  von 
einer  Station  abgefertigt  werden. 

Vor  der  Abfertigung  eines  Zuges  von 
der  Endstation  muss  er  sorgfältig  besich- 
tigt werden,  wobei,  abgesehen  von  der 
guten  Beschaffenheit  des  Rollmaterials,  auf 
die  gehörige  Kupplung  der  Wagen,  eine 
möglichst  gleichmäßige  Vertheilung  der 
Belastung  der  einzelnen  Wagen  und  die 
gehörige  Vertheilung  derselben  im  Zuge 
zu  achten  ist,  sowie  auch  darauf  gesehen 
werden  muss,  dass  die  erforderlichen  Signal- 
vorrichtungen vorhanden  sind,  sowie  dass 
Bremsen  und  Bremser  in  genügender 
Anzahl  vorhanden  und  richtig  vertheilt 
sind. 

§  47. 

Unter  Beachtung  der  gehörigen  Vor- 
sichtsmassregcln  ist  es  gestattet,  mit  einem 
Zuge  auf  der  Strecke  zu  halten,  um  von 
ihm  einen  Theil  loszukuppeln  und  theil- 
weise  bergauf  zu  schleppen  oder  auch  um 
einzelne  Theile  des  Zuges  bergab  hinabzu- 
lassen. 

Wenn  die  Fahrgeschwindigkeit  15 Werst 
(16,006  km  in  der  Stunde  nicht  Ubersteigt, 
so  dürfen,  unter  der  Bedingung,  das-s  die 
gehörigen  Vorsichtsmassregeln  eingehalten 
werden,  auf  einer  eingleisigen  Kleinbahn 
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Züge  in  Abständen  von  15  Min.  hinterein- 
ander abgefertigt  werden,  doch  darf  die 
Fahrgeschwindigkeit  des  nachfolgenden 
Zages  nicht  grosser  sein,  als  die  des  vor- 
ausgegangenen. 

§  48. 

Während  eines  Schneetreibens  im  Win- 
ter kann  der  Verkehr  eingestellt  werden, 
doch  muas  hierüber  das  Publikum  durch 
Anschläge  auf  den  Stationen  und  Halte- 
stellen der  Kleinbahn  in  Kenntniss  gesetzt 
werden.  Dauert  die  Betriebseinstellung 
länger  als  24  Stunden,  so  sind  die  Regie- 
rungsinspektion und  die  Eisenbahnen,  die 
im  direkten  Verkehr  mit  der  Kleinbahn 
stehen,  davon  zu  benachrichtigen. 

$  49. 

In  jedem  zur  Fahrt  bereit  gestellten 
Zuge  mus8  die  Lokomotive  sich  am  Kopfe 
des  Zuges,  d.  h.  vor  allen  Wagen  in  der 
Fahrtrichtung  befinden.  Die  Lokomotive 
an  das  Ende  des  Zuges  zu  setzen,  d.  h. 
hinter  alle  Wagen,  ohne  dass  sich  eine 
zweite  Lokomotive  am  Kopfe  des  Zuges 
befindet,  ist  nur  bei  Arbeitszügen,  bei 
Hilfeleistung  und  in  Ausnahmefällen  zu- 
lässig. Auf  dem  vordersten  Wagen  muss 
alsdann  ein  Schaffner  mit  den  nöthigen 
Signalen  aufgestellt  sein,  und  darf  die  Fahr- 
geschwindigkeit 10  Weist  (10,067  km)  in 
der  Stunde  nicht  übersteigen. 

Eine  Hilfslokomotive  an  das  Ende  des 
Zuges  zu  setzen,  während  am  Kopfe  des 
Zuges  sich  die  Zuglokomotive  befindet, 
wird  auf  einzelnen  Strecken  gestattet,  je- 
doch darf  dann  die  ITilfslokomotive  nicht 
an  den  Zug  gekuppelt  werden. 

§  50. 

Auf  einer  jeden  Zuglokomotive  dürfen 
sich  nicht  weniger  als  2  Personen  befinden 
und  zwar  ein  Maschinist  und  dessen  Ge- 
hilfe oder  ein  Heizer,  wobei  dem  letzteren 
oder  dem  Gehilfen  des  Maschinisten  ausser 
seinen  besonderen  Obliegenheiten  zugleich 
auch  die  Beaufsichtigung  und  Bedienung 
der  Wagen  im  Zuge  übertragen  werden 
kann,  vorausgesetzt,  dass  zwischen  der  Lo- 
komotive und  den  Wagen  im  Zuge  eine 
bequeme  Verbindung  vorhanden  ist;  des- 
gleichen kann  dem  Heizer  oder  dein  Ge- 
hilfen des  Maschinisten  auch  das  Stellen 
der  Weichen  auf  der  Strecke  in  der  Fahrt- 
richtung der  Lokomotive  übertragen 
werden. 

Fremden  Personen  ist  der  Aufenthalt 
auf  der  Lokomotive  verboten,  es  sei  denn, 
dass  sie  hierzu  Erlaubniss  erhalten  haben. 


§  51. 

Eine  unter  Dampf  befindliche  Loko- 
motive darf  nicht  ohne  Aufsicht  einer  mit 
der  Bedienung  derselben  vertrauten  Person 
gelassen  werden. 

Bei  einer  unter  Dampf  befindlichen, 
stillstehenden  Lokomotive  muss  der  Regu- 
lator geschlossen  und  die  Steuerung  auf 
den  todten  Punkt  gestellt,  die  Abblase- 
hähne müssen  geöffnet  und  die  Bremsen 
angezogen  sein. 

Die  von  den  Zügen  losgekuppelten 
Wagen  und  die  auf  die  Stationsgleise  ge- 
stellten Ersatzwagen  müssen  festgebremst 
und  untereinanderzusammengekuppelt  sein, 
unter  die  Räder  der  äussersten  Wagen  aber 
müssen  Keile  gelegt  sein,  damit  die  Wagen 
nicht  vom  Winde  fortgetrieben  werden 
können. 

Lokomotiven  und  Wagen,  die  auf  den 
Gleisen  stehen,  dürfen  nicht  über  die  durch 
Pfähle  bezeichneten  Punkte  bei  zusammen- 
laufenden Gleisen  hinausragen. 

§  "2. 

Falls  das  Abblasen  der  Zylinder  und 
das  Signalisiren  mit  der  Dampfpfeife  Thiere 
in  Schrecken  setzen  könnte,  muss  das 
Abblasen  der  Zylinder  vermieden  werden, 
die  Signale  aber  sind  mit  der  Glocke  oder 
einem  Signalhorn  zu  geben. 

§  53- 

In  jedem  Zuge  wird  einer  der  beglei- 
tenden Beamten  zum  Vorgesetzten  ernannt. 
Ihm  wird  die  Verfügung  über  die  Fahrt 
des  Zuges  zwischen  den  Stationen  anver- 
traut und  das  übrige  Zugpersonal  unter- 
stellt. 

Ueber  die  Fahrt  des  Zuges  und  über 
alle  besonderen  Zufälle,  die  denselben  be- 
treffen, wird  ein  Journal  geführt. 

§  5-1. 

Die  Führung  einer  Lokomotive  kann 
nur  einer  zuverlässigen  Person,  die  auf 
Probefahrten  geprüft  und  sich  als  völlig 
tauglich  und  fähig  erwiesen  hat,  anvertraut 
werden. 

Der  Heizer  muss  es  verstehen,  die  Lo- 
komotive zum  Stehen  zu  bringen. 

§  55. 

Ausser  der  üblichen  Besichtigung  der 
Lokomotiven  müssen  die  im  Dienste  be- 
findlichen Lokomotivkessel  einer  sorgfälti- 
gen Besichtigung  unterzogen  und  minde- 
stens einmal  in  drei  Jahren  untersucht 
werden. 
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Einer  ebensolchen  Besichtigung  und 
Untersuchung  müssen  die  Lokomotivkessel 
auch  nach  jeder  grossen  und  mittleren  Aus- 
besserung unterworfen  werden.  Bei  der 
erwähnten  Untersuchung  muss  die  äussere 
Umhüllung  des  Kessels  abgenommen  und 
di  r  Kessel  mittels  Wasserdrucks  geprüft 
werden.  Eine  sorgfältige  Untersuchung 
der  Tender  muss  in  denselben  Fristen  er- 
folgen. 

Bei  der  Prüfung  wei  den  die  Lokomotiv- 
kessel einem  Drucke  ausgesetzt,  der  die 
grösste  vorgesehencDampfspannungum  fünf 
Atmosphären  übertrifft.  Ausgenommen  hier- 
von sind  diejenigen  Kessel,  deren  Dampf- 
spannung geringer  als  fünf  Atmosphären 
ist:  diese  Kessel  werden  einem  Drucke 
unterworfen,  der  doppelt  so  gross  ist,  als 
der  vorgesehene  Arbeitsdampfdruck. 

Gleichzeitig  mit  der  Prüfung  des  Kessels 
muss  jedes  Mal  eine  Prüfung  der  Sicherheits- 
vi utile  und  der  Manometer  vorgenommen 
werden,  unabhängig  von  der  festgesetzten, 
regelmässig  wiederkehrenden  Prüfung  der- 
selben. 

Eine  vollständige  Untersuchung  des 
Kessels  nebst  Herausnahme  der  Siederohre 
muss  vollzogen  werden:  zum  ersten  Male 
spätestens  8  Jahre  nach  dein  Tage  der 
Indienststellung  der  Lokomotive  und  in  der 
Folgezeit  mindestens  einmal  in  je  6  Jahren. 

Ueber  das  Ergebniss  einer  jeden  Unter- 
suchung müssen  ausführliehe  Niederschrif- 
ten aulgenommen  werden. 

§  56. 

Ein  jeder  Wagen  inuss  mindestens  ein- 
mal in  3  Jahren  einer  sorgfältigen  Besichti- 
gung unterzogen  werden,  wobei  der  Wagen 
hochzunehmen  und  die  Lager  und  Federn 
desselben  abzunehmen  sind. 

S  57. 

Auf  der  Bahn  müssen  Vorrichtungen 
vorhanden  sein,  mit  denen  von  der  Strecke 
oder  den  Stationen  aus  Signale  gegeben 
werden  können,  die  kenntlich  machen: 

1.  der  Zug  soll  langsam  fahren; 

2.  der  Zug  soll  stillhalten. 

Die  Beamten  auf  den  Bahnlinien,  die 
Bahnmeister.  Wärter  und  Arbeiter,  sowie 
jiuch  diejenigen  Stationsbeamten,  die  Sig- 
nale zu  geben  verpflichtet  sind,  müssen  mit 
Signalflaggen  und  Laternen  oder  anderem 
Signalzubehör  versehen  sein. 

§  58. 

Während  der  Fahrt  müssen  von  der 
Lokomotive  nachstehende  Signale  gegeben 
werden  können: 


1.  Wagenbremsen  anziehen; 

2.  Wagenbremsen  loslassen: 

3.  Achtung. 

§  59. 

Die  in  diesen  Kegeln  aufgezählten  Sig- 
nale und  Signalvorrichtungen,  die  Art  ihrer 
Einrichtung  und  Verwendung  müssen  den 
Bestimmungen  der  vom  Ministerium  der 
Verkehrsanstaltcn  herausgegebenen  Signal- 
ordnung genau  entsprechen. 

§  60. 

Die  Stationen  durch  beständige  Signale 
zu  decken,  ist  nur  dann  nöthig,  wenn  das 
Ministerium  der  Verkehrsanstalten  dies  im 
Hinblick  auf  die  örtlichen  Verhältnisse  für 
noth wendig  erachtet. 


Frankreich. 

Gesetz  vom  25.  Juni  1895,  betr.  die  Anlage 
elektrischer  Stromleitungen  für  andere  als 
telegraphische  und  telephonische  Zwecke. 
Veröffentlicht  im  Journal  ofHciel  No.  171 
vom  26.  Juni  1895.  S.  3517  18. 

Art.  1.  Ausserhall>  öffentlicher  Wege 
bedürfen  elektrische  Leitungen .  die 
nicht  zur  Beförderung  von  Zeichen  und 
Worten  bestimmt  sind,  und  auf  die 
demnach  das  Gesetz  vom  27.  Dezember  1851 
keine  Anwendung  findet,  zu  ihrer  Herstel- 
lung weder  der  Genehmigung  noch  einer 
Anzeige. 

Art.  2.  Oberirdische  (Luft-)  Leitungen 
dürfen  innerhalb  einer  wagerecht  gemesse- 
nen Zone  von  10  m  zu  beiden  Seiten 
einer  Telegraphen-  oder  Telephonlinie  nicht 
ohne  vorherige  Verständigung  mit  der 
Post-  und  Telegraphenverwaltung  herge- 
stellt werden. 

Hinsichtlich  jeder  derartigen  Leitungs- 
anlage ist  deshalb  vorher  eine  an  den  Prä- 
fekten  des  betreffenden  Departements  und 
den  zuständigen  Polizeipräfekten  zu  rich- 
tende Anzeige  einzureichen.  Diese  Anzeige 
wird  nach  ihrem  Datum  eingetragen,  und 
über  den  Eingang  eine  Bescheinigung  aus- 
gestellt. Sie  ist  alsbald  dem  Vorsteher  der 
örtlichen  Post-  und  Telegraphenbehörde 
zuzustellen  und  durch  letzteren  der  Zcntral- 
vcrwaltung  vorzulegen. 

Die  Post-  und  Telegiaphenabtheilung 
hat  innerhalb  dreier  Monate  vom  Tage  der 
Anzeige  ab  die  Genehmigung  des  vor- 
gelegten Entwurfs  auszusprechen  oder  die 
Aenderungen    mitzutheilen,    die    sie  bei 
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der  Anlage  der  oberirdischen  Leitungen 
für  erforderlich  erachtet. 

Wird  eine  Verständigung  nicht  er- 
zielt, so  erfolgt  die  Anlage  der  Leitun- 
gen nach  Begutachtung  durch  den  nach- 
stehend im  Artikel  6  vorgesehenen  elek- 
trotechnischen Ausschuss  gemäss  der  von 
dem  Minister  für  Handel,  Industrie,  Post 
und  Telegrapliie  zu  treffenden  Entschei- 
dung. 

In  Dringlichkeitsfällen  und  besonders 
für  nur  zeitweilige  Einrichtungen  kann  die 
vorstehend  im  Absatz  3  dieses  Artikels 
vorgesehene  dreimonatige  Frist  abgekürzt 
werden. 

Art.  3.  Hinsichtlich  der  gegenwärtig 
innerhalb  der  vorerwähnten  Zone  vorhan- 
denen Stromleitungen  bestimmt  der  Minister 
nach  Anhörung  des  elektrotechnischen  Aus- 
schusses, welche  Aenderungen  zur  Siche- 
rung der  Telegraphenlinien  unter  Wahrung 
etwa  erworbener  Rechte  zu  treffen  sind. 
Die  Post-  und  Telegraphenabtheilung  hat 
den  Betriebsunternehmern,  deren  Leitungen 
abgeändert  werden  sollen,  binnen  läng- 
stens sechs  Monaten  nach  Veröffentlichung 
des  gegenwärtigen  Gesetzes  hiervon  Mit- 
theilung zu  machen.  Die  Benutzer  dieser 
Leitungen  sind  gehalten,  in  längstens  einem 
.fahre  nach  der  bezüglichen  Aufforderung 
seitens  der  Post-  und  Telegraphenverwal- 
tung  die  ministeriellen  Anordnungen  aus- 
zuführen. 

Art.  i.  Keine  Leitung  darf  oberhalb 
oder  unterhalb  Öffentlicher  Wege  angelegt 
werden,  bevor  der  Präfekt  nach  dem  tech- 
nischen Gutachten  der  Post-  und  Tele- 
grapheningenieure und  gemäss  den  Weisun- 
gen des  Ministers  für  Handel,  Industrie, 
Post  und  Telegrapliie  die  Genehmigung  er- 
t heilt  hat. 

Art.  5.  Die  vorstehenden  Bestimmun- 
gen betreffen  nicht  die  Anlage  elektrischer 
Stromleitungen  für  Betriebszweeke  der 
Staatsverwaltung  oder  unter  staatlicher 
Aufsicht  stehender  Unternehmungen  öffent- 
lichen Charakters. 

Die  Entwürfe  solcher  elektrischen 
Anlagen  und  aller  Aenderungen  derselben 
unterliegen,  soweit  dabei  nicht  Eisen- 
bahnen oder  Schiffahrtstrassen  in  Be- 
tracht kommen,  der  Genehmigung  des 
Ministers  für  Handel.  Industrie.  Post  und 
Telegraphie  nach  vorheriger  gemeinschaft- 


licher Prüfung  durch  die  betheiligten  Dienst- 
stellen. 

Art.  6.  Bei  dem  Ministerium  für 
Handel,  Industrie,  Post  und  Telegraphie 
wird  ein  ständiger  elektrotechnischer  Aus- 
schuss  eingesetzt,  der  zur  Hälfte  aus  be- 
rufsmässigen Vertretern  der  grossen  Elek- 
trizitätswerke Frankreichs  oder  solcher 
Industriezweige,  bei  clenen  die  Elektri- 
zität praktische  Verwendung  findet,  be- 
stehen soll. 

Die  Mitglieder  dieses  Ausschusses  wie 
dessen  Vorsitzender  werden  vom  Minister 
ernannt.  Der  Vorsitzende  ist  nicht  aus  den 
Mitgliedern  zu  erwählen. 

Der  elektrotechnische  Ausschuss  hat 
Uber  die  allgemeinen  Grundsätze,  nach 
denen  in  den  oben  unter  Artikel  4  und  5 
vorgesehenen  Fällen  zu  verfahren  ist,  sowie 
Uber  alle  vom  Minister  ihm  unterbreiteten 
Fragen  sein  Gutachten  abzugeben. 

Art.  7.  Jede  elektrische  Anlage  ist  so 
zu  betreiben  und  in  solchem  Zustande  zu 
erhalten,  dass  jede  durch  Induktion,  Ab- 
lenkung oder  anderweit  herbeizuführende 
Störung  im  Betriebe  der  älteren  Tele- 
graphen- oder  Telephonlinien  vermieden 
wird. 

Sofern  die  Neuanlagc  in  dieser  Hin- 
sicht die  Verlegung  oder  Aenderung  der 
bestehenden  Telegraphen-  oder  Telephon- 
linien noth wendig  macht,  ist  gemäss  Ar- 
tikel 2,  3  und  fj  das  Gutachten  des  elektro- 
technischen Ausschusses  einzuholen.  Die 
durch  solche  Verlegung  oder  Aenderung 
herbeigeführten  Kosten  trägt  der  betreffende 
Betriebsunternehmer. 

Art.  8.  Wer  den  Vorschriften  dieses 
Gesetzes  und  den  dazu  gehörigen  Ausfüh- 
rungsbestimmungen zuwiderhandelt,  hat, 
falls  auch  eine  an  ihn  gerichtete  Erinne- 
rung fruchtlos  geblieben  ist,  die  im  Ar- 
tikel 2  des  Gesetzes  vom  27.  Dezember  18i>l 
vorgesehenen  Strafen  zu  gewärtigen. 

Die  Feststellung,  Verfolgung  und  Be- 
seitigung der  Zuwiderhandlungen  erfolgt 
nach  den  unter  Titel  V  jenes  Gesetzes  ge- 
gebenen Weisungen. 

Art.  9.  Der  Erlass  vom  15.  Mai  1888 
wird  hiermit  aufgehoben. 

Das  gegenwärtige  Gesetz,  das  von 
dem  Senat  und  der  Deputirtenkammer  be- 
rathen  und  angenommen  worden  ist,  ge- 
langt als  Staatsgesetz  zur  Ausführung. 
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Neuere  Projekte,  Vorarbeiten,  Konzessions- 
ertheilungen  and  Betriebaeröffnungen  von 
Kleinbahnen. 

1.  Neuere  Projekte. 

I.  Die  elektrische  Strasseubahn  in  Breslau 
soll  bis  zu  den  Kirchhöfen  bei  Rothkretscham 
verlängert  werden. 

•2.  Die  allgemeine-  deutsche  Kleinbahnge- 
eellschaft  in  Berlin  plant  die  Herstellung  einer 
schmalspurigen  Kleinbahn  von  Keichenbach 
(Schlesien)  nach  Ober-Pctcrswaldau. 

3.  Das  Unternehmen  der  Aktiengesellschaft 
„Saatziger  Kleinbahnen"  soll  auf  eine  Klein- 
bahn von  Zanizow  nach  Dramburg  ausgedehnt 
werden.  (Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen, 
IH»5,  S.  54/55.) 

4.  Von  einer  in  der  Bildung  begriffenen 
Aktiengesellschaft  wird  der  Bau  und  Betrieb 
einer  Kleinbahn  vom  Bahnhof  Annaburg  der 
preussischen  Staatsbahustrecke  Wittenberg— 
Falkcnbcrg  nach  Prettin  und  weiter  bis  zur 
Elbe  beabsichtigt.  Die  Gesamuitlänge  der  mit 
Dampf  kraft  zu  betreibenden  Bahn  wird  13  km, 
die  Spurweite  76  cm  betragen. 

5.  Vou  Loburg  über  Bohmsdorf,  Gr.  Lü- 
bars und  Dömitz  nach  Magdeburgerforth  soll 
eine  75  em-spurige  Kleinbahn  mit  Lokomotiv- 
beirieb  gebaut  werden 

t>.  Die  Eisenbahn-Bau-  und  Betricbsgcsell- 
schaft  Kramer  &  Co.  in  Berlin  will  für  die  Be- 
förderung von  Personen,  Gepäck  und  Stück- 
gut eine  elektrisch  zu  betreibende,  vollspurige 
Kleinbahn  von  Halle  a./S.  über  Reideburg, 
Queis, \Viedeniar,Glesien,  Badefeld  und  Breiten- 
feld nach  Leipzig  ausführen. 

7.  Der  Bau  einer  schmalspurigen  Klein- 
bahn von  Weissenfcls  über  Hohenmölsen  nach 
Reuden  wird  geplant. 

8.  Der  Kreis  Marburg  beabsichtigt  die 
Herstellung  einer  vollspurigen,  etwa  '2,1  km 
laugen  Kleinbahn  von  Marburg  durch  den  so- 
genannten Ebsdorfer  Grund  bis  zur  preussisch- 
hessischcit  Landesgrenze  in  der  Richtung  auf 
Homberg  a./Ohm  oder  Niederoff  leiden. 

9.  Die  Gesellschaft  mit  beschränkter  Häf- 
tling Lenz  &  Co.  in  Stettin  plant  den  Bau  einer 
Kleinbahn  von  Nassau  oder  Obemhof  (Rcg.- 
Bez.  Wiesbaden  durch  das  Gehlbachthal  nach 
Montabaur. 

10.  Das  Netz  der  elektrischen  Strassen- 
bahnen  in  Essen  -oll  durch  den  Ausbau  zweier 
weiterer  Linien  und  zwar  von  Essen  einer 
seits  nach  Steele,  andererseits  nach  Frohn- 
hausen erweitert  werden. 

II.  In  < ' "öl ii  wird  die  Kiuführun;r  des  elek- 
trischen Betriebes  auf  mehreren  Aussenlinien 
der  Stntssenbahn,  sowio  der  Bau  einiger  neuer, 
elektrisch  zu  betreibender  Linien  beabsichtigt. 


12.  Zwischen  Beuel  und   Honnef  (Rhein 
wird  der  Bau  schmalspuriger,  mit  Lokomotiv- 
oder  elektrischer  Kraft  zu  betreibender  Klein- 
bahnen geplant. 

13.  Von  Beeskow  soll  eine  Kleinbahn  nach 
Fürstenwalde  mit  Abzweigung  von  Ketschen- 
dorf nach  Radlow  hergestellt  werden. 

14.  In  <  >bcrschlesicn  wird  der  Bau  einer 
schmalspurigen  Kleinbahn  von  Gleiwitz  über 
Räuden  nach  Ratibor  mit  Abzweigung  von 
Räuden  nach  Rybnik  und  Eminagrube  geplant. 

2.  Vorarbeiten. 

Die  Vornahme  von  technischen  Vorarbeiten 
ist  gestattet  worden: 

1.  Für  eine  vollspurigc  Lokalbahn  vou 
Radnitz  nach  Rakonitz  mit  den  Varianten 
Podmokl— Pütglitz  und  Podmokl— Kralowitz. 
(Verordnungsblatt  des  k.  k.  Handelsministe- 
riums für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1695. 
No.  98,  S.  1503.) 

'2.  Für  eine  schmalspurige  Schleppbahn  von 
der  Endstation  Cisna  der  geplanten  Kleinbahn 
Lupköw  Cisna  nach  Kalnica.  (Verordnungs- 
blatt des  k.  k.  Handelsministeriums  für  Eisen 
bahnen  und  Schiffahrt.   1895.  No.  98,  S.  150ii 

3.  Für  eine  mit  Dampf-  oder  elektrischer 
Kraft  zu  betreibende  Schmalspurbahn  von  der 
Station  Steg  der  Salzkammergutlokalbahn  nach 
Golling.  (Verordnungsblatt  des  k.  k.  Handels- 
ministeriums für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1895.   No.  90,  S.  1515.) 

1.  Für  eine  Zahnradbahn  von  der  Station 
Zell  am  See  der  k.  k.  Staatsbahnen  auf  «lie 
Schmittenhöhe.  (Verordnungsblatt  des  k.  k. 
Handelsministeriums  für  Eisenbahnen  und 
Schiffahrt.    1890.  No.  9*.»,  S.  1515.. 

ö.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Knin  «1er  k.  k.  dalmatiner  Staats- 
bahnen  bis  zur  dalmatinisch-kroatischen  Lan- 
desgrenze bei  Drenovac  in  der  Richtung  nach 
Karlstadt,  i  Verordnungsblatt  des  k.  k.  Handels- 
ministeriums für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1895.    No.  Kö,  S.  1553.) 

0.  Für  eine  schmalspurige  Lokalbahn  von 
Innsbruck.  Willen  oder  Matrei  in  das  Slubai- 
thal  bis  Fulpmes  oder  Neustift.  (Verordnungs- 
blatt des  k.  k.  Handelsministeriums  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt.  1895.  No.  lt>2,  S.  1553. 

7.  Für  eine  schmalspurige,  mit  elektrischer 
Kraft  zu  betreibende  Eisenbahn  auf  die  Schnee- 
koppe  und  bis  nach  den  (irenzbauden.  (Verord- 
nungsblatt des  k.  k.  Handelsministeriums 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1895.  No.  KW. 
S.  l.V,:>  ■ 

s>.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  WessHy  a.  d.  March  der  Linie 
Brünn  —  Vlarapass  der  priv.  öslerr.  -  ungar. 
Staatseisenbahngcsellschnft  zur  itiiihrisch-unga- 
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rischen  Grenze  bei  Szenicz.  (Verordnungs- 
blatt des  k.  k.  Handelsministeriums  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt.  1895.  No.  103,  S.  1565.) 

9.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Krems  nach  («rein  und  von  Krems  nach 
Zwettl.  .Verordnungsblatt  des  k.  k.  Handels- 
ministeriums für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1*95-   No.  105,  S.  1586. 

10.  Für  eine  voll-  oder  schmalspurige 
Lokalbahn  von  Tricst  zur  Station  » anfanaro 
der  Staatsbahnlinie  Divacca— Pola.  (Verord- 
nungsblatt des  k.  k.  Handelsministeriums  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1896-  No.  106, 
S.  1597.) 

11.  Für  eine  Lokalbahn  mit  elektrischem 
Betriebe  von  der  Station  Liebenau  der  k.  k. 
priv.  südnorddeutschen  Verbindungsbahn  nach 
Bühmisch-Aicha.  (.Verordnungsblatt  des  k.  k. 
Handelsministeriums  für  Eisenbahnen  und 
Schiffahrt.    1896.   No.  106,  S.  1597.) 

12.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Kufstein  der  k.  k.  priv.  Südbahn- 
gesellschaft zur  tirolisch-bayerischen  Grenze 
bei  Reit  im  Winkel.  (Verordnungsblatt  des 
k.  k.  Handelsministeriums  für  Eisenbahnen  und 
Schiffahrt.   1895.   No.  107,  S.  1K22.) 

13-  Für  eine  Lokalbahn  von  Dunapataj, 
Endstation  der  geplanten  Lokalbahn  Sorok- 
tar  -Dunapataj  (siehe  Zeitschrift  für  Klein- 
bahnen. 1S95,  S.  91.  Vorarbeiten  No.  18)  nach 
Baja,  Station  der  königl.  nngar.  Staatsbahn- 
st  recke  Maria-Thercsiopel  Baja  und  der  jüngst 
eröffneten  (siehe  Bctricbserüffnuiigcn  No.  15  in 
diesem  Heft)  Lokalbahn  Baja  —Zombor— Neu- 
satz, und  von  hier  nach  Kec/.cl,  Station  der 
königl.  ungar.  Staatseisenbahnstrecke  Kis  Kö- 
rüs— Kalocsa.  (Vasuti  es  küzl.  közlöny.  1895. 
No.  9*.) 

14.  Für  eine  Lokalbahn  mit  Dampfbetrieb 
von  Gyöngyös,  Endstation  der  königl.  ungar. 
Staat seiseubahns trecke  Vämos-Györk— Gyön- 
gyös nach  Szurdok-Püspöki,  Pcrsonenhalte- 
stelle  der  königl.  ungar.  Stnatseisenbahnstrecke 
Budapest— Ruttka.  (Vasuti  es  küzl.  közlöny. 
1695.    No.  99.) 

15.  Für  eine  Lokalbahn  von  Sümeg;  Station 
der  Strecke  Ukk-  Tapolcza  der  im  Betriebe 
der  königl.  ungar.  Staatseiseiibalmeu  stehen- 
den westungarischen  Lokalbahn,  nach  Keszt- 
hely,  Endstation  der  Lokalbahn  Balaton- 
Szent-György — Keszthely.  (Siehe  Zeitschrift 
für  Kleinbahnen,  1894,  S.  430.  Neuere  Pro- 
jekte No.  1  )  (Vasuti  es  küzl.  közlöny.  1895. 
No  Rio.:. 

lti.  Für  Lokalbahnstreckeu: 

ai  von  Altsohl  -  Rrezo,Kndstalionder  königl. 
ungar.  Staatseiseiibalinstreckc  Alt*ohl— 
Altsohl-Bn'/.ö.  bis  zur  Station  (iülnicz- 
bänya  der  im  Betriebe  der  k,  k.  priv. 
KaschauOderberger  Eisenbahn  stehen- 
den Göluiczthalbahn: 

b)  abzweigend  von  der  Linie  a>  von  den 
Eiseugruben  in  Ilollökö  zur  Station 
Dobschau  der  königl.  tingar.  Staatseiscn- 
bahnstreckc  Bänrevt — Dobschau; 


c)  abzweigend  von  der  Linie  a)  von  Puszta- 
mezö  bis  zur  Persouenhaltestelle  Ganöcz 
der  k.  k.  priv.  Kasehau  «  »derberger  Eisen- 
bahn. 

(Vasuti  es  közl.  közlöny.    1895.   No.  100.) 

17.  Für  Lokalbahnlinien: 

a)  von  Losoncz.  Station  der  königl.  ungar. 
Staatseisenbahnstreckc  Budapest-Ruttka 
und  der  im  Bau  befindlichen  Neograder 
Komitatslokalbahn  (Aszöd  —  Balassa  — 
Gyarmat— Losoncz,  siehe  in  diesem  Heft 
Konzessionen  No.  4).  nach  Rimaszombat, 
Station  der  königl.  ungar.  Staatseisen- 
bahnstreckc Fcled— Theissholz; 

bi  abzweigend  von  der  Linie  a)  bei  Ipoly- 
Berzencze  einerseits  zum  Eisenhammer 
in  Szinobauya, 

ei  andererseits  nach  Farkasvölgv  -  Glas- 
fabrik; 

d)  abzweigend  von  der  Linie  a)  bei  Poltär 
nach  Zlatnö-Glasf'abrik. 

(Vasuti  es  közl.  közlöny.    1895.   No.  mo.) 

18.  Für  eine  Lokalbahn  von  Zombor,  Sta- 
tion der  königl.  ungar.  Staatsbahnstrecke  Maria- 
Theresiopel-  Gombos  und  der  jüngst  eröffneten 
Lokalbahn  Baja  -  Zombor-  Neusatz  (siehe  in 
diesem  Heft  Betriebseröffnungen  No.  15),  nach 
Apatin,  Donau-Dampfschiftahrtsstation.  {Vasuti 
es  közl.  közlöny.  1696.  No.  WO.) 

19.  Für  eine  Lokalbahn: 

a;  von  Alvincz,  Station  der  königl.  ungar. 
Staatseisenbahnstrecke  Arad— Tövis,  bis 
Hermannstadt,  Station  der  königl.  ungar. 
Staatsbahnstrecke  Kis  -  Kapus  —  Her- 
maunstudt  und  der  im  Betriebe  der 
königl.  ungar.  Staatseisenbahnen  stehen- 
den Lokalbahnen  Hermaunstadt  —  Fclek, 
Hcrmannstadt— Rother  Thurm  und  Her- 
mannstadt— Hcltau; 

b  von  Hcrmannstadt  nach  Rcsinar. 
(Vasuti  es  közl.  közlöny.   1895.   No.  102.) 

20.  Für  eine  Lokalbahn  von  Sziner  •  Va- 
ralja,  Station  der  im  Betriebe  der  königl. 
ungar.  Staatseisenbahnen  stehenden  Lokal- 
bahn Szatmar— Nagybanya,  nach  dem  Bade- 
orte Bikszad.  (Vasuti  es  közl.  kü/lünv.  1896. 
No.  103.) 

21.  Für  eine  Lokalbahn: 

a)  von  J Am,  Station  der  königl.  ungar. 
Staatseisenbahnlinic  Jassenova  —  <  >ra- 
vieza— Anina,  nach  Doklin; 

b)  von  hier  entweder  nach  Zsidoviu,  Station 
der  königl  uugar.  Staatseiseubahnlinie 
Vojtek-  Dcutsch-Bogsan.  oder 

ci  bis  zur  an  der  letztgenannten  Strecke 
liegenden    Station    Rumänisch  -Bogsän. 
(Vasuti  es  közl.  közlöny.    1895.    No.  103.: 

22.  Für  eine  Lokalbahn  von  Kis-Bocskö, 
Station  der  Marmaroser  Salzbahu,  nach  Kabo- 
lapolyana.  (Vasuti  es  közl.  közlöny.  1895. 
No.  103.) 

23.  Für  eine  Lokalbahn  mit  Dampfbetrieb 
von  Szigetvär,  Station  der  im  Betriebe  der 
königl.  ungar.  Staatseisenbahnen  stehenden 
königl.  priv.  Fünfkirchen-Barcser  Eisenbahn, 
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nach  Kaposviir.  Station  der  königl.  uugar. 
Staat.sbahnstreckc  Doinbövnr- Gyckcn ycs,  der 
im  Betriebe  der  königl.  uugar.  Staatseisen- 
bahueu  stehenden  Lokalbahn  Kapo» vär— Mocso- 
läd  und  der  im  Bau  befindlichen  Lokalbahn 
Kaposvar-Fonyöd.  (Vasuti  es  közl.  közlöny. 
1895.   Xo.  ltß/j 

21.  Kür  eine  (  Pferdebahn  von  der  Station 
Moson  -  Mngyar-Ovar  der  königl.  ungar.Staats- 
eisenbah nsi recke  Budapest  Bruck  a./L.  in  das 
Innere  der  Stadt  Ungarisch- Altenbuig.  (Vasuti 
e»  közl.  közlöny.   1895.   \o.  107.) 

25.  Kür  eine  Lokalbahn  von  Szepes-Beln, 
Station  der  im  Betriebe  der  k.  k.  priv.  Kasehnu- 
Oderberger  Eisenbahn  stehenden  Popperthalcr 
Lokalbahn  (Poprad  —  Szcpes  -  Beb»  Podolin), 
nach  Jurgö  oder  in  der  Richtung  gegen  Neu- 
markt  bis  zur  (Frenze  gegen  (»esterreich.  <  Va- 
suti es  közl.  közlöny.    18H5.    No.  109.  ■ 

2t>.  Für  eine  Lokalbahn  von  Golubovecz, 
Endstation  der  im  Betriebe  der  königl.  ungar. 
Staatseisenbahnen  stehenden  Lokalbahn  Va- 
rasd— Goluboveez,  nach  Kosuavccz  oder  bis 
zur  Station  Bedekovcsina  der  im  Betriebe  der 
königl.  ungar.  Staatseisenbahnen  stehenden 
Zagorianer  Lokalbahn  Agram  Csakathurn. 
(Vasuti  es  közl.  közlöny.   1895.   No.  109.) 

3.  Konzessionen 
sind  ertheilt  worden: 

1.  Für  eine  Zahnradbahn  mit  der  Spur- 
weite von  l,o  in  und  Dampfbetrieb  von  Csorba, 
Station  der  Strecke  Kasehau  (Kierberg  der 
k.  k.  priv.  Kaschau-Odcrberger  Eisenbahn,  zum 
Csorbasee.  (Vasuti  es  közl.  közlöny.  1896. 
No.  !>9A 

2-  Kür  eine  vollspurige  Lokalbahn  mit 
Dampfbetrieb  von  Karezag,  Station  der  königl. 
uugar.  Staatscisenbahustreckc  Szolnok  —  Püs- 
pök-Ladüny,  uach  Tiszafüred,  Station  der  im 
Betriebe  der  königl.  ungar.  Stn«tseisenbahnen 
stehenden  Lokalbahn  Debreczen  —  Füzes  - 
Abony.  i  Vasuti  «'s  közl.  közlöny.  1895.  No.  103.) 

3.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  mit 
Dampfbetrieb  unter  dem  Namen  Keher  und 
TolnaerKomitatslukalbahnen  von  Stuhlweissen- 
burg,  Station  der  k.  k.  priv.  Südbahnstreckc 
Budapest— Kanizsa  und  der  königl.  Ungar. 
Staatbahnstrecke  Stuhlweissonburg  —  Kis-Cell, 
nach  Adony  -  Szabolcs.  Station  der  königl. 
ungar.  Staatsbaluistrecke  Budapest— Doinbövar, 
und  von  hier  nach  Paks  an  der  Donau.  (  Va- 
suti es  közl.  közlöny.    1895.    No.  in«.) 

4.  Kür  eine  vollspurige.  122  km  lange 
Lokalbahn  mit  Dampfbetrieb  unter  dem  Na- 
men Neogriider  Komilutslokalbahn  von  Aszöd, 
Station  der  königl  ungar.  Staatseisenbahn- 
streeke Budapest  Hatvau.  nach  Losoncz, 
Station  der  königl.  ungar.  Maatsbahnstrecke 
Budapest  —  liuttkn.  (Vasuti  es  közl.  közlöny. 
|siif>.    No.  109. 

4.  Betrieltseröffiiungcn. 

1.  Am  1>.  -I utii  ls9.*i  die  rund  13  km  lange, 
.schmalspurige     Kleiubahnstrccke  Kogowo- 


Hohenau  i.  I'.  der  Kleinbahnen  des  Kreises 
Znin.  (Vergl.  Zeilschrift  für  Kleinbahnen.  1895, 
S.  31t»  11 

2.  Am  21.  Juli  1896  die  Theilstrecke 
Putbus— Binz  der  Kügener  Kleinbahnen.  Die 
Betriebsleitung  ist  der  Firma  Lenz  &  Co.  in 
Stettin  übertragen.  (Vergl.  Zeitschrift  für 
Kleinbahnen  1895,  S.91.  neuere  Projekte  No.  11. 

3.  Am  25-  Juli  1895  die  schmalspurige 
Theilstrecke  Schulplatz  Teplilzi —  Bahnhof 
A.  T.  E.  der  mit  elektrischer  Kraft  betriebeneu 
Kleinbahn  von  Töplitz  nach  Eichwald.  Den 
Betrieb  führt  die  Kleinbahnunternehtnuiig 
selbst.  Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen. 
1«95;  S.  189.  Verordnungsblatt  des  k.  k. 
Handelsministeriums  für  Eisenbahnen  und 
Schiffahrt.    1895.    No  95,  S.  1455.: 

t.  Am  1.  August  1895  die  rund  22  km 
lange,  königl.  bayerische  Lokalbahn  Cham  — 
Waldmünchen. 

5  Am  11.  August  1S95  die  Teststrecke 
Zülpich— Arloff  der  Euskirchener  Kreisbahnen. 
Kür  die  Leitung  des  Betriebes  des  gesammten 
l'nternelnnens  ist  von  der  Gesellschaft  mit 
beschrankter  Haftung  Lenz  &  Co  in  Stettin 
eine  besondere,  Betriebsabtheilung  mit  dem 
Sitze  in  Cöln  eingerichtet.  [Vergl.  Zeitschrift 
für  Kleiubahnen,  1894.  S.  377.  und  1895.  S.  SO 
und  i«9.i 

G.  Am  11.  August  1895  die  Strecke 
Uellöinto— Borärostcr  der  Budapester  (elektri- 
schen) Stadtbahn  als  letzter  Abschnitt  der 
Uinglinic  mit  unterirdischer  Stromzuführung 
(Vasuti  es  közl.  közlöny.    1896.    No.  98. i 

7.  Am  17.  August  1895  die  13,is  km  lange 
Lokalbahn  Traunstein -Buhpolding  der  königi. 
bayerischen  Staatseisenbahnen. 

s.  Am  19.  August  1895  die  zum  Bezirke 
der  k.  k.  (ieneraldirektion  tler  österreichischen 
Staatsbahnen  gehörige,  rund  8...  km  lauge, 
vollspurige  Lokalbahn  döpfritz  -  Gross-Sieg- 
barts.      Vergl.    Zeitschrift  für  Kleinbahnen. 

1894.  S.  ;;|8,  Konzessionen  No.  1. 

9.  Am  2J.  August  1895  die  einer  Aktien- 
gesellschaft gehörig«-,  44, u  km  lange,  von  den 
königl.  ungarischen  Staatsbahnen  betriebene 
Lokalbahn  Pressburg  yl'ozsonyi  Dunaszer- 
dahely.    i Vergl.  Zeitschrift   für  Kleinbahnen, 

1895,  S.  181»,  Konzessionen  No.  Ii.) 

10  Am  27.  August  die  elektrische  Stadt- 
bahn in  l'ressburg.    Die  Spurweite  betragt 

I,  o  in,  ilie  Stromzuführung  ist  oberirdisch,  das 
Trolleysystem  in  Verwendung.  (Vasuti  es 
közl.  közlöny,  1895.  No.  105,  siehe  auch  Zeit- 
schrift für  Kleinbahnen.  189».  S.  571»,  Kon- 
zessionen No.  10. 

11.  Anfangs    September    1895    die  rund 

II,  i  km  lange  Lokalbahn  Küstelberg  -Laun 
der  k.  k.  österreichischen  Staatsbahnen  uud 
die  königl.  bayerische,  6  u  km  lange  Lokalbahn 
Langeiizcnn— Wilhernisdorf. 

12.  Am  1.  September  die  Zweiglinie  Tatra  - 
Lomnicz  der  Koppcrthalbahn.  'Vasuti  es  közl 
közlöny.    lft:.5.    No.  HXi. 
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13.  Am  7.  September  1805  die  'Jl  km 
lange  lieststrecke  der  Kaiscrstuhlbahn  von 
Eudingen  nach  Altbreisach.  (Vergl.  Zeitschrift 
für  Kleinbahnen,  18«.».r>,  S.  i>3.  Betriebseröft'- 
nungen  No.  -1.) 

14.  Am  lo-  September  I8!»ß  «Iii-  erste  elek- 
trische Strassenbahn  in  Berlin  von  der  Bad- 
Strasse  ^Gesundbrunnen i  nach  Pankow.  {Vergl. 
Zeitschrift  für  Kleinbahnen.  Is95,  S.  .114, 15.  i 

15-  Am  1»'.  September  1*95  die  Lokalbahn 
Baja-Zonibor- Neusatz.  Vasuti  es  közl.  köz- 
Jöny.    1895.    No.  KI9., 

16.  Endo  September  1895  die  rund  13,0  km 
lange,  vollspurige  Lokalbahn  Nakri-Nctolitz- 
Netolitz-Stadt  der  k.  k.  österreichischen  Staats- 
bahneu.    (Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen. 
I*!i4,  S.  ülö,  Konzessionen  No.  1. 


Am  0-  und  7.  Oktober  lt?'j.1  findet  in 
München  die  erste  Hauptversammlung  des 
Verein»  deutscher  Straßenbahn-  und  Klein- 
bahnvcrwaltungen  statt.  Die  Tagesordnung 
umfaBst  folgende  Punkte:  1.  Feststellung  der 
Mitglieder  de«  Verein«.  J  Berathung  der 
Vcreiussatzungcn  und  Beschlussfassung  über 
dieselben.  3.  Bericht  des  Herrn  Direktors,  Ite- 
gierungsraths  Köhler  über  „Die  Benutzung 
von  Salz  zum  Freihalten  der  Schienen  von 
Schuee  und  EisJ.  4.  Wahl  einer  Zeitschrift 
als  Vereinsorgan.  .">.  Wahl  der  gesehilfts- 
führenden  Verwaltung,   t».  Mitthcilungen. 

Der  dritte  Punkt  der  Tagesordnung  wird 
voraussichtlich  zu  interessanten  Erörterungen 
führen,  da  Überuli  das  Bestreben  dahin  geht,  das 
Salzstreueu  im  Winter  so  viel,  als  irgend 
möglich,  einzuschränken.  Die  Strnsscneisen- 
bahu-Gcsellschaft  in  Hamburg  hat  umfang- 
reiche Versuche  angestellt,  den  Schnee  mög- 
lichst auf  mechanischem  Wege  von  den 
Schienen  zu  entfernen;  die  Grosse  Berliner 
Pferdeeisenbahn  Aktiengesellschaft,  deren  Di- 
rektor das  Heferat  übernommen  hat,  hat  sehr 
eingehende  Untersuchungen  über  die  Einwir- 
kung des  Salzwassers  auf  Menschen,  Thiere 
und  Material  angestellt.  Auch  andere  Gesell- 
schaften werden  über  ihre  Erfahrungen  und 
Versuche  eingehend  berichten. 


Einführung  des  elektrischen  Betriebes  auf 
der  Strassenpferdebahii   in   den  Städten 
Elberfeld  und  Barmen. 

Infolge  eine«  Vertrages  zwischen  den 
Stählten  Elberfeld  und  Barmen  einerseits  und 
der  l'nion  Elektrizität«-« iesellschat't  zu  Berlin 
andererseits  ist  von  letzterer  eine  Aktien- 
gesellschaft unter  der  Firma  Aktien-Gesell- 
schaft Elektrische  Stra«>enbahn  Barmen-Elber- 
feld  gegründet  Morden,  die  unter  Ueberuahme 
der  seiner  Zeit  der  societc  anonyme  des  tram- 
way«  de  Barmeu-Elberfeld  ertheilten  Kon- 
zession die  Einführung  des  elektrischen  Be- 
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triebes  mit  oberirdischer  Stroinzuführung  nach 
dem  System  Thomson-Houston  auf  denStrassen- 
bahnen  der  beiden  Städte  beabsichtigt. 

Es  sollen  folgende,  der  Personenbeförde- 
rung dienende  Bctriebslinien  hergestellt 
werden: 

1.  die  Sonnborner  Linie,  von  Sonnboru  bis 

zur  Ecke  der  Königs-  und  Breitenstrasse 

in  Elberfeld. 
•J.  eine  durchgehende  Linie  vom  Westend e 

in  Elberfeld  bis  zum  Depot  Schwarzbach 

in  Barmen. 

3.  eine    innere    Linie    von   der  Ecke  der 
Königs-  und  Breitenstrasse  in  Elberfeld 
nach  dem  Karlsplatz  in  Barmen. 
Die  Fahrgeschwindigkeit  ist  innerhalb  der 
eigentlichen  Stadttheile  auf  lti  km,  ausserhalb 
derselben  auf  20  km  für  die  Stunde  ange- 
nommen. 

Die  Betriebsleitung  der  ostliavelländi- 
scheti  Kreisbahnen  (Strecke  Nauen-  Ketein* 
und  der  Halleschen  Hafenbahn  ist  vom  l.Juli 
1605  ab  von  der  Betriebsabteilung  Lenz  & 
Comp,  in  Stettin  auf  die  neuerrichtete  Betriebs- 
abtheilung Lenz  &  Comp,  in  Berlin  NW..  Doro- 
thcenstrns.se  No.  4h.  übergegangen. 


Elektrische  Bahnen  mit  unterirdischer 
Stromzuleitung  in  New -York. 

Nach  einer  Mittheilung  in  der  Kailroad 
Gazette,  No.  36.  S.  595  dieses  Jahrgangs,  soll 
der  Erfolg  der  neuen  elektrischen  Betriebsart 
mit  unterirdischer  Stromzuführuug,  wie  sie 
in  der  Lenox  Avenue1  in  New -York  von  der 
Metropolitan  Traction  Company  zunächst  ver- 
suchsweise eingerichtet  worden  ist,  bis  jetzt 
ein  derartiger  sein,  dass  die  weitere  Ausdeh- 
nung dieses  Systems  auf  andere  städtische 
Strassen  bahnen .  insbesondere  auch  solche 
mit  Pferdebetrieb,  schon  in  naher  Zukunft  zu 
erwarten  steht 

Es  wird  von  einer  Ersparnis.«  für  die 
Wagenmeile  ,  ;  :  1.*  km  gegenüber  dem  Kabel- 
antrieb von  1  Cts.  Uttel  gegenüber  dem  Pferde- 
betrieb von  *  Cts.  berichtet.  Zahlen,  welche 
bei  einer  Jahresleistung  der  Metropolitan 
Traction  Company  von  18  Mill.  Wagcumeilcn 
schon  gewaltig  in«  Gewicht  fallen  würden. 
Dabei  sind  sicherlich  die  Anlagekosten  für  die 
Linie  in  der  Lenox  Aveuue  verhitltnissmälssig 
hoch  gewesen,  weil  man  es  hier  bei  dem 
Zweifel  über  die  Bewahrung  des  neuen  Systems 
für  nothwendig  gehalten  hatte,  die  Linie 
gleichzeitig  geeignet  für  die  etwaige  spätere 
Einführung  de«  K;»belbetriebe>  herzustellen. 

1  Vergl.  hierüber  die  Mittheilung  auf 
S.  13t»  diese«  Jahrgangs  der  Zeitschrift  für 
Kleinbahnen. 


Zeitschrift 
lOr  Kleinb.iho« 


498  Kleine  Mittheilungen. 

reberxicbt  der  in  Oesterreich  am  Kode  des  Jahres  1894  vorhandenen  Schleppkähnen.1) 


Bezeichnung' 
der  öffentlichen  Bahnen, 
mit  denen  die  Sehlcppbahnen 
in  mittelbarer  und  unmittel- 
barer Verbindung  stehen 


Ait- 
r-ahl 
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Iftngc 
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I»cr  Schleppt»  ahnen 
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XachweJsung 
iler  Veränderungen 
im  .lahre  18M 
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I.  Bahnen  in  Verwaltung 
der  k.  k.  Ueneraldirektion 
der  österr.  Stnatsbakiien 

a)  k.  k.  Staatsbahnen: 
Arlhergbahn  (Innsbruck-Blu 

denz)  

Böhmisch  -  mährische  Trans- 
versalbahn   

Braunau- Strasswalchen  . 
Dalmatiner  Bahn  .... 
Dniesterbahn  ...... 

Douauuferbalin  

Dux-Bodenbacher  Eisenbahi 
Eisenerz-  Vordernberg  .  . 
Erbersdorf—  Wiirbenthal  . 
Erzherzog  Alhrechtbahn 
Galizische  Carl  Lmlwigbahn 
Galizische  Trans versalbahn 
Istrianer  Bahn5)  .... 

Jas-ro  Kzeszöw  

Kaiserin  F.lisabethbahn  -  . 
Kaiser  Franz  Joscfbahn 
Kronprinz  Kudoll'bahn  .  . 
Mürzzuschlag— Ncubcrg  . 
Niederösterr.  StaatHbahu  und 

deren  Fortsetzung  .  . 
Linien  der  österr.  Lokaloisen 
bahn-Gesellschaft:*) 

Böhmisch -Lcipa— Nieuics 

Budweis  — Salnau 

Caslau  —  Zaw  ratet/  —  Tre- 
inoschnitz 

u.  Skowitz  -  Vrdy  —  Bucie 

Caslau  -  Mocowitz 

Chodau— N'eudek 

Elbogcn--Nensattl 

Kaschitz—  Schönhof  -  Ka- 
donitz 

Königshan  -  -Schatziar 

Nusle— Modran 

Olmütz— Czellechowitz 

Tulln— St.  Pölten 
Eisenbahn    Pilsen  —  Priesen 

(Komolau  .... 
Prag-Duxer  Eisenbahn  . 
Kakonitz--Protivin    .  . 

Strv.j  Beskid  

Tarnöw  —  Lelinhöw  — ungar 

Grenze  ;Or)ö>  .... 
1  in  terdrauburg— Wolfsberg 
Vi.»ral berger  Baiin  .... 
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4,si3 

4 

2.119 

4 

1.001 

0,3*0 

69  54   22,oio     4      l,cw    —     —       1  0,6io 


85 

22,i7o 

30 

lV.fi 

1 

0,691     —  - 

37 

24,3<-i 

33 

21  ,»31 

3 

0,3*.     ~  - 

r. 

2.'Ji'-< 

4 

2,*7I 



7 

3.09* 

f. 

2, 3  IG 

1 

0,75»     —  — 

1 

0,i6o 

3 

(1.745 

3 

0,-41 

8 

3.1H 

5 

1,006 

3 

I.jos    —  — 

1  o,*a 


2    3,io»     2  IW» 


l 

2,31* 

1 

0,53»  — 

1 

2.309 

2 

0,06*  - 

1 

0,0t» 

2 

0,509  - 

131   257,007  339  202,m   03    25,994     1    11,0*   31    17,oii|  27  18,90»    4  2<"* 

0.662  km  laog.  <"•'  w  ■ 


'.  Ve.nl.  Zcitwhrift  für  Kleinbahnen.  1896   K.  139  ff.  -  ->  Awxer.leni  «'In  Krahnjrlel*  in  Tric*(, 
8purueit.-.  ■-  '■  Seit  1  .lamiir  1894  im  Sraat*eiBonltiuni 
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Bezeichnung: 

D  e 

r   Schleppkahn  e 

n 

Nnehwelsqnii 

<;.•- 

Spurweite 

r  Vcran. 

= 

der  öffentlichen  Bahnen, 

\  o  1  1  »  p  ti  r  i  g 

S  c  h  in  :i  Isniirii; 

im  Jahre  IIS 

mit  denen  die  Schlepphahiteu 

An- 

s.nnml- 

II  e  ( 

r  i  f  Ii  a 

k  r 

ift 

in  mittelbarer  um!  unmittel- 

zahl 

lange 

AI 

.fall 

- 

barer  Verbindung  stehen 

In 

l'anipr 

tuien*che 

Pampt 

ilueri.-to.he 

An- 

Lange 

An- 

I-Ange 

An- 

Lange 

An 

l.anc« 

An 

Lange  An-  Lan^e 

km 

zahl 

in  km 

zahl 

in  km 

iiahl 

in  *n> 

zahl 

.11  kill 

in  km  «ahl  in  km 

b  Privatbahnen: 

28 

Asch-Kossbaeh  

3 

0,'.'*«. 

'J 

1 

0.180 

—  — 

1 

0,o*:i 

— 

29 

Bukowinaer  Lokalbahnen'  . 

7 

1,410 

r> 

l,«ld8 

2 

0,:;„> 

ö 

1,018 

2 

20,84% 

;io 

Dolina-Wyg'oda  

1 

l.'»l 

1 

!.'«♦ 

" 



— 

— 

— 

- 

— 

31 

Erste    unpari-ch  -  rralixische 

Kisenbahn  

5 

1  ,*»■•• 

■; 

O.«.*, 

2 

0,181* 

32 

Fehring-rürstenfel«!  .... 

2 

0,T4:t 

i 

1 

0,110 

— 





— 

— 

33 

Kolomeaer  Lokalbahnen   .  . 

H 

2,'U» 

2tiie* 



— 

— 

— 



0,16.1 

— 

— 

34 

Laibach— Stein  

2 

0,»u 

2 

0,736 

— 

— 

— 

35 

Kisenbnbu   Lemberg— Belzec 

1 

0,<»i'J 

1 

O.uW 

— 

— 

36 

Lemberg-  — Czernowitz  Jassy 

16 

i;,vt4 

13 

3 

0,:>«8 

- 

— 



— 

1 

0,im 

- 

■- 

37 

Mahrisolu'  ('.renzbahn    .    .  . 

t> 

4.'M» 

4 

2,»?a 

•i 

1.50.-. 

— 

— 





1 

0,180 

38 

Mahrisehe  Westbahn  .... 

5 

1,385 

1 
1 

1  in 
1,1*1 

i 

L 

2 

O.ltJO 

3« 

Mosel— Hiittenbcr»rer  Balm  . 

1 

1,»«8 

1 

i   

40 

Potseherad    Wurznies   .    .  . 

3 

0,<>i 

3 

0,<:.:i 

41 

Strakonitz— Winterberir     .  . 

-> 

•_> 

0,i:.:i 









(1.8.^8 

42 

L'nterkrainer  Bahnen 

1 

1,07« 

1 

1,071 

43 

Wels  —  Aschach 

i 
i 

(1  1 

1 

O.ir* 

i 

1 

0,i. '.o 

-- 

— 

44 

Wels- -Unterrohr              .  . 

1 

O..H«» 

0.170 

1 

0.1*. 

— 

— 



— 

0,07.; 

46 

Wotic— Selcan  

1 

0,1*1 

I 

n  ihi 

1 

0,0-M 

46 

Zeltwcjr  l'ohnsdorf  

1 

2  8.">i 

4 

2,2-1 

— 

— 

— 

— 

Zusammen       .  . 

70 

2t>,:toi 

56 

2t  >.w> 

11 

5,im 



— 





14 

2,.n.i 

2 

2i  KW- 

II.  Fremde  Staatüliahnen 

auf  ftsterr.  Gebiete. 

47 

Koiiitrl      bav/^risrhi-  Stajits- 

eisenbahnen  

3 

0,4-»' 

.  — 

1 

0,18« 





48 

Königl.     silelisisclie  Staats- 

eisenbahnen  

3 

l,:»s 





0, 11.8 





l 

1  i<> 

- 

.... 

Zusammen    .    .  . 

♦  i 

2.i  »:- 

•I 
-> 

i  h  '  .... 

o 
■  > 

1  r'»lfM 

— 

-- 

III  Pri  vatbahnen. 

40 

Achensee— Zahnradbahn2}.  . 

1 

(»,:t.-.;. 

— 

■ 

1 

— 

— 

— 

50 

Aussi»'  —  Teplitzer  Ki-eitbahn 

7!» 

67,-."-. 

71» 

67.-6« 

1 

0,«HJ- 

0.M7 

51 

Bozen— Meraner  Bahn   .    .  . 

5 

(».:..'.; 

4 

U.-.m 

1 
I 

52 

Böli  miselx'K  om  iner/.ial  bahnen 

17 

14,780 

13 

!  >,';i!> 

4 

5,i*i 

— 

— 

2 

»I.IW 

53 

Böhmische  Nordbnhn     .    .  . 

35 

40.«»» 

2»; 

3.\no4 

5 

3,0M 

1 

0,H7n 

3 

0,'-- lu 

1 

0,1..8 

54 

Böhmische  Westbahn  ... 

12 

45.«c(  i 

83 

41,0»; 

'.' 

3,Mt 

2,i^i 

2 

0.:;:<7 

55 

Brünncr  Lokalei*enl>ahn  »  ie- 

i 

9 

4,,.',.'H 

4.'.-> 

t»,..ii 

— 

6 

3.880 

56 

Busehtehrader  Bahn')    .    .  . 

62 

96>oi 

60 

04,y;'7 

1 

O.tu 

1 

I..170 

1 

lt,8»8 

1 

0..--8 

57 

Deutst  hbrod— Humpolt  tz  Lo- 

i 

kalbahn  . 

1 

1 

0,»«o 

1 

0,'.-0 

58 

<  iraz-Kötlacher  Kisenbahn 

21 

17 

15,; 's 

4 

1-717 

0/->; 

l».'.o7 

61» 

Kaiser      Ferdinand-  Nord- 

156 

163.M- 

II Ü  m.«v> 

37 

2I1.X.7 

7 

2.1.5t 

10 

10.  ... 

7 

16v--. 

3 

17.1.17 

Seite    .    .  . 

42?«  451.f.«  344 

3!"3,.;vj 

60 

-10.  tu: 

r>,.-!M 

15 

ll.-to 

17 

24,i:s 

s 

2i  ».;..i- 

'i  Pie  frlilitfi  iili«  S-,  lil,'ii|il.;ilm  aufuefuhrti'  Linie  W  ain:i  — i:uf>  -  Mol.i  mii/.a  di.'iit  auch  ilem  l'ersuiienverkehr  nri.1  i»t  in  die 
Bahnen  de.«  öffentlichen  Verkehr*  eini-ezr^en.  -  -i  Spui weite  dei  Sehleppb.ihn  o.Bso  in.  —  •>  Linnohl.  der  Ij.hii  km  langen  Nur'fhanvr 
Hahn.  —  •)  Eingeht.  'lei  itt.w;  km  laiik-en  klulnu-NiKi.  ei  |l:ihn  und  der  4 »82  km  langen  Krwein  N-.B(iz >ehen  Schleppt. ;ihn  in  ICutball.  — 
»)  Einsohl,  der  8.CC9  km  langen  Mnniau!  ^hii  von  S/.eir .akowa  zu  den  Ktdilenwerken  in  .law«ir/.no  nelut  2  Sehlepplahnen  v-n  zii-.itnmen 
139«. km  Lance,  sowie  der  \Verk»l.:ihh  Sehf.r.t.r«nn-N\  itkowitz  ,.7.518  km!  samnit  -len  nl.zweiuemlen  Sehleppl-ahtien. 
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Kleine  Mitteilungen. 


I  nit  K 


Bezeichnung 
der  öffentlichen  Hahnen, 
mit  denen  die  Schleppbahuen 
in  inittelbnrer  und  unmittel- 
barer Verbindung  stehen 


An- 
zahl 


Der   Schlepp  bahnen 
Spurweite 

tic- 

\  o  l  I  r  p  n  r  i  g  Schmalspurig 

*ammt- 

,  „  Ii  e  t  t  i  e  b  >  Ii  r  i  l  t 

Uln;;e 

|n  Painpf        (liieritsrhe       Dampf  thleriHCho 


km 

An- 
zahl 

in  km 

An- 
zahl 

Lange 
in  kTu 

An- 
zahl 

Lance  An- 
in  km  zahl 

Länce 
iii  km 

An- 
zahl 

Lange  An-  Line» 
In  km  r.alii  id  kiu 

428 

451,1» 

341 

393..IS2 

uo 

40,»ij 

9 

1 

5,i9i 

15 

Ur*M 

17 

24,17^ 

8  *V» 

12 

11 

12,66* 

1 

0,iW 

_ 

_ 

 , 





_ 

7 

3.2M 

1 

0,u;o 

<i 

2.** 

•j 
«j 

1  ".ZI" 

1  tu 
1,141 

1 

A  in. 

4 

3,:.i3 

1.7M 

2 

1,7*0 

— 

t 

— 

l,w» 



1  7 

1  o 

0,911 

4 

1,4<)J 

— 

1 

0,13(7 

— 

—  - 

1 
1 

1 

O.i  in» 

.» 

0,.1T1 

0,371 

— 

— 

- 

-  - 

— 

63 

50,.''-!t 

•26 

23,u<f 

32 

25.199 

— 

2.307 

5 

144 

iy4,7ä.- 

1H5 

lü9,oi; 

36 

24,949 

- 

.; 

o,;io 

1 

l,v.s 

3  1,141 

9 

i 

3 

3,"Ö7 

— 

■  — 

2 

0 

3,440 

:i 

2,37.1 

2 

0,943 

— 

i 
l 

0,124 

1 

l,sJ9 

3 

U,iü3 

_ 

_  — 

-4 

1  'kUt 

l..iiM 

i 
i 

O^io 

3 

1  tu 
1  »1*1 

0,9  U 

9 

2.Mi9 

l,oi:i 

7 

]  ,*st» 

1 

0,143 

75 

Sit* 

14,s:o 

37 

34,<to 

2 

6,c7a 

9.4 131 

5 

S,SM 

3  11,» 

21 

lti,ai; 

i; 

4.r.'.'. 

11 

4,:i49 

1 

0,1M 

7.SRt 

r 

0..190 

7 

2,-i.> 

7 

2,MS 

1 

O.Sf9» 

6 

5 

7.U7 

3 

1,7.(1 

0 

3,7*"' 

; 

1 

1 

0.774 

2  U> 

s 

4,."'i« 

b 

2 

0** 

■2 

Nschwoisnni: 
der  Verth 'Icttingen 
im  Jahre  1894 

Zu«ach«  Abfall 


1'eltertrag   .    .  . 

Kaschau— <  »derberer 
Kisenbalin  

Kremsthalbahn-CJcsellscliaft 

Kultenberger  Lokalbahn  . 

Leoben   —  Vordernberger 
Eisenbahn  

Malirisch-schlesisclie  Zentral- 
bahn  

Mori-Arco-lüva  Lokalbahn' 

Xeutitscbeiner  Lokalbahn  . 

Oesterr.  Xordwcstbahn    .  . 

( »esterr  -ungar.  Siaatseisen- 
bahn-Gesellschaft     .    .  . 

Oslrau  -Friedlander  Eisen- 
balm  

Re.ichenbcrg    (iablonz   .  . 

Salzburgcr  Lokalbahn 

Steiermilrkische  Landcs- 
balincn  

Steyrlhalbahn  -Gesellschaft 

Südbahu -Gesellschaft  .    .  . 

Süd  -  Norddeutsehe  Verbin- 
dungsbahn   

Standing—  Starnberger  Lo- 
kalbahn   

Eisenbahn  Wien-Aspang  . 

Wien  --  I'ottcndorf  —  Wr. 
Neustädtcr  Hahn-)  .    .  . 

Wiener  Lokalbahnen- Aktien- 
gesellschaft   

Wiener  Verbindungsbahn  . 

Zusammen    .    .  . 

tiesammtsuiiiine    .    .  . 

Im  Vergleich  mit  j  Zuwachs 
deinStainledes  | 
Vorjahres    er-  I 
giebt  sich  ein  '  Abtall  . 


1349  KHS6.7*»  IN»  S10,**  282  175,t w    17  85,x*i  82  54,'fll 


839  7SIO..-.1»  573  587,4sc  202  143,9vs   10  13,r» 


48  35,Ji: 


35  43.00-.   17  3tV>ü» 


76  64..01   23  58,7*. 


53     5,soj    44     l.w.    —     2.071     3    2,4*7  (i 


IUI» 


Von  den  Sehleppbahncn  führen  t>74  zu  Bergwerken,  219  zu  Zuckerfabriken,  129  zu  Hütten- 
werken. Maschinenfabriken,  Hrücken-  nnd  Wagenbauanstalten,  77  zu  Holzmöbelfabrikeu  u.  s.  w.,  99  «> 
Lagerstätten  für  Holz  oder  Kohlen.  67  zu  Kalk-  und  Zementwerken,  5S  zu  Ziegeleien.  Die  übrigen 
Schleppkähnen  vertheilen  sich  auf  eine  grosse  Anzahl  der  verschiedensten  industriellen  l"«ier- 
tiehmungen. 


.  s,,urw«itc  0.760  in.  -  »)  2  bei  l-1-.-niuitli  abr.w.-i«.-n.l«  Schleppbahimi.  j-uMiiim«i  1.118  km  laun.  ^iti.l  im  Itetriet-.' 
K'-t-nftirUicr  Hahn  .vit  Kn-rpn  >1<>i  U  U.  < ;.-riernMn .'ktion  .k-r  f^ierr.  Siaaisbalmpii. 
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Verkehrsergebnisse. 


Von  den  nachfolgenden  Kleinbahnunternehmungen  sind  Nachweise  über  die  Verkehrs- 
ergebuisse  eingegangen,  denen  zufolge  die  Einnahmcu  betrugen: 


1394 

1895 

1891  1895 

I  in 

1.  Januar  bis 

Vnmo  rltpr  K  1  tMnlmlmiiii  tHriiP  Ii  m  tm  <r 
.1  «im    in  r       itTiiiiirkiiiiitiiitri  iimuiiviu^ 

.M  onat  August 

31.  August 

It. 

Me- 

lt.- 

trie!)», 
lange 

trieb*- 
lange 

Kill 

M 

km 

M 

M  M 

i  i  uiii\  im  ici     i  i  itniuaiiii^i-^cinviKiii            •      •  • 

9.1  sin 

l9D734,ou  2.;,J6i  2l()()75,2i 

1398407  74 1442423  47 

DrcMHUci    OH  JIJjM!  llülor  UUtlUH*VtCSCII>Cjll*ll  • 

•»7  U»\ 

100982,30  27.W5 

98  312,.;.'. 

UfkO  -.(Ul  ...    -ÜQ  ODK 
OUö  057»fijiW   /CO  0O%>V* 

T-Tn  nt  rti  i  f*  erf*  p  ***fi,,iut*'iii»it**tilk,ilin-l»t**;All«i;#',ri,'ifr 

438744.C0 

508  226,00 

\l  O  trn  A  rfcl  1  r-TYfi  i*        l*ilUwi*llOICf<tlK(1  ltll>  1*  (>kn!lc/*nO  1 1 

67  33D,ni 

18,*40 

72  304,05 

A  L*  t  i  Ali  <T#r*e4*  1 )  ur»l»  *i  l'f           1             rj-1  0  hut  r  i  fiti 
f\  K  1 1  vli  1£  1  BCJlnUltllb             |     llLlUcULlllLU  . 

85  712,».'. 

33,  »m 

90  774,30 

fif  kfi  in  *i7t>  Äiii  in 

DO  I  W-TOj^U   U 1  (fi  OV)f  1U 

*«if  i*a  <£i.Aiiftkntiti   T-f  anttnv^r   1    V1  1  i»  L'  t  i*  Tloti*i:oli 

Oll  **S>t'  Ii  Uil  II  II    IlttllllU«^!     '     1<II.  h  ll>    J  >  l  U  i 

IS  Jfm 

23  636,ü 

14,071 

31  224,« 

■L/itll-cl'l-L  tl  II  1  Il^v  i    IjUKUJUUU  II  ...... 

46,mo 

183  «W7,jr. 

46,i«o  !99i)70.yJ 

17,. 

27  411,9!» 

17,4 

28  831,J6 

44 

9  360 

44 

11  105 

77  930      Hl  921 

■1 

4<>57 

4 

4  03« 

29  375       30  486 

14 

12  434 

14 

12300 

61  013       53  211 

31 

30  427 

31 

30944 

177  788     179  710 

9 

5  404 

9 

5  485 

3145S      30  552 

Muruau— Garmisch— Partenkirehen  .... 

25 

39  080 

25 

30  911 

163  283     105  682 

13 

*209 

13 

11690 

65  505      80  568 

27 

3711 15 

27 

41706 

251  477     236  016 

Forster  Stadteisenbahn   .  . 

14 

5  930 

11 

8  340 

43  964       61  740 

Kölnische  Scrassenlmlin-GesellsHi.il'c.    .    .  . 

155  270.'."J 

197  280.1« 

1042056.00  1189322.0t 

Büc  he 

Dr.  ().  Frölich,  Lieber  Isolation^-  und 
Fehlerbestimmungen  an  elektri- 
schen Anlagen.  Halle  a.  Saale.  Verlag 
von  Wilhelm  Knapp.  181>5.  8*.  229 Seiten 
Text  mit  132  Textabbildungen.  Preis 
8  M. 

Bei  den  meisten  elektrischen  Anlagen, 
die  während  der  Werktage  tagsüber  im  all- 
gemeinen im  Betriebe  stehen,  gilt  es  für 
schwierig,  in  einer  für  die  allgemeine  Praxis 
geeigneten  Weise  etwa  eingetretene  Iso- 
lationsfehler aufzufinden  und  ihrer  Grösse 
naeh  zu  bestimmen.  Soweit  es  der  Zweck 
der  Anlagen  und  die  Umstünde  erfordern, 
wird  wohl  im  allgemeinen  auf  sorgfältige 
Isolation  der  Leitungen  Bedacht  genom- 
men; sobald  aber  die  Anlagen  erst  lHnger 
im  Betriebe  sind,  werden  Fehler  in  der 
Isolirung,  die  sich  bald  einzuschleichen  be- 
ginnen, vielfach  erst  beseitigt,  wenn  sie  be- 
reits Betriebsstörungen  herbeiführen,  wenn 
also  ihr  Fortbestehen  mit  einer  mehr  oder 
weniger  empfindlichen  Schädigung  verbun- 
den sein  würde. 


•schau. 

Dass  dieses  Verfahren  zu  ernsten  Be- 
denken Anlass  bietet,  liegt  auf  der  Hand; 
bei  allen  baulichen  Anlagen  gilt  als  Grund- 
satz für  eine  geordnete  und  wirtschaftlich 
richtige  Unterhaltung,  dass  alle  Mängel  im 
Entstehen  aufgesucht  und  beseitigt  weiden 
müssen,  um  zu  verhindern,  dass  sie  bei 
längerer  Dauer  überhandnehmen  und  ge- 
fahrdrohend für  den  Bestand  des  Ganzen 
werden.  Der  Verfasser  hat  sich  in  dem 
vorliegenden  Werke  die  Aufgabe  gestellt, 
diesem  Grundsatz  für  die  entstehenden 
Isolationsfehler  elektrischer  Anlagen  zur 
allgemeineren  Durchführung  zu  verhelfen 
und  insbesondere  die  Beseitigung  dieser 
Fehler  wahrend  des  Betriebes,  für  die  aus- 
führliche Methoden  gezeigt  und  beschrie- 
ben werden,  in  erhöhtem  Masse  anzuregen. 
Gerade  bei  elektrischen  Anlagen  ist  die 
schnelle  Beseitigung  von  einmal  eingetre- 
tenen Isolationsfehlern  besonders  wichtig, 
weil  diese  Fehler,  wenn  sie  vernachlässigt 
werden,  meist  unaufhaltsam  in  überraschend 
kurzer  Zeit,  häufig  durch  Einwirkung  des 
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elektrischen  Stromes  selbst,  zu  gefahr-  |  Abschnitte  über  die  Bestimmungen  der  Iso- 
drohendem Umfange  vergrößert  werden,  j  lation  an  elektrischen  Anlagen  während 
In  den  einleitenden  Kapiteln  verbreitet  I  des  Betriebes,  und  zwar  sowohl  für  Gleich- 
sich der  Verfasser  zunächst  über  die  Natur  ström,  wie  für  Wechselstrom,  ferner  über 
der  Isolationsfehler,  über  die  elektrischen  die  Bestimmung  der  Schienenfehler  und 
Spannungen  in  den  Betriebsnetzen  und  über  der  Fchlerorte  an  todten  Leitungsnetzen, 
die  verschiedenartigen  Messinstrumente  zur  1  wie  auch  an  elektrischen  Anlagen  während 
Ermittlung  von  Leitungswiderständen  und  des  Betriebes.  In  einem  Anhange  wird 
zur  Bestimmung  von  Isolationsfehlern,  zum  Schluss  die  Abhängigkeit  der  mittleren 
Hierbei  werden  die  wichtigsten  typischen  absoluten  Spannung  in  einem  Leiter  von 
Formen  der  Galvanometer,  Volt-  und  Am-  den  Isolationsfehlern,  die  verallgemeinerte 
peremeter,  Elektrodynamometer  und  Wider-  Wheatstone-Brücke  und  die  Brücken- 
standeapparate,  sowie  deren  Zubehörteile  messung  an  benachbarten  Schienen  be- 
und  Verbindungen  unter  einander  ausführ-  handelt. 

lieh  beschrieben.  Es  folgt  dann  die  Be-  Das  Werk,  dessen  vorzügliche  Ausstat- 
schreibung des  Verhaltens  verschiedener  tung  in  Bezug  auf  Druck  und  Papier  her- 
Isolationsstoffe  unter  dem  Einflüsse  des  vorgehoben  werden  muss,  und  dessen  Text- 
elektrischen  Stromes,  und  der  einzelnen  abbildungen  wegen  ihrer  sorgfältigen  Her- 
Messungsmethoden  zur  Bestimmung  der  Stellung  Anerkennung  verdienen,  darf  der 
Isolation  an  todten  Leitern.  Den  wichtig-  Aufmerksamkeit  des  sachkundigen  Lesers 
sten  Theil  des  Werkes  bilden  hierauf  die  bestens  empfohlen  werden.  F.  Ii. 


Z  e  i  t  s  c  h  r  i  f  t  c  n  s  c  Ii  a  u. 


Bulletin  de  la  Commission  Internationale  du 
Cangri*  den  cheniins  de  fer. 

\  August  he  ft  S.  32>».} 

La  Situation  des  cheniins  de  fer  d'inte- 
ret    loeal    et    des    tramways  en 
Hongrie  et  le  resultat  de  leur  ex- 
ploitation  en  1893.   l'ar  E.  A.  Ziffer. 
Mittheiltingen  über  den  Stand,  dicBetricbs- 
ergebnissc  und  finanziellen  Verhältnisse  der 
ungarischen    Lokalbahnen    in»    Jahre  1898. 
(Vergl.  den  Aufsatz  desselben  Verfassers  in 
der  Zeitschrift  für  Kleinbahnen.  1890.  S.  423  IT.) 

\  Augustheft  S,  .?•>/.'/.] 

La  no uv eile  1  u i  autrichienne,  relative 
aux  cheniins  de   fer  d  ordre  inft- 
rienr  en   vigueur  ü  parlir  du  1»'' 
ja n vier  1*95.    I*ar  E.  A  Ziffer. 
Erörterungen  über  das  österreichische  <  '.e- 
setz   über   Bahnen    niederer   Ordnung,  von 
dessen  Bestimmungen  günstige  Folgen  für  die 
Entwicklung  des  Kleinbahn  we-ens  in  Oester- 
reich erwartet  werden.    Dem  Aufsätze  ist  der 
Gesetzestext  in  deutscher  und  französischer 
Sprache  heigegeben.     Vergl.  auch  den  Aufsatz 
von   Dr.  Edcr  in  der  Zeitschrift  für  Klein 
bahnen.   1*95.  S.  'n;,  113,  l.V»  u.  205  ft. 

Deutsche  Strassen-  und  Kleinbahn-Zeitung. 
Bisher:  Die  Strassenbnhn.) 

[X<>.  :t.;,  x.  m.) 

Normal  •  U  n  f  a  1 1  v  e  r  h  ü  Mi  n  gs  vor- c  h  r  i  f  t  e  n 
bei  Feld-  und  Waldbahnen. 


Mitthciluug  von  Unfallvcrhütimgsvor- 
Schriften  für  diese  Bahnen  nach  einem  Ent- 
wurf des  Beichs-Versichorung-iaintes. 

[No. s.  4öt,  4ti2.} 

Entwicklung  des  Trambahnwesens  in 
l'ngarn,  mit  besonderer  Berück- 
sichtigung der  Entwicklung  des- 
selben in  Budapest  1967— 1895.  Von 
Calman  Balogh. 

Beginn  einer  Darstellung  der  geschicht- 
lichen Entwicklung  des  Trambahnwesens  in 
L'ngarn,  welches  Land  im  Jahre  lstiT  nur 
2  Tramhahngesellschalten  mit  zusammen  7s  km 
BetriebslÄnge  besass.  Nach  dem  Ausgleich 
des  Jahres  lsii7  begann  auf  allen  Wirtschafts- 
gebieten eine  grosse  Entwicklung,  die  auch 
auf  das  Stra»enbahnwesen  zurückwirken 
musstc.  Der  zunilehst  noch  sehr  ruhige  Aus- 
bau de>  Strassenbahnnetzes  in  den  Jahren 
Irt<;7— ftU  wird  ausführlich  behandelt  und  durch 
eine  Tabelle  erläutert. 

;A„.  :k  37,  S.  4hl,  473.} 

D  i  e  d i e s j  ;i  h  r  i g e n  grossen  l  eb u n g e n  il  e r 
Eisciibahntruppen.  Von  G.Paulus, 
königl.  bayer.  Hauptmann  a.  D. 

Erörterungen  iiber  die  für  den  Bau  uwl 
Betrieb  von  Militüreiseiibahneri  im  Gegensatz 
zu  anderen  Kleinbahnen  massgebenden  Grund- 
sätze und  deren  Anwendung  bei  den  L'ebungcn 
hei  Janickendorf. 
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Die  Schmalspurbahn.    18Hö.  tung  des  Generalsekretärs  CJisb.  Kapp,  die 

Vorschlage  de«  Dr.  Frölich,  Dr.  Michalke, 
[So.  10,  8.  1Ö3.\  die  Acusserunj?eI1  ,|4.s  prof.  Dr.  Dorn  Königs- 
•St reif ziige  auf  da-,  Gebiet  der  Klein-  berg),  die  Mittheilungen   über  das  von  der 
bahngesetzgebung    Von  G.  Paulus,  Telegrapheuvcrwaltung  gesammelte  Bcobach- 
königl.  bayer.  Hauptmann  a.  D.  tungsmaterial   von  Dr.  Strecker,    die  Be- 
Fortsetzung der  Erörterungen  über  den  ,„erkungen  von   Prof.  Dr.  Voller  und  die 
r>  Milliouenl'onds  und  seine  Verwendung.  Mitteilungen  über  die  Beobachtungen  von 

LVo  10  8  164]  *>r0'-  Dr.  Leonh.  Weber  und  Dr.  Schaper  in 

'*    '     ''"       '  Lübeck.    Ferner  äusserten  sieh  auf  dasein- 

Die  elektrische  Straßenbahn  in  Dres-  gehendstc   zu    ,,er   wicl»ti-ei,  schwebenden 

den.      Ausgeführt     von    Sieniens  f         (,je  Hem.n  Prof.  Dr.  Toepler  (Dres- 

Halske,  Berlin.   Mit  Abbildungen.  (,enJ    vo|1  llefner  Alteueck,  der  Präsident 

Schluss  der  Mitteilungen  über  d.ese  Bahn  Jcr   Phvsikalisch  .Technischen  Heichsanstalt 

mit  Beschreibung  der  Linie,  des  Wagenparks  J)r  Kon|r{luschi  yy.  von  Siemens  und  Gc- 

und  Angaben  über  den  bisherigen  Verkehr.  heillinUll  ,.rot-.  slaby  , Charlottenburg 

[X».  10.  11.  8.  1S&,  HSK) 

r..     ...   ,      •                 i-,-             i       i-i   •  Eitainee.rinq.  IKtü. 

Die  Elektrizität  im  Dienste,  der  Klein-  •'  " 

bahn.  \m.  W.  No.  1Ö42.  im,  1645,  im,  l.W,  im, 

Fortsetzung.    Beschreibung  des  von  der  s.  W,  103.  188,  206,  238,  2tr.>.\ 

Union  Elektrizitätsgesellsehaft  in  Europa  ein-  Klei.tric  Traction.    Von  Philipp  Dawson. 

geführten    Systems    Thomson-Houston,  der 

Kranstatiouen  und  Leitungsanlagen.  .     rortsetzung     Besprechung  der  Bremsen, 

bandst reuvornchtungen,  Läutewerke,  Schutz- 

\No.  iO.  Ii,  8.  Uli.  ITH.  rahmen   Fenderi,  Stufen.  Plattformschraiiken, 

Die  schmalspurige  Kleinbahn,  ihr  We-  Wagenkupplungen  und  des  Stromabnehmers 

seu,   Bau   und  Betrieb.    Von    Karl  (trolley)  der  elektrischen  Slrassenbahnen. 

Froitzheim,   Eisenbahndirektor  a    D.  Dann   {oiSl    cilie  Abhandlung  über  die 

Fortsetzung.    Erörterungen  über  die  Spur-  Kraftstationcu,  die  Stromerzeuger,  die  Schalt- 

erweiteruug.  Weichen  u.  s.  w.  brettanorduungen. 

lAo.  //.  8.  174.]  fATo-  ^  &  86.) 

Die     schmalspurige     Militii  ifeldei-en-  The     New     Underground    IUilway  in 

bahn    J  »nick  endo  rf  -  Beizig  —  Lo-  Glasgow. 

bürg.  Ausführliche  Mittheilung  über  die  Glas- 
Beschreibung  der  von   der    preussischen  gower  Untergrundbahn. 
Eisenbnlmbrigade  und  einer  bayeri-chen  Eisen-  , 
bahnkompagnie  bei  ihren  diesjährigen  l  ebuu-  'V  V,Ll 
gen  hergestellten,  etwa  fc.">  km  langen  Keld-  Ligh  t  Bai  I  way  s. 

bahn.    In  den  ersten  Bautagen  wurden  je  lo,  Abdruck  der  von  Humphrcys-«  »wen  und 

in  den  letzten  3  Tagen  je  15  kin  Balm  berge-  Meik  auf  dem  ft.  Internationalen  Eisenbahn- 

stellt.     Da>    tielände    bot    theilweise   grosse  kongrc->   erstatteten    Referate     über  Klein- 

Schwierigkeiten.     Steigungen   von   1  :-JO  und  bahnen.     Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen. 

Krümmungen  von  25  in  Halbmesser  kommen  lsj>5.    S.  ar*4..'i 

mehrfach  vor.    Das  grösste  technische  Inter-  i^Yo  1646,  8.  1HS.\ 

esse  bietet  eine  nach  dem  System  des  Haupt-  L         Kaih,av  s|  s 

inanns  Lübbecke  in  •>  Tagen  erbaute.  HO  in  '               ,  *  „  _ 

lange  Brücke,  die  durchweg  aus  *  u.  langen.  Abdruck  des  Referats  von  Terz,  aut  dem 

5  nun  dicken  Stahlblechstilben  hergestellt  ist,  >•  Internationalen  Eisenbahnkongress  über  die 


die  zu  einer  im  «Querschnitt  länglichen  Z-Form 
gen  sind 

Elektrotechnische.  Zeitschrift.  Mti. 


zweckmltssigste  Lage  der  Hauptlokomotiv- 
station  bei  Kleinbahnen.  Vergl.  Zcit.-chrift 
für  Kleinbahnen.    1WI5.    S. -248. 

Mittheilunt/en  des  Vereins  für  die  Förderung 
[lieft  27,  8.  417. \  ^  Lftkal_  tmd  Strasaenbahnwtltens,  i8M. 
Diskussion  des  Elektrotechnischen  Ver- 
eins über  die  Frage  der  Störungen  1-2  J'ihnj.,  Heft  8.  8.  633.', 
wissenschaftlicher  Institute  durch  Volks-   und  Staats  w  irthschaftl  iche  Ge- 
elektrische Bahnen.  sichtspunkte    in    der  österreichi- 
Ausführliche  Berichte    über    die    iu  den  sehen  Lokalbahnfragc. 
Vereinssitzungen  vom  2*.  Mai  und  11.  Juni  d. .1.  Vortrag  des  Dr.  R.  Merores  über  die 
über  diesen  Gegenstand  geführten  Erörterun-  Frage,  wie  die  Interessenten  zu  Beitrugen  für 
gen.    Von  besonderer  Bedeutung  sind  die  ein-  Lokalbahnen  heranzuziehen,    und   wie  diese 
gehenden  sachlichen  Mittheilungen  des  Bau-  Beitrüge  wirtschaftlich  zu  vertheilen  seien, 
raths  Prof.  Dr.  Ulbricht,  die  Berichterstar-  endlich,  ob  die  gesetzlichen  Vorschriften  in 
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Oesterreich  z.  Z.  den  Forderungen  der  Staats- 
und Volkswirtschaft  mitsprechen. 

[3.  Jahr;/.,  8.  Heft,  S.  h~3.\ 
Die   Luftseilbahn   in   der   lrt94er  Lem- 
berger    Landesausstellung.  Von 
Aut.  Rud.  Fleisch!.   Mit  einer  Kupfer- 
tafel und  mehreren  Textabbildungen. 

Hingehende  Beschreibung  der  schwebenden 
Drahtseilbahn  für  Personenverkehr  in  der 
Leinberger  Ausstellung  nach  dem  Patent  von 
R.  Sims.  Der  Abstand  der  beiden  12  und  S  in 
hohen,  hölzernen  Kabelthürme  beträgt  150  in; 
die  Plattformen  derselben  liegen  in  gleicher 
Höhe  und  sind  durch  Treppen  zugänglich  ge- 
macht. Zwei  34  mm  starke,  neben  einander 
liegende  Stahldrahtseile  dienen  als  Hahn  für 
den  an  Köllen  aufgehängten  Wagen,  welcher 
h  bis  10  Personen  fasst.  Der  Betrieb  erfolgt 
mittels  eines  endlosen  Drahtseiles  durch  einen 
Petroleunmiotor.  Die  Anlagekosten  werden 
zu  «000  11.  angegeben. 

Oester):  Eisenb.-Zeitiiiuj.  IHM. 

[18.  Jahrg.,  Xo.  33.  S.  2öft] 
Die  Londoner  Zentralbahn. 

Mittheilung  über  die  geplante  elektrische 
Untergrundbahn  in  London  von  Liverpool 
Street  nach  Shepherds  Bush.  Mit  einem  Lage- 
plan der  beabsichtigten  Linie.  Nach  Mitthei- 
lung der  Bailway  News  soll  die  Beschaffung 
des  erforderlichen  Baukapital»  bereits  voll- 
ständig durch  Zeichnungen  sichergestellt  sein. 

Street  llaihray  Ha  ie».  18H5. 

[ö.  IUI..  S.  4,ss.} 

Overhcail    Coustruction    in    the  Balti- 
more &  Ohio  Tunnel. 

Ausführliche  Beschreibung  und  Abbildung 
der  Konstruktionen  für  die  elektrische  ober- 
irdische Stromzuleitung  in  der  neuen  Tunnel- 
strecke der  Baltimore-  und  Ohiobahn  in  Balti- 
more. 

The  Street  Haitway  Journal.  ISU't. 

[Bd.  11.  lieft  *,  ü.  m.) 
The  New  Jer-ey  Klectric  Bailway  Com- 
pa  ny. 

Ausführliche  Beschreibung  der  Anlagen 
der  elektrischen  Eisenbahn  in  New  Jersey, 
welche  die  Orte  Hoboken,  Jersey  City,  West- 
Hoboken,  Nord-Bergen,  Sccaucus,  Buthorford 
Carlstadt,  Passaic  und  Paterson  mit  Singae 
verbindet  und  bei  4«  km  Lilnge  etwa  72  km 
(Heise  aufweist  Die  Stromzuleitung  erfolgt 
oberirdisch. 

[IM.  II,  Xn.  \  S.  517.} 
Mail  aml  Express  Cnr  Service  in  Cali- 
f  o  r  n  i  a. 

Mittheilung  über  die  Beförderung  der 
lleichspost  und  von  Frachtgut  auf  der  Oak- 


Eschau.  [«„^ÄL. 

land,  San  Leandro  und  Haywards  elektrischen 
Bahn  in  Californien. 

\Bd.  11,  Xn.  8,  S.  52ö.} 
Hlectrical   construetion  on   the  Mouut 
Holly  brauch  of  the  Pennsylvania 
Bailroad. 

Mittheilung  über  die  elektrische  Hinrich- 
tung der  seither  mit  Dampflokomotiven  be- 
triebenen, obenbezeichneten  Zweiglinie  der 
Pennsylvania -Eisenbahn.  Mit  mehreren  Ab- 
bildungen. 

\H<I.  11,  Xo.  8,  S.  ,730.] 
The  Electric  conduit  of  the  Metropoli- 
tan Bailroad  and  the  reasons  for 
its  adoption.   Von  A.  N.  Connett. 

Ausführliche  Mittheilung  und  Abbildung 
der  Konstruktionen  für  die  unterirdische  Strom- 
zuleitung der  elektrischen  Bahn  der  Metropoli- 
tan Bailroad  Company  in  der  !».  Strasse  in 
Washington,  D.  C.  Auch  über  die  Kosten  der 
Ausführung  sind  werth volle  Einzelangaben 
mitgetheilt, 

;  Bd.  11,  Xn.  8.  S.  Ö32.\ 

Electric  conduit  for  the  third  Avenue 
Bailway  Company,  Ncwvork. 
Beschreibung  der  unterirdischen  Stromzu- 
leitung für  die  New-Vorker  elektrische  Bahn  in 
der  dritten  Avenue.  Mit  sehr  ausführlichen 
und  deutlichen  Abbildungen. 

[ISd.  11,  Xn.  K  S.  Ätf.j 

The  Central  Loudoi»  Bailway.   Von  Alex. 
Mc.  Cal  In m. 

Mittheilung  über  die  neue  elektrische 
Untergrundbahn  in  London,  die  von  der  Livcr- 
pool-Strassc  in  iler  Altstadt  in  westlicher  Rich- 
tung bis  unterhalb  Shepherds  Bush  mit  10,4  kin 
Lilnge  geplant  ist.  Die  Zahl  der  vorgesehenen 
Stationen  betrugt  14.  Die  Linie  soll  so  tief 
unterhalb  dir  Strassentliich«'  geführt  werden, 
dass  eine  gegenseitige  Behinderung  der  unter- 
irdischen Bohr-  und  Kanalleitungen,  sowie  der 
Gebhudefundamentc  vollkommen  ausgeschlos- 
sen ist.  Die  beiden  Gleise  sollen  in  zwei  ge- 
trennten Tunneln  von  kreisförmigem  'Quer- 
schnitt verlegt  werden.  An  einzelnen  Stellen, 
wo  es  <lcr  Breite  nach  an  Platz  mangelt,  sollen 
diese  beiden  Tunnel  über  einander  angeordnet 
werden.  Die  Züge  sollen  einander  in  einem 
Zwischenraum  von  21/»  Minuten  folgen  und 
aus  0  oder  7  Wagen  bestehen.  Der  Bahn- 
bau soll  bis  zum  31.  Dezember  1«>$  vollendet 
sein. 

[Bd.  11,  Heß  H,  S.  .WMj 

The  Detroit  Citizens  Street  Bailway 
Company.  Mit  mehreren  Abbildungen. 
Beschreibung  der  Anlagen  und  Einrichtun- 
gen der  elektrischen  Strasscnbnhnen  in  Detroit. 
Für  den  Oberbau  werden  Billenschienen  von 
229  mm  Höhe  und  einem  metrischen  Gewicht 
von  :><>  kg  verwendet    und    auf  stählernen 
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Querschwellen  von  Kiscnijuersehnilt  mit 
Betonunterbettung  gelagert.  Ein  grosser  Thcil 
der  neueren  Gleiskonstruktionen  ist  mit  ge- 
sell weissten  Stössen  versehen,  die  im  Gleis 
einander  gegenüber  angeordnet  werden.  Die 
Kraftstationeu  mit  den  maschinellen  Anlagen 
sind  ausführlicher  beschrieben. 

[«//.  //,  lieft  !f,  S. 
The  Electric  ItaiUay  of  Milan,  Italy. 

Mittheilung  über  die  elektrische  Bahn  in 
Mailand.  Mit  Abbildungen  von  Strassenszene- 
riecti. 

\M.  II  Heft  !l  S.  ,»5.j 
The  Glasgow  District  Stibway. 

Beschreibung  der  Glasgower  Untergrund- 
bahn,  die  in  zwei  nebeneinander  liegenden 
Tunneln  mittels  Kabel  betrieben  wird.  Die 
Kabel  erhalten  ihren  Antrieb  auf  der  Kraft- 
station durch  zwei  mächtige  Dampfmaschinen. 
Die  Geschwindigkeit  der  Kabel  soll  24  km  in 
der  Stunde  betragen. 

Transport.  IHM. 

\Xo.  J'Ü,  S.  fi?;.] 
Kurze    Mittheilung,    das*    das  englische 
Parlament  neuerdings  42  495  Lstr.  für  Klein- 
bahnen in  Irland  bewilligt  hat. 

[No.  IM.  .V.  Ib7.\ 

Mittheiluugeii  über  die  Eröffnung  der  ersten 
elektrischen  Bergbahn  Knglauds.  Sie  führt  von 
Laxey  auf  den  dipfel  des  Snaefell  (Isle  of  Man), 
hat  eine  Länge  von  7,«;  km  und  eine  ständige 
Steigung  von  1  : 12.  Der  Snaefell  ist  20nocngl. 
Fuss  ■'  —  610  in)  hoch.  Die.  Bauzeit  betrug 
ti  Monate.  Durch  die  Bergbahn  ist  eine  elek- 
trische Bahnverbindung  zwischen  Douglas  und 
der  Spitze  des  Snaefell  in  der  Länge  von 
19,*  km  hergestellt. 

Zritschriftdes  österreichischen  Architekten  und 
l  mje  u  ieu  r  rerein  s.  IH'X}. 

\Xo.  3t  i,  S.  385  ff.) 
Die  elektrische  Bergbahn  in  Barmen. 
Von  Chefingenieur  Heinrich  Schwieger. 

Ausführliche  Mittheiluugeii  über  die  am 
IG.  April  1894  dem  Betriebe  Übergebeue  Bahn. 
Die  der  Barmer  Bergbahn- Aktiengesellschaft 
gehörige  Bahn  zerfällt  in  zwei  Theilc:  die 
l,;o  kin  lange  zweigleisige  Bergbahn  von  Bar- 
men bis  zum  Tolleturni  und  die  4.i  km  lange 
eingleisige,  Strecke  Tölleturm  —  Ronsdorf. 
Letztere  Strecke  mit  der  Spurweite  von  1  m 
ist  eine  gewöhnliche  Kcibungsbtihu.  Von 
grösserem  technischen  Interesse  ist  nur  die 
von  der  Firma  Siemens  &  Halske  hergestellte, 
gleichfalls  schmalspurige  a  in),  eigentliche 
Bergbahn,  deren  Bauausführung  wenig  über 
(WM  Otto  M  kostete. 

Die  Bergbahn  beginnt  mitten  in  der  Stadt 
Barmen  beim  Bahnhof  (lederbrücke,  überbrückt 
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die  Staatsbahu,  folgt  dann  der  Luisenstrasse 
und  wird  von  deren  Ende  an  auf  eigenem 
Bahnkörper  geführt.  Die  wichtigsten  Steigun- 
gen sind  folgende:  die  Bahn  verlässt  den 
Hahnhof  mit  einer  Steigung  von  1:10,  in  der 
Luisenstrasse  zwischen  Kamp-  und  Gcwerbe- 
schulstrassc  betrltgt  die  Steigung  1:5.».  es  fol- 
gen dauu  Steigungen  von  l:7,a,  l:7,v,  bis  die 
sich  immer  mehr  verflachenden  Steigungen 
mit  dem  Verhältnis*  von  1:22  in  die  Wage- 
rechte des  oberen  Bahnhofs  Tölleturm  ein- 
laufen. Die  Gesammtsteigung  beträgt  17t>,»  m. 
die  durchschnittliche  1:9. 

Das  Gleis  der  Bergbahn  besteht  im  unte- 
ren Thcil  aus  140  mm  hohen  Strassenbahn- 
schienen  mit  eingewalzter  Kille,  die  in  die 
Strasse  eingepflastert  sind,  auf  «lein  eigenen 
Bahnkörper  aus  100  nun  hohen  Vignolschienen 
von  yo  kg  Gewicht  für  das  laufende  Meter  Die 
Schienen  sind  auf  eisernen  (^ucrschwellen  mit 
Klcmmplatten  befestigt.  Die  Zahnstange  be- 
steht aus  3  in  langen  Stücken  von  HH>  mm 
Höhe,  die  zwischen  den  Vignolschienen  un- 
mittelbar mit  den  Querschwellen  verschraubt, 
zwischen  den  Hillcnschienen  auf  40  min  hohen 
Sattelstücken  befestigt  sind.  Die  Zahnstange 
selbst  besteht  aus  zwei  U-förmigen  Wangen  im 
Abstand  von  91»  mm  mit  eingcnieicteu  Sprossen 
von  75  nun  Abstand. 

Die  Bergbahn  hat  oberirdische  Slromzu- 
leitung  und  Bückleitung  durch  die  Schienen. 
Die  js  mm  starken  Arbeitsdrähte  werden  durch 
<iuer  über  Säulen  gespannte  Tragdrähte  ge- 
tragen und  haben  dreifache  Isolation  gegen 
die  Erde.  Die  Spciseleitung  ist  im  unteren 
Thcil  der  Bahn  unterirdisch,  im  oberen  Theil 
oberirdisch  auf  den  dort  angebrachten  Isola- 
toren der  Holzsäulen. 

Der  untere  Bahnhof  ist  12,:>  m  breit  und 
5<i,".  in  lang.  Unter  den  zwei  ersten  Viadukt- 
öflnungen  befindet  sich  die  Masehincnanlage. 
Mit  dem  oberen  Bahnhof  ist  eine.  Bicrwirth- 
schaft,  ein  Dienstgebäude  und  Wageusehuppeii 
mit  Werkstätte  verbunden.  Die  Masehincnan- 
lage besteht  z.  Z.  aus  3  Maschinen  (Verbund- 
maschinen mit  Kondensation,  damit  verkuppelt 
je  eine  Innenpolring-Dynainomaschine  für  SOn 
Volt  Spannung),  von  denen  eine  als  Betriebs-, 
die  zweite  als  Ersatzmaschine  dient.  Die  dritte 
versorgt  die  elektrische  Strassenbahn  Barmen- 
Heckiughausen. 

Die  Bergbahn  besitzt  elektrische  Wagen 
mit  je  Sitzplätzen.  .Jeder  Wagen  hat  auf 
dem  Dache  2  Stromabnehmer,  um  hei  den 
starken  Steigungen  die  erforderlichen  grossen 
Strommengen  sicher  den  unter  den  Wagen 
befindlichen  Wagenmotoren  zuleiten  zu  können. 
Jedes  Wagcnuntergcstell,  von  dem  der  Wagen- 
kasten abgehoben  werden  kann,  enthält  zwei 
Xebenschlussmasehmcn  von  je  6u  PS  Leistungs- 
fähigkeit, die  auf  zwei  Zahnstaiigenräder  ar- 
beiten. Jede  der  Dynamomaschinen,  die  ausser- 
halb der  Wagenachsen  angeordnet  sind. arbeitet 
zunächst  auf  ein  Vorgelege  und  durch  dieses 
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auf  das  tiO  min  breite  Zahustangenrad  der 
Laufachse,  die  einen  Theilkreis  von  K83  nun 
Durchmesser  hat.  Die  grösstc  zulässige  Fahr- 
geschwindigkeit betrügt  9  km  in  der  Stunde. 
Jeder  Wagen  hat  eine  llaudkurbelbreuise,  eine 
selbstthütige  Gesehwindigkeitsbrcnise  und 
ausserdem  eine  Keil-  oder  Schlittenbrcmse.  Zu 
diesen  drei  mechanischen  Bremsen  kommt 
dann  noch  eine  elektrische  Bremse  zur  Kr- 
zeugung  gleiehmässigcr  Geschwindigkeit  bei 
der  Thalfahrt.  Diese  elektrische  Bremsung  wird 
durch  eine  solche  Einschaltung  der  Elektro- 
motoren des  Wagens  erzielt,  dnss  sie  Strom 
von  derselben  Spannung  wie  die  Dynamo- 
maschinen der  Krafterzeugungsstilttc  erzeugen 
und  in  die  Arbeitsleitung  über  den  Gleisen 
abgeben.  So  werden  etwa  63%  der  Arbeit 
des  bergab  rollenden  Wagens  nutzbar  in  elek- 
trischen Strom  verwandelt,  und  ferner  der 
wirtschaftlich  grosse  Vortheil  erreicht,  dnss 
diese  Kraft  nicht  durch  das  Abschleifen  der 
Bremsklötze,  Bremsräder  und  Radreifen  ver- 
nichtet wird,  wodurch  andererseits  auch  die 
Unterhaltungskosten  für  Bremsen  und  Kad- 
reifen  sehr  herabgemindert  werden. 

Der  Stromverbrauch  eines  Bergbahn- 
wagens beträgt  durchschnittlich  10 — 11  Kilo- 
wattstunden für  jede  Berg-  und  Thalfahrt  und 
kostet  l,o—  \,j  M,  doch  hofft  man  die  Kosten 
noch  herabmindern  zu  können.  Der  stärkste 
Stromverbrauch  bei  der  Steigung  l :  5,4  betragt 
180  Ampere. 

Die  Bahn  wird  im  Sommer  und  Winter 
betrieben.  Die  grüsste  Tagesleistung  war 
bisher  3100  Fahrgäste  mit  66  Doppelfahrten. 
In  den  11  ersten  Betriebsmonaten  wurden 
22O000  Fahrgaste  mit  11  000  Doppelfahrten  ~ 
37  400  Wagenkilometer  befördert.  |  Vergl.  auch 
Zeitschrift  für  Kleinbahnen  l«»4.  S.  -267,  35*. 
53!)  und  598.1 

UV».  :J5,  s.  42s.} 

Die  Pariser  Stadtbahn.  Verlängerung 
der  Sceauxer  Kisenbahn  bis  zum 
Sorbonne  -  Tlatz.  Von  Friedrich 
Bö  hm  eh  es. 

Eingehende,  mit  mehreren  Abbildungen 
versehene  Beschreibung  des  bereits  dem  Be- 
triebe übergebenen.  2105  m  langen  Theils  der 
im  Bau  befindlichen  Pariser  Stadtbahn,  i  Vergl. 
Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1895.  S.  5*86.; 

Zeitschrift  für  Eisenbahnen  und  l Javt/if 'schiff- 
fahrt.  Item. 

\  Heft  34.  *>.  .V.  .w. 
Das  Lokal  bahn  we. sen  in  den  Landtagen. 
Von  Alfreil  Birk. 

Fortsetzung  der  Erörterungen  über  das 
Lokalbahnwesen  in  den  Ländern  der  öster- 
reichischen Krone  mit  Mittheilungen  über  die 
Lage  in  Gali/.ien.  Salzburg  und  Schlesien. 

I  1 1 r  die  }i-*il.iktii.n  vr  iDiwortl 
VorljB  von  luliii!«  Spniifr  in  Heilln 


Zeitschrift  für  Transportwesen  und  Stmssen- 
tmu.  ISftö. 

UYo.  21.  S.  4l*>.\ 

Gutachten      über      den  elektrischen 
Strasse n bahnbetrieb  in  Nürnberg. 
Von  Oskar  v.  Miller. 
Auszüge  aus  dem  von  O.  v.  Miller  im  Auf- 
trage  des   Magistrats  Nürnberg  erstatteten 
Gutachten,  namentlich   über  den  Akkumula- 
torenbetrieb.     Trotz  aller  Anerkennung  der 
Vorzüge    der  letzteren  Betriebsart  empfiehlt 
Miller  aus  örtlichen  Rücksichten  für  Nürnberg 
die  Wahl  der  oberirdischen  Stromzuleitung. 

\Xo.     $.  m.] 

Elektrische  Strassenbahn  in  Kiew.  Von 
Rudolf  Ziffer. 
Mitteilungen  über  diese  erste  elektrische 
Strassenbahn  Uusslands.  Im  .lahre  1891  wurde 
ein  Bahnnetz  von  23  km  Länge  konzessionirt. 
Die  ersten  Probefahrten  auf  der  615  m  langen 
Strecke  Alcxandrowsplatz— Tsarkajaplatz  fan- 
den im  Mai,  die  volle  BetriebseröfTnnng  im 
Juni  1892  statt.  Bis  zum  Ende  des  Jahres  1894 
waren  9.;"  km  Bahn  mit  14  kin  Gleislänge  im 
Betriebe  Die  Anlage  der  Bahn  machte  grosse 
Schwierigkeiten,  da  z.  B.  auf  der  Versuchs- 
.s trecke  Steigungen  bis  zu  1 :9,s  zu  überwinden 
waren.  Die  Spurweite  beträgt  l.sia  m,  die 
Stromzuführuug  ist  oberirdisch.  Die  Kraft- 
station ist  ausserhalb  der  Stadt  an  den  Dniepr 
verlegt.  Die  Herstellung  der  Bahn  erfolgte 
durch  die  Allgemeine  ElektrizitUlsgesellschaft 
in  Berlin. 

Zeit  nun  des   Vereins  Deutscher  Eisen  hahn- 
Verwaltuntjeu.  18Üf>. 

\X<>.  o7,  tö,  71,  S.  im.  t}46.} 
Die  Bostoner  St rassenbahnen. 

Fortsetzung  des  Berichts  über  die  Bostoner 
Straßenbahnen  nach  dem  Street  Railway  Jour- 
nal. i.Vergl  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1*95, 
S.  309  und  458.) 

\Xo.  67,  s.  mi.\ 

Schmalspurbahnen     Hildburg  haus  eu  — 
F  r  i  e  d  r  i  c  h  s  h  a  1 1  und  F.  i  s  f  e  I  d  —  V  n  t  e  r- 
neubruiin. 
Mittheilungen  über  Anlage,  Betrieb  und 
finanzielle  Verhältnisse  dieser  beiden,  an  die 
Werrabahn  anschliessenden  Schmalspurbahnen, 
die  nach  dem  Gesetz  vom   16-  Juli  d.  J.  vom 
preussischen  Staate  erworben  sind,  —  aus  der 
mit  dem  Entwurf  des  Gesetze»  dem  preussi- 
schen Abgeordnetenhaus  vorgelegten  Denk- 
schrift. 


:ti:  Jir-  .V  v.  <!.  lfWD  in  Heiiin 
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1S95.  November. 


Staatliche  Beihilfen  für  Kleinbahnen. 

Nachdem  durch  das  Gesetz  vom  8.  April 
d.  .1.  (Ges.-S.  8. 91)  ein  Fonds  von  fünf  Millio- 
nen Mark  zur  Förderung  des  Kleinbahn, 
wesens  ausgebracht  worden  war,  ßind  von 
dem  Herrn  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten 
ira  Einvernehmen  mit  dem  Herrn  Finanz- 
minister und  dem  Herrn  Minister  für  Land- 
wirtschaft, Domänen  und  Forsten  mittels 
Erlasses  vom  25.  April  d.  J.  (Zeitschrift 
für  Kleinbahnen,  Heft  6,  S.  277  ff.)  zunächst 
den  Oberpräsidenten  diejenigen  Gesichts- 
punkte angegeben  worden,  von  denen  sie 
bei  der  ihnen  übertragenen  Prüfung  der 
Gesuche  um  Bewilligung  von  Beihilfen  aus 
dem  bezeichneten  Fonds  auszugehen  haben 
würden.  Mit  der  Vorbereitung  der  Be- 
schlüsse der  betheiligten  Ministerien  ist 
eine  ständige,  aus  Räthen  der  betreffenden 
Ressorts  zusammengesetzte  Kommission  be- 
traut. Aus  der  Zahl  der  schwebenden  An- 
träge auf  Bewilligung  von  Staatsbeihilfen 
hat  bisher  in  3  Fällen  Beacbluss  gefasst 
werden  können. 

Es  ist  den  Bctheiligten  in  Aussieht  ge- 
stellt, dass  der  Staat 

1.  sich  an  der  Kleinbahn  von  Löwen- 
berg nach  Lindow  durch  Uebernahme 
von  Aktien  in  Höhe  von  154000  M, 
zur  Hälfte  in  Stamm-,  zur  Hälfte  in 
Prioritätsstammaktien,  betheiligt; 

2.  an  der  Kleinbahn  vom  Bahnhofe 
Müncheberg  nach  Buckow  sich  unter 
denselben  Bedingungen  wie  die  Pro- 
vinz mit  50000  M  betheiligt; 

3.  eine  Beihilfe  für  den  Bau  der  Bahn 
von  "Wunstorf  nach  Uchte  durch 
Uebernahme  von  Stammaktien  im 
Betrage  von  '200  000  M  in  Anrechnung 
auf  die  von  dem  Kreise  Stolzenau  zu 
Ubernehmenden  Stammaktien  gewährt 
nnd  zwar  unter  der  Voraussetzung, 
dass  die  Provinz  Hannover  dem 
Kreise  ein  Darlehen  von  mindestens 
360  000  M  zu  den  von  ihr  in  Aussicht 
gestellten  Bedingungen  gewährt. 

In  den  beiden  erstgedachten  Fällen 
waren  die  Vorbedingungen  sämmtlich  er- 
füllt, welche  in  dem  Erlasse  vom  25.  April 
d.  J.  für  die  Bewilligung  einer  Staatsbei- 
hilfe vorgesehen  sind.    Insbesondere  steht 


fest,  dass  ohne  Staatsbeihilfe  beide  Klein- 
bahnen, trotzdem  die  Unternehmungen  als 
wirthsebaftlich  gesunde  anzusehen  sind, 
nicht  zu  Stande  kommen  würden,  und  dass 
die  zunächst  Betheiligten  sowie  die  Kreise 
und  die  Provinz  nach  dem  Verhältnias 
ihrer  Leistungsfähigkeit  die  Unternehmun- 
gen finanziell  fördern.  In  beiden  Fällen 
sollen  Staat  und  Provinz  sich  genau  in 
derselben  Weise,  wenn  auch  in  dem  Falle 
zwei  nicht  in  gleicher  Höhe,  an  dem  Unter- 
nehmen betheiligen.  Es  war  daher  an- 
gängig, sich  in  Bezug  auf  diejenigen  Auf- 
lagen, welche  den  betreffenden  Unterneh- 
mungen im  finanziellen  Interesse  des  Staat» 
zu  machen  sind,  an  die  entsprechenden 
Bedingungen,  welche  von  der  Provinz 
Brandenburg  auf  Grund  ihrer  Erfahrungen 
bei  der  Betheiligung  an  einigen  Privat- 
bahuen  aufgestellt  sind,  anzuochliessen. 

Demzufolge  ist  die  Unterstützung  für 
die  Kleinbahn  Löweuberg— Lindow  an  fol- 
gende Bedingungen  geknüpft: 

In  dem  Gesellschaftsstatut  ist  die  Ge- 
nehmigung des  Staates  vorzubehalten: 

a)  zu  Abänderungen  des  der  Zeichnung 
zu  Grunde  gelegten  Gesellschafts- 
statuts : 

b)  zu  dem  Plan  für  den  Bau  und  die 
Ausrüstung  der  Bahn; 

c)  zu  Vertragen  über  die  Herstellung 
und  Ausrüstung  der  Bahn; 

d)  für  die  BeförderungBpreise  im  Per- 
sonen- und  Güterverkehr; 

e)  zur  Aufnahrae  einer  Anleihe  und  zur 
Verpfändung  der  Bahn; 

f)  für  Verträge,  durch  welche  der  Be- 
trieb der  Bahn  mit  einem  anderen 
Bahnunternehmen  vereinigt  werden 
soll; 

g)  zur  Beschlussfassung  über  die  Auf- 
lösung der  Gesellschaft  bezw.  zur 
Uebertragung  der  Bahn  an  einen 
Dritten  oder  zur  Vereinigung  des 
Unternehmens  mit  einem  andern. 

Ein  Kommissar  des  Staates  ist  an 
den  Sitzungen  des  Aufsichtsraths  der 
Gesellschaft  ohne  Stimmrecht  theil- 
zunehmen  berechtigt,  falls  nicht  ein 
Vertreter  des  Fiskus  Mitglied  des 
Aufsichtsraths  ist. 
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Bei  der  Einladung  zur  ordentlichen 
Generalversammlung  der  Gesellschaft 
ist  der  mit  der  Vertretung  des  FiskUB 
betrauten  Behörde  die  Betriebsrech- 
nung und  Bilanz  nebst  der  Gewinn- 
und  Verlastrechnung  in  Abschrift  mit- 
zutheilen. 

Für  die  Kleinbahn  vom  Bahnhof  Münche- 
he rg  nach  Buckow  ist  eine  entsprechende  Zu- 
sicherung der  Stadtgemeinde  Buckow,  welche 
als  Unternehmerin  auftritt,  vorgesehen. 

Zur  Vermeidung  zu  grosser  Weitläufig- 
keiten und  bureaukratischer  Handhabung 
der  Vorrechte  des  Staates  liegt  es  in  der 
Absicht,  die  Handhabung  dieser  Vorrechte 
mit  der  Einwirkung  der  Provinz  auf  die 
Bahn  derart  in  ständige  Verbindung  zu 
bringen,  dass  die  Provinz  der  Staatsauf- 
sichtsbehörde von  den  von  ihr  gefassten 
Beschlüssen  Mittheilung  macht,  und  die 
Staatsbehörde  diese  ihrer  Entschlicssung 
thunlichst  zu  Grunde  legt. 

Bei  dem  dritten  Falle  lag  die  Sache 
insofern  anders,  als 

1.  die  Unterstützung  nur  für  einen  der 
betheiligten  Kreise  erbeten  war,  der 
zwar  nicht  völlig  leistuugsunfähig  ist, 
aber  doch  ohne  Staatsbeihilfe  durch 
den  auf  ihn  entfallenden  Antheil  an 
den  Baukosten  finanziell  überbürdet 
sein  würde; 

2.  die  Betheiligung  der  Provinz  an  dem 
Unternehmen  noch  nicht  förmlich  ge- 
sichert ist; 

3.  diese  in  Form  eines  Darlehns  in  Aus- 
sicht genommen  ist,  während  von 
dem  Staate  die  Uebernahme  von 
Aktien  erbeten  wurde. 

Obwohl  es  insbesondere  weit  erwünsch- 
ter gewesen  wäre,  wenn  die  Betheiligung 
der  Provinz  nicht  nur  bereits  feststände, 
sondern  auch  in  Bezug  auf  Form  und 
Höhe  der  Beihilfe  sich  in  grösserer  Ueber- 
einstimmung  mit  der  Betheiligung  des 
Staats  befände,  so  ist  doch  ausnahmsweise 
davon  abgesehen  worden,  an  die  Bewilli- 
gung der  beantragten  staatlichen  Unter- 
stützung Bedingungen  in  diesem  Sinne  zu 
knüpfen,  weil  alsdann  das  Zustandekommen 
der  Bahn  durch  voraussichtlich  lange  Ver 
handlungen  hinausgeschoben  werden  würde, 
während  die  baldige  Herstellung  derselben 
im  Interesse  weiter  Landstriche  liegt. 

Auch  in  diesem  Falle  ist  zur  Sicherung 
des  finanziellen  Interesses  des  Staates  die 
Aufnahme  ähnlicher  Bedingungen  wie  bei 
der  Bahn  Löwenberg— Lindow  in  das  Statut 
zur  Bedingung  gemacht  worden. 

Die  Bahn  von  Löwenberg  nach  Lindow 
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soll  mit  Lokomotiven  für  Personen-  und 
Güterverkehr  betrieben  werden  und  hat 
eine  planmässige  Länge  von  21050  m  bei 
voller  Spurweite;  das  Aktienkapital  ist  be- 
messen auf  800000  M  abzüglich  eines  vor- 
aussichtlich nicht  erforderlichen  Betrages 
von  20000  M  mit  noch  780000  M,  d.  i.  dem 
anschlagsmässigen  Kostenbetrage,  und  soll 
in  folgender  Weise  aufgebracht  werden: 
durch  freiwillige  Zeichnung  von  Aktu-n 
der  zunächst  Betheiligten.  .  .  318000  M. 
durch  Zeichnung  von  Aktien 
seitens  des  Kreises  Kuppin,  der 
Provinz  Brandenburg  und  des 
Staats,  je  zur  Hälfte  Stamm  - 
und  Prioritätsstammaktien,  je 

154 000  M,  zusammen   462 000  ... 

Die  Bahn  vom  Bahnhofe  Müneheberg 
nach  Buckow  soll  ebenfalls  mit  Loko- 
motiven für  Personen-  und  Güterverkehr 
betrieben  werden,  ihn*  planmässige  Länge 
beträgt  5000  m,  und  der  anschlagsmässige 
Kostenbetrag  von  180000  M  soll  in  folgen- 
der Weise  aufgebracht  werden: 
seitens  der  Stadt  Buckow  als 

Unternehmerin   5000U  M. 

seitens  der  zunächst  Betheilig- 
ten, insbesondere  des  Grafen 

von  Flemming   20000  ,  . 

seitens  des  Kreises  Lebus  und 
der  Provinz  Brandenburg  je 
30000  M,  zusammen  ....  GO(KX) 

seitens  des  Staats   50000  „. 

Die  Bahn  von  Wunstorf  nach  Uchte 
soll  gleichfalls  mit  Lokomotiven  für  Per- 
sonen- und  Güterverkehr  betrieben  werden, 
ihre  planmässige  Länge  beträgt  52  000  m 
bei  einer  Spurweite  von  1,000  m.  Die 
Kosten  sind  anschlagsmässig  auf  145C000  M 
ermittelt,  zu  ihrer  Aufbringung  wird  die 
Bildung  einer  Aktiengesellschaft  mit  der 
Massgabe  beabsichtigt,  dass  die  betheiligten 
Kreise,  nämlich  die  Kreise  Stolzenau  und 
Neustadt  im  Regierungsbezirke  Hannover 
und  der  Schaumburg  -  Lippe'sche  Kreis 
Stadthagen,  so  viel  Aktien  zu  übernehmen 
haben,  als  nach  Verhältniss  der  Längen 
der  durch  ihre  Gebiete  führenden  Strecken 
der  Bahn  auf  sie  entfallen.  Die  Ueber- 
nahme der  auf  die  beiden  letzteren  Kreise 
entfallenden  Aktien  ist  als  gesichert  anzu- 
nehmen, während  von  den  Aktien  im  Ge- 
sammtbetrage  von  950000  M,  welche  auf 
den  Kreis  Stolzenau  entfallen,  der  Staat, 
wie  oben  erwähnt,  solche  in  Höhe  von 
200000  M  zu  übernehmen  bereit  ist.  falls 
die  Provinz  Hannover  zu  der  ihr  ange- 
sonnenen Betheiligung  sich  versteht. 
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von  motivbauarten  zu  verdanken,  die  im  nach- 

Brettmann,  stehenden  etwas  naher  besprochen  werden 

KOnigl.  Eisenbahn-Direktor  in  Jena.  sollen. 

In  dem  unlängst  erschienenen  10.  Er-  Nachdem  die  sächsische  Staatsbahn  im 
gänzungsbande  zum  Organ  für  die  Fort-  Jahre  1890  für  vollspurige  Nebenbahnen 
schritte  des  Eisenbahnwesens,  welcher  im  4  achsige  Tenderlokomotiven  nach  der  Bau- 
besonderen die  Fortschritte  im  Bau  der  art  Meyer  beschafft1)  und  dabei  gefunden 
Betriebsmittel  behandelt,  finden  sich  auch  hatte,  daas  sich  diese  Lokomotiven  im  Be- 
eitiigo  Mittbeilungen  Uber  Betriebsmittel  von  triebe,  insbesondere  bezüglich  des  leichten 
Schmalspurbahnen,  wie  sie  bei  einzelnen  Ganges  in  Gleisbögen  gut  bewährten,  hat 
Vereinsverwaltungen  neuerdings  in  Ver-  sie  derartige  Lokomotiven  auch  für  Schmal- 
wendung sind.  spurbahnen  angeschafft.     Diese  Lokomo- 

Es   sind   namentlich    die  bayerische,  tivcn   haben   bei  760  mm  Spurweite  ein 

württembergische  und   sächsische  Staats-  Gesammtdicnstgewicht  —  welches  zugleich 

eisenbahn,  welche  Schmalspurbahnen   im  Reibungsgewicht  ist  und  das  sich  ziemlich 

Betriebe  haben,  und  von  denen  eben  jene  gleicbmässig  auf  4  Achsen  vertheilt  —  von 

Mittheilungen  gemacht  wurden.  25000  kg;  diesem  Reibungsgewichte  ent- 

Die  Nothwcndigkeit,  eine   Kleinbahn  spricht  eine  Zugkraft  (am  Zughaken;  von 

möglichst  billig  herzustellen,  zwingt  dazu,  3750  kg. 


AM..  1 


den  Umfang  der  Erdarbeiten  möglichst  ein- 
zuschränken, also  bei  kleiner  Spurweite 
nötigenfalls  grosse  Steigungen  und  kleine 
Krümmungshalbmesser  anzunehmen,  sowie 
möglichst  leichte  Schienen  zu  verwenden. 
Soll  nun  aber  mit  einer  Lokomotive  ein 
bestimmtes  Zuggewicht  gefördert  werden, 
so  muss  dementsprechend  auch  das  Ge- 
wicht der  Lokomotive  bestimmt  werden, 
und  es  wird  nur  von  der  Tragfähigkeit 
der  Schienen  abhängen,  wie  viel  Achsen 
für  eine  Lokomotive  vorzusehen  sind.  Die 
meisten  der  bis  zur  neueren  Zeit  üblichen 
Kleinbahnlokomotiven  waren  nur  zwei- 
achsige Tenderlokomotivcn,  weil  sich  diese 
am  besten  durch  die  scharfen  Krümmungen 
bewegen  konnten;  infolgedessen  war  man 
in  der  Leistungsfähigkeit  sehr  beschränkt, 
und  es  rausste  der  Wunsch  rege  werden, 
Lokomotiven  mit  mehreren  Achsen  zu 
erhalten,  welche  trotzdem  mit  Leichtigkeit 
Bögen  mit  kleinen  Halbmessern  auf  leich- 
ten Schienen  zu  durchfahren  im  Stande 
wären.   Dem  Bestreben,  diesem  Wunscho 


Wie  aus  der  Abbildung  1  ersichtlich 
ist,  ruht  der  Kessel  dieser  Lokomotiven  auf 
2  Drehgestellen,  die  sich  nach  dem  Krüm- 
mungshalbmesser einstellen  und  bei  ihrem 
eigenen  kleinen  festen  Radstnnde  der  Fahrt 
durch  scharfe  Krümmungen  nur  geringen 
Widerstand  entgegensetzen.  Jedes  der 
beiden  Drehgestelle  ist  mit  2  Dampfzylin- 
dern, mit  Treib-  und  Kuppelachse  aus- 
gestattet. Die  hintere  Dampfmaschine 
arbeitet  mit  frischem  Kesseldampf,  welcher 
vermittelst  einer  durch  den  Gestelldreh- 
zapfen  mit  Stopfbuchse  hindurchgeführten 
Dampfleitung  in  die  Zylinder  gelangt;  die 
vorderen  Dampfzylinder  arbeiten  dagegen 
mit  Niedei  druck,  sie  sind  durch  eine,  mit 
Kugelgelenk  und  Stopfbuchse  ausgestattete 
Rohrleitung  mit  den  Abdampfrohren  der 
Hochdruckzylinder  verbunden. 

Die  ganze  Einrichtung  erscheint  etwas 
verwickelt,  und  es  fragt  sich,  ob  im  Be- 

>)  Von  der  sächsischen  Maschinenfabrik 
vormals  R.  Harhnann  in  Chemnitz. 
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triebe  sich  infolgedessen  erhebliche  Unzu- 
träglichkeiten zeigen.  Die  sächsichc  Staats- 
bahn verneint  dies  auf  Grund  ihrer  aller- 
dings nnr  auf  verhältnissmässig  kurze  Zeit 
sich  erstreckenden  Erfahrung. 


gestellt  ist  Es  erhellt,  dass,  wenn  die  Ge- 
stelle —  und  mit  ihnen  die  Kuppelachsen  — 
auf  der  einen  Lokomotivseite  sich  ein- 
ander nähern,  die  der  andern  Seite  sich 
von  einander  entfernen,  und  deshalb  die 


Abb  2. 


Abi).  3. 


Dasselbe  Urtheil  giebt  jene  Verwaltung 
ab  über  eine  von  ihr  auf  einer  Schmal- 
spurbahn von.  750  mm  Spurweite  ver- 
wendete. Lokomotivgattung  nach  Bauart 
Klose,')  indem  sie  mittheilt,  dass  die  Loko- 
motiven die  Bögen  bis  zu  einem  Halb- 
messer von  50  m  herunter  mit  grosser 
Leichtigkeit  durchlaufen  und  bisher  trotz 
der  verwickelten  und  vieltheiligen  Ausbil- 
dung des  Trieb-  und  Laufwerks  keine  un- 
gewöhnlichen Ausbesserungskosten  erfor- 
derten. Eine  dieser  Lokomotiven  ist  in 
Abb.  2  und  3  dargestellt;  sie  hat  1  Achsen, 
von  denen  3  gekuppelt  sind,  während  die 
hinterste  als  Laufachse  dient.  Von  den 
gekuppelten  Achsen  ist  die  mittlere,  die 
Treibachse, fest  gelagert, während  die  beiden 
andern  die  Lenkachsenkupplung  nach  dem 
Patent  Klose  erhalten  haben,  um  eine  rich- 
tige Einstellung  bis  zu  einem  Bogenhalb- 
messer  von  50  m  zu  sichern.  Die  Achs- 
buchsen der  beiden  Kuppelachsen  sind 
hierbei  nicht  in  den  Lokomotivrahmen 
selbst  gelagert,  sondern  in  beweglichen,  in 
der  Längsrichtung  der  Lokomotive  ver- 
schiebbaren Gestellen,  und  von  diesen  Ge- 
stellen sind  je  die  beiden  auf  einer  Seite 
der  Lokomotive  liegenden  so  durch  Hebel 
und  Zugstangen  mit  einander  verbunden, 
wie  es  in  Abb.  4  in  einfachen  Linien  dar- 

')  Die  Lokomotiven  stammen  aus  der  Lo- 
komotivfabrik  von  Kraus9  in  München  und 
aus  der  sächsischen  Maschinenfabrik  vormals 
It.  Hartman»  iu  Chemnitz. 


Achsen  selbst  eine  schiefe  Stellung  zur 
Längsachse  der  Lokomotive  annehmen  und 
mit  ihren  Mittellinien  sich  nach  dem  Bahn- 
krümmungsmittelpunkte einstellen  müssen. 

tftdluTtq  t/rr/fr&rl  auf  eiru-r 


Abb.  4 

Die  hintere  Achse,  die  Laufachse,  ist 
in  einem,  das  Tendertheil  der  Lokomotive 
tragenden,  selbständigen  Deichselgestelle 
gelagert,  das  die  Fcuerbuchso  umfasst  und 
vor  dieser,  2430  mm  vor  der  Achse  seinen 
Drehpunkt  hat.  Durch  die  Stangen  ss 
und  die  Querhebel  r  r,  (vergl.  Abb.  2  und  8) 
steht  das  Laufachsgestell  mit  der  Einstcll- 
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Vorrichtung  für  die  Kuppelachsen  so  in  die  rechnungsmässige  Zugkraft  (am  Zug- 
Verbindung,  da8s  die  Laufachse  und  die  haken)  beträgt  2890  kg. 
Kuppelachse  gemeinsam  und  zwangläufig  Eine  4achsige,  4 fach  gekuppelte  Ten- 
sich  einstellen  müssen.  derlokomotive  für  1  m  Spurweite,  wie  sie 
Da  bei  dieser  Lenkachseneinrichtung  aus  Abb.  6  ersichtlich  ist,  verwendet  die 
die  Entfernung  der  Mitten  der  Kurbel-  und  württembergische  Staatseisenbahn1),  und 
Kuppelzapfen  veränderlich  ist,  so  musste  zwar  auf  einer  Bahn,  die  40  m  kleinsten 
eine  besondere  Anordnung  getroffen  wer-  Bogenhalbmesser  und  grösste  Steigungen 
den,  welche  den  Einfluss  dieser  Verander-  von  1 : 25  aufweist.    Die  Lokomotive  be- 


Abb.  5. 


lichkeiten  aufhebt  und  feste  Längen  der  fördert  auf  diesen  Strecken  50  t  Nutzlast 
Kuppelstangen  zulässt.  Dies  wird  dadurch  j  und  durchfährt  die  Bögen  ohne  Anstand, 
erreicht,  dass  die  Kuppelstangen  an  den  dank  einer  Lenkachsenanordnung  für  die 
Kurbelzapfen  der  Treibachse  nicht  un-  Endachsen,  ähnlich  der  vorstehend  bei  der 
mittelbar,  sondern  vermittelst  einer  Scheibe  j  sächsischen  Lokomotive  besprochenen,  und 
angreifen,  welche  auf  den  Kurbelzapfen  dank  der  Verschiebung,  welche  der  mitt- 
aufgesteckt ist  und  sich  (siehe  die  Linien-  leren   Kuppelachse   noch    senkrecht  zur 


Abb.  G. 


skizze  Abb.  5)  durch  den  ITebel  7  so  ver- 
stellen lässt,  dass  die  Entfernung  von  Mitte 
des  Kuppelzapfens  der  Vorderachse  bis 
Mitte  des  Kuppelzapfens  der  hinteren 
Kuppelachse  der  jeweiligen  Entfernung  der 
betreffenden  Achsmitten  entspricht.  Und 
da  der  Hebel  7  mit  Hebel  8  auf  einer 
Welle  festgekeilt  ist,  und  letzterer  durch  die 
Zugstangen  9,  10,  12  und  14,  11,  13  mit  der 
Achseneinstellvorrichtung  verbunden  ist, 
so  erfolgt  die  Einstellung  jener  Kurbel - 
BCheibc  selbstthätig  durch  die  Achsen  selbst 
und  genau  der  Einstellung  der  Achsen  ent- 
sprechend. 

Die  in  Rede  stehende  Lokomotive  kann 
bei  15  km  Stundengeschwindigkeit  auf 
Steigungen  von  1 : 100  eine  Last  von  125  t 
befördern;  sie  hat  ein  Gesammtgewicht 
von  25G00  kg,  wovon  auf  die  Hinterachse 
als  die  stärkst  belastete  6700kg  entfallen; 


1  Bahnachse  gestattet  ist.  Diese  Verschie- 
bung ist  abhängig  gemacht  von  der  Ein- 
stellung der  Endachsen  und  ebenso  ist, 
wie  bei  der  sächsischen  Lokomotive,  der 
Veränderung  in  der  Entfernung  der  Kurbel- 

i  zapfen  von  einander  durch  Einschalten 
einer  verstellbaren  Kurbelscheibe  Rechnung 
getragen.  Die  Lokomotive  hat  innen  lie- 
gende  Zylinder,  arbeitet  mit  12  Atm.  Dampf- 

'  druck  und  hat  ein  Gesammtgewicht,  das 
zugleich  Reibungsgewicht  ist,  von  29880  kg 
und  dem  entsprechend  eine  Zugkraft  von 
4480  kg. 

Wir  möchten  die  Verwaltungen  von 
Kleinbahnen,  für  deren  Strecken  Loko- 
motivbetrieb zur  Anwendung  kommt  oder 
in  Aussicht  genommen  ist,  besonders  auf 

•i  Aus  der  Maschinenfabrik  Esslingen  in 
Esslingen. 
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die  Bauart  der  beiden  letztgenannten  Lo- 
komotiven hinweisen:  die  Herstellung  mehr- 
achsiger und  daher  verhältnissmassig  kräf- 
tiger Lokomotiven  ist  hierbei  in  empfeh- 


wegen  des  leichten  Oberbaues  keine  grosse 
werden;  verwendet  man  aber  mehr  als 
2  Achsen,  so  muss  man  entweder  auf 
scharfe  Bahnkrümmungen  verzichten,  oder 


;  ' 

 zz 

Abb.  7. 


Abb.  8. 


lenswerther  Weise  erreicht,  ohne  dass  die  es  müssen  verstellbare  Achsen  angewendet 
Anwendung  grosser  Bahnkriimmungshalb-  werden. 

messer  erforderlich  wäre.  Die  Reichseisenbahnen  in  Elsass-Loth- 


Abb.  a 


Abb.  10. 


Bei  den  Wagen  ist  man,  wie  bei  den  ringen  verwenden,  wie  mitgetheilt  wird, 
Lokomotiven,  abhängig  von  der  Trag-  auf  Bahnen  von  1  m  Spurweite  2achsige 
fähigkeit  des  Gleises  und  ausserdem  noch    Wagen  von  7,5 1  Tragfähigkeit  und  2700  mm 


Abb.  13. 


von  der  zulässigen  Breite  der  Wagen- 
kasten. Diese  beiden  Faktoren  sind  für 
eine  bestimmte  Bahn  feststehende  und  es 


Radstand  (vergl.  Abb.  7— 14).  Die  Wagen') 
unterscheiden  sich  in  ihrer  Bauart  im 
wesentlichen  nur  dadurch  von  den  Wagen 


+  - 


Abb.  13. 


Abb  14. 


kann  sich,  wenn  man  die  Ladefähigkeit  der  Hauptbahnen,  dass  sie  Mittelbuffer  und 

vcrgrös8ern  will,   nur  um  die   veränder-  doppelte  Zugstangen,  die  dicht  neben  dem 

liehen:  Länge  des  Wagens  und  Anzahl  der  Buffer  zu  beiden  Seiten  desselben  liegen, 
Achsen  handeln.   Hält  man  nun  bei  Wagen 

für  Kleinbahnen  die  Anordnung  von  zwei  i)  Gebaut  von  de  Dietrich  &  Co.,  Reichs- 
Achsen   fest,   so  kann  die  Ladefähigkeit  hofen. 
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besitzen  und  an  jedem  Ende,  von   der  Achsen  der  letztgenannten  Wagen'j  sind 

Kopfwand  aus  gesehen,  links  vom  Baffer  nicht  zu  je  zweien  in  Drehgestellen  gelagert, 

mit  einem  Zughaken,  am  andern  Ende  mit  sondern    in  2,6  m  Abstand  gleichmässig 

einem  Kupplungsbügel   ausgerüstet   sind,  unter    dem   Wagen    vertheilt    und,  wie 

Die  Achsen  der  Wagen  sind  als  sogenannte  auch  die  der  Sachsigen  Wagen,  als  Lenk- 

fre'w  Lenkachsen  mit  10  mm  Seitenspiel  achseii  (Vereiuslenkacbse-)  A  2   in  etwas 

ausgebildet.  veränderter  Gestalt]  derart  ausgeführt,  dass 


Seitens  der  württembergischen  Staats- 
bahn werden  Wagen  mit  3  Achsen  und  10  t 
Tragfähigkeit  und  sogar  lachsige  Wagen 
von  15  t  Tragfähigkeit  für  die  Spurweite  von 


die  Mittelachsen  sich  seitlich  verschieben 
können  und,  wenn  sie  dies  in  GleiBkrüm- 
mungen  thun,  eine  Verdrehung  der  End- 
achsen,   d.   h.    deren    Einstellung  nach 


1  m  benutzt.  Die  Zeichnungen  der  3achsigen 
Wagen  finden  sich  in  unserer  Quelle  (die 
Abb.  16  und  16  zeigen  das  Untergestell  der- 
selben^; die  für  die  lachsigen  sind  dort  noch 
nicht  enthalten,  weil  sie  zur  Zeit  der  Ent- 
stehung des  Druckwerks  noch  nicht  beschafft 
waren.  Die  Zeichnungen  zu  diesem  Wagen 
(Abb.  17)  verdanken  wir  der  Generaldirekt  ion 
der  württembergischen  Staatsbahnen.  Die 


dem  Krümmungsmittelpunkte  veranlassen 
müssen. 

Die  Bremsen  der  württem bergischen 
Wagen  können  als  Westinghouse-Schnell- 

!)  Geballt  in  <l^r  Maschinenfabrik  Esslingen 
in  Esslingen. 

3)  Siehe  Vereinszeichnnngen  Blatt  6  im 
Organ  für  die  Fortschritte  <les  Eisenbahn- 
wesens, 1887,  8.  77. 
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bremse  oder  als  Handspindelbremse  be- 
trieben werden;  die  Bremsklötze  greifen 
nicht  an  die  Schalcngussräder  an,  sondern 
an  besondere  Scheiben,  die  auf  der  Mitte 
der  Achsen  aufgekeilt  sind. 

Bemerkenswerth  ist  die  selbstthält  ige 
Kupplung  mit  Mittel buffer  an  den  würt- 
tembergischen  Wagen  (Abb.  1H  und  19), 


C  IT! 


Abb.  1A 


Abb.  19. 

welche  ausser  dieser  keine  andere  Kupp- 
lungsvorrichtung haben.  Vor  dem  Kuppeln 
wird  an  einem  der  zu  kuppelnden  Wagen 
eine  Kupplungsstange  eingehängt  und  am 
andern  der  Kupplungsbolzen  in  die  Höhe 
gezogen  und  in  der  in  Abb.  18  mit  punk- 
tirten  Linien  angegebenen  Lage  aufgehängt. 
Werden  nun  die  beiden  Wagen  zusammen- 
geschoben, so  tritt  die  Kupplungsstange  in 
den  Buffertrichter  des  andern  Wagens  ein 
und  bringt  den  Bolzen  zum  Herunterfallen, 
wodurch  das  Kuppeln  bewerkstelligt  ist. 

Für  den  Langholzverkehr  auf  ihren 
Schmalspurbahnen  hat  die  württembergi- 
sche Staatsbahn  in  der  Weise  vorgesorgt, 
dass  sie  Böcke  (s.  Abb.  20  und  21)  hat 
herstellen  lassen,  welche  auf  offene  Güter- 
wagen, deren  Bordwände  abgenommen 
sind,  aufgesetzt  werden  können  und  zur 
Aufnahrae  der  Drehecherael  von  Haupt- 
bahnwagen dienen.  Die  Kuppelstangen  für 
je  2  Langholzwagen  sind  in  Längen  von 
3  und  G  m  aus  gespreizten  Winkeleisen  ge- 
bildet und  tragen  zwischen  den  Winkeleiscn 
das  Leitungsrohr  für  die  Bremsluftleitung 
(Abb.  22). 

Vielfache  Verwendung  znrFortschaffung 


vollspuriger  Wagen  auf  Kleinbahnen  finden 
die  sogenannten  Rollböcke;  ihrer  bedienen 
sich  auch  die  bayerischen,  sächsischen  und 
württembergischen  Staatseisenbahnen.  Im 
Gebrauch*  stehen  mehrere  Bauarten  mit  10 
und  15  t  Tragfähigkeit. 

Die  Abb.  23  bis  25  zeigen  einen  ganz 
aus  Walzeisen  hergestellten,  für  die  Strecke 


Ii 


i       -  !.r,»fl .... 

■    \  T 

'.Wir  .7* 


V«     G  rundriss 


^     ,  1Ü00  ;  o. 


Abi.  ao. 


jntt 
uufijeA-e/stmTn, 
DrehschsmaL 


Alib.  a. 


Nagold  —  Altensteig  der  württembergi- 
schen Staatsbahn  bestimmten  Rollbock  von 
15  t  Tragfähigkeit1)  und  in  Abb.  26  ist  ein 
ähnlicher,  für  die  Gera  er  Strassenbahn  he- 


Schnitt  C-D 


Pur  fm-  langte  A'tjnge*  ist  U  '2 10,  b-2t0mn 


Abb.  22. 

schaffter,  mit  Körting'scher  Luftsauge- 
bremse ausgestatteter  Rollbock a)  darge- 
stellt. Zur  Beförderung  geeignet  sind  nur 
2aehsige  Vollbahnwagen  und  zu  jedem 
solchen  bedarf  es.  wie  die  Abbildungen 

■'i  Gebaut  in  der  Maschinenfabrik  Esslingen 
in  Esslingen. 

»!  Gebaut  in  der  Waggonfabrik  von 
Gebr.  lloffmanii  ic  Co.,  Aktiengesellschaft, 
Breslau. 
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••rkennen  lassen,  zweier  Kollhöckc.  An 
der  Stelle,  wo  «las  Vollspurgleis  in  das 
.Schmalspurgleis  übergeht,  ist  letzteres  auf 
ungefähr  12  ra  zwischen  das  Vollspurgleis 
gelegt  und  mit  seinem  Ende  ungefähr  um 


2<X>  mm  gegen  dasselbe  gesenkt.  Die  Roll- 
böcke werden  an  dem  tiefsten  Punkte  auf- 
gestellt und  unter  die  herangebrachten 
Wagen  untergeschoben,  bis  sie  die  Last 
aufnehmen. 


Der  Ahferti£iinK*dieiiät  nud  die 
Buchführung  hei  Klein-  und  Nebenbahnen. 

Von 

Oskar  Kau  seh. 

Im  vorigen  Jahrgänge  (1HU4)  dieser 
Zeitschrift  erschienen  mehrere  eingehende 
Aufsätze  des  Herrn  Rcgierungs-  und  Bau- 
raths H.  Jacobi,  die  den  Bau.  den  Be- 
trieb und  die  Verwaltung  der  Kleinbahnen 
beleuchteten.    Der  geehrte  Verfasser  ge- 


dachte hierbei  auch  des  im  Verkehr  dieser 
Bahnen  erforderliehen  Abfertigungsdienstes 
und  der  Buchführung.  Es  sei  gestattet,  an 
die  zur  Darstellung  gekommenen  Punkte 
einige  Ausführungen  anzuknüpfen. 

Im  voraus  wird  bemerkt,  dass  —  wie 
bereits  die  Ueberschrift  ergiebt  Erörte- 
rungen für  Klein-  und  Nebenbahnen 
zusammengefasst  wurden,  weil 

1.  eine  durchweg  strenge  Unterschei- 
dung zwischen  Kleinbahn  und  Nebenbahn 

68 
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in  allen  Beziehungen  nicht  besteht.  Ab- 
fertigungsdienst und  Buchführung  werden 
bei  beiden  Verkehrsmitteln  oft  gleich  sein 
dürfen  oder  nach  folgendem  gleichartig 
gemacht  werden  können.  Das  Kleinbahn- 
gesetz  vom  28.  Juli  1892  giebt  zwar  ziem- 
lich genaue  Anhaltspunkte,  welches  Unter- 
nehmen unter  den  Begriff  einer  Kleinbahn 
zu  fallen  hat.  und  die  Bahnordnung  für 
Nebenbahnen  vom  5.  Juli  1892  lüsst  an- 
dererseits darüber  wenig  Zweifel,  worin 
sich  der  Betrieb  einer  Nebenbahn  von  dem 
einer  anderen  Bahn  minderer  oder  höherer 
Bedeutung  unterscheidet.  Immerhin  sind 
bei  der  mit  Recht  weitgehenden  Individua- 
lisirung  dieser  neuen  Verkehrsmittel  (Klein- 
hahn, Nebenbahn)  mancherlei  Verhältnisse 
vorherrschend,  die  beide  gemeinsam  haben, 
und  manche,  die  für  Kleinbahn  betrieb  und 
-Verkehr  berechnet  auf  Nebenbahnen  be- 
stehen, oder  umgekehrt  solche,  die  für 
Nebenbahnen  sonst  Anwendung  finden,  auf 
gewissen  Kleinbahnen  im  gesetzlichen  Rah- 
men oder  mittels  besonderer  Genehmigung 
u.  s.  w.  durchgeführt  werden.  Ferner  er- 
schien 

2.  eine  Zusammenfassung  wünschens- 
wert!^ weil  eine  thunlichste  Uebereinstim- 
mung  im  Abfertigungsdienste  und  in  der 
Buchführung  der  Güter-  und  Personen- 
bewegung mancherlei  Vortheile  im  Gefolge 
hat.  Ja,  diese  Geschürte  müssen  sich,  so  viel 
als  möglich,  an  die  der  Hauptbahnen  anleh- 
nen, im  ganzen  also  eine  Einrichtung  bieten, 
die  fast  Uberall  im  Reiche  durcli  ihre 
Gleichartigkeit  wohl  verstanden  wird.  Die 
durch  örtliche  Verhältnisse  gebotene  In- 
dividualisirung  muss  im  übrigen  an  anderer 
Stelle  einsetzen. 

Um  nicht  mißverstanden  zu  weiden, 
sei  zunliehst  noch  unterschieden: 
a    Buchführung  im  Bau  (Bauverwaltung, 
Baukassc), 

1»    Abfertigungsdienst  und  Buchführung 
im  Betriebe  der  Bahn  (zwecks  Auf- 
rechthultung  schnellen  und  zuverlässi- 
gen Verkehrs)  und 
c)  Buchführung  in  der  Verwaltung  und 
dem  Kacsenwesen  der  oberen  Stelle 
einer  Bahn  minderer  Bedeutung. 
Hier  soll  es  sich  im  wesentlichen  nur 
um  Darstellung  der  Abfertigungsweise  und 
Buchführung  im  Verkehrsbetriebe  bezeich- 
neter Bahnen  handeln.    Die  Buchführung 
der  Bauverwaltung  und  Baukassen  steht 
ziemlich  übereinstimmend  fest.  Staatliche 
Vorschriften  verlangen  gleiche  (normale) 
Buchführung;  die  möglichst  gleichartigen 
Buchungen  in  der  sonstigen  Grundstücks-, 


Gebäude-,  Materialicnverwaltung  und  in 
der  Rechnungsführung  über  Arbeiten 
(Löhne)  und  Lieferungen  müssen  sich  ge- 
gebenen natürlichen  Verhältnissen  anpassen, 
eine  volle  Ucbereinstiraraung  wird  hierin 
nicht  Uberall  möglich  sein.  Die  Buchfüh- 
rung der  oberen  Verwaltung  kann  bei 
allen  Klein-  und  Nebenbahnen  nahezu 
gleich  sein;  auch  hier  bieten  staatliche  Er- 
fordernisse eine  ausgleichende  Richtschnur. 
Diese  Buchführung  wird  hier  nur  gestreift 
werden,  soweit  es  die  Ausführungen  er- 
heischen. 

Die  Abfertigungsweise  und  die  Buch- 
führung im  Verkehrsbetriebe  sollen  aber 
folgenden  Bedingungen  entsprechen: 

1.  Diese  Geschäfte  müssen  den  gesetz- 
lichen oder  administrativen  Bestimmungen 
folgen,  daher  so  vor  sich  gehen,  dass  die 
vom  Reichseisenbahnamt,  vom  Minister  der 
öffentlichen  Arbeiten  und  von  den  Eisen- 
bahn -  Aufsichtsbehörden  gegebenen  Ver- 
fügungen eingehalten  werden  können,  und 
die  erforderten  Nachweise  und  Zahlen 
sich  leicht  erkennen  oder  schnell  ermitteln 
lassen. 

2.  Abfertigungsweise  und  Buchführung 
müssen  einfach  und  klar,  für  den  Betriebs- 
wie  Verwaltungsbeamten  gleich  durchsich- 
tig sein.  Ueberflüssige  Formulare  müssen 
vermieden  bleiben,  Wiederholungen  —  so- 
weit nicht  Schlusedarstellungen  es  erhei- 
schen -  dürfen  nicht  vorkommen.  .Je 
kürzer  und  zugleich  treffender  der  Inhalt 
eines  Formulars  hergestellt  wird,  desto  ein- 
facher ist  seine  Ausfüllung.  Schwerfällige, 
verwickelte  Formulare  sind  weit  weg  zu 
weisen,  weil  im  Verkehr  kleinerer  Bahnen 
oft  wenig  geübte  Personen,  Bahnagenten, 
untere  Bedienstele  u.  s.  w.,  vielfach  mit  den 
Drucksachen  der  Bahnverwaltung  in  Ver- 
bindung treten  sollen,  und  auch  die  Ein- 
fachheit kleinerer  Verkehrsverhältnissc  um 
ständlichen  Formen  zuwider  ist. 

3.  Die  Buchführung  muss  knapp  und 
den  einfacheren  Verkehrsverhältnissen  ent- 
sprechend wirtschaftlich  eingerichtet  sein. 
Bogenformulare  und  weitscli weifige,  breit 
angelegte  Bücher  sind  für  den  kleinen 
Verkehr  zu  vermeiden.  Auch  neue,  von 
den  Formularen  der  Hauptbahnen  gänzlich 
abweichende  Arten  der  Abfertigung  sind 
dem  Ganzen  wenig  dienlich,  weil  in  die 
ziffermässige  Darstellung  von  Schlussergeb- 
nissen des  Verkehrs  (der  Einnahme,  Aus- 
gabe .  .  .  .)  doch  eine  Uebereinstimmung 
gebracht  werden  muss,  und  weil  eine  er- 
heblich abweichende  Behandlungsweise  am 
Uebergangspunkte  meist  stört  und  aufhält. 
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Bei  der  Abfertigungsweise  und  Buch- 
führung im  Güterverkehr  kommen  zu- 
nächst folgende  Formulare  und  Bücher  in 
Betracht: 

.1)  im  Abgänge:  Frachtbrief,  Frachtkarte, 
Pause  oder  Ausgungsbuch,  Güterrech- 
nung, Depositen  (Hinterlegung6-)buch 
für  vorausbezahlte,  durch  Frankozettel 
( Frank aturnote^  noch  zu  ermittelnde 
Fracht  betrüge  und  für  noch  nicht 
ausbezahlte,  abkartirte  Nachnahmen: 

b;  bei  der  Ankunft:  Ankunfts-  (oder 
Eingangsbuch,  Güterreehnuug,  Stun- 
dungsbuch. 

Die  Form  des  Frachtbriefes  ist  durch 
die  Verkehrsordnung  den  Haupt-  und 
Nebenbahnen  bestimmt  vorgeschrieben. 
Wenn  dasselbe  Formular  auch  im  Klein- 
bnhnverkehr  Anwendung  findet,  so  würde 
dadurch  der  Uebergang  der  Güter  von  und 
nach  der  Anschlussbahn  erleichtert  wer- 
den.1) Andernfalls  müsste  die  Ucbergangs- 
Station  die  zuerst  verwendeten  Kleinbahn- 
frachtbriefe umschreiben,  oder  es  müssten 
2  verschiedene  Formulare,  das  des  Klcin- 
bahnfraehtbriefes  für  den  Binnenverkehr 
der  Kleinbahn  und  das  allgemeine  für  den 
Verkehr  über  den  Endpunkt  hinaus  ge- 
braucht werden.  Das  allgemeine  deutsehe 
Formular  ist  aber  so  kurz  und  klar  als 
möglich  aufgestellt.  Ein  Kleinbahnfracht- 
brief, der  etwa  ähnlich  der  Postpaeket- 
adresse  in  Gebrauch  käme,  müsste  doch 
dieselben  Angaben  enthalten,  wie  der  wirk- 
liehe Frachtbrief.  Die  Einführung  eines 
besonderen  Kleinbahnfrachtbriefes  würde 
die  Sache  schwerlich  vereinfachen,  viel- 
mehr etwas  neues  schaffen,  das  nicht  un- 
bedingt erforderlich  ist.  Die  etwa  der  Post 
ähnliche  Frankiruugswcise  vollends  (durch 
Freimarken  auf  der  Adresse  dem  Klein- 
bahnfrachtbriefe) bietet  auch  keine  Verein- 
fachung, weder  dem  Zugbearaten,  noch 
dem  Bahnagenten.  Denn  eine  Tarifirung. 
selbst  einfachster  Art,  müsste  doch  vorher- 
gehen, die  etwa  der  Post  ähnlich  erfolgende 
Markenverwendung  hat  aber  eine  neue 
Verwaltung  und  Verrechnung  des  Marken- 
vertriebes im  Gefolge,  eine  Mehrarbeit,  die 
nicht  unterschätzt  werden  darf.  Im  Post- 
verkehr liegt  der  Fall  Hilders.  Das  Publi- 
kum tritt  in  dem  weitaus  grössten  Umfange 
sclbstfrankirend  auf,  die  Eile  in  der  Be- 


Verä 


auch  den  Erlass  des  Ministers 


der  öffentlichen  Arbeiten  vom  9.  Juni  1894. 
ZeitMchriR  für  Kleinbahnen,  1894,  Seite  87» 
Spalte  J. 


bandlung  kleiner  Massensendungen  ver- 
langt schnellste,  vorläufig  abschliessende 
Verrechnungsweise  von  Frankobeträgen, 
die  Verrechnung  des  Markenverschleisses 
wird  hinterher  zu  anderer  Zeit  besorgt. 
Solcher  Schnellverkehr  liegt  im  Güterdienst 
der  Klein-  und  Nebenbahnen  nicht  vor. 
Die  5  bis  10  Frachtbriefe  über  zu  franki- 
rende  Güter,  die  etwa  an  einem  Tage  bei 
einer  Station  (oder  Haltestelle)  vorkommen, 
können  leichter  durch  unmittelbare  Fran- 
katurenverrechnung, als  durch  den  Umweg 
der  Markenverwendung  behandelt  werden. 
Es  braucht  dann  hierauf  keine  Verwaltung 
(Vereinnahmung  und  Verausgabung)  von 
Werthzeichen  zu  erfolgen.  Das  Publikum 
würde  aber  schwerlich  häufig  Eisenbahn- 
marken im  voraus  kaufen,  weil  die  Aus- 
sicht, hierfür  schnelle  Verwendung  zu 
haben,  doch  viel  geringer  ist,  als  für  Post- 
freiinarken.  die  Jeder  jeder  Zeit  braucht. 
Nun  war  zwar  nicht  etwa  in  dem  Aufsatze 
des  Herrn  Jacobi  der  Bliek  auf  das  Marken- 
system der  Post  gerichtet,  sondern  es  wurde 
nur  im  allgemeinen  gesagt,  dass  vielleicht 
im  Güterverkehr  der  Kleinbahn  ein  ähn- 
liches Verfahren  der  Abfertigung  mittels 
Begleitadresse,  wie  bei  der  Rciehspost,  zur 
Einführung  kommen  möchte.  Dieses  Ver- 
fahren hat  aber  das  fragliche  Frankirungs- 
system,  das,  beiläufig  gesagt,  für  tf/u>  «Her 
Postsendungen  angewandt  wird,  im  Ge- 
folge. Im  Eisenbahngüterverkehr  wird  im 
Gegentheil  das  meiste  in  Ueberweisung 
(unfrankirt/  versandt  oder  verrechnet. 
Auch  die  mit  Frankaturnoten  begleiteten, 
nach  fremden  Bahnen  gerichteten  Güter 
müssten  doch  zunächst  als  in  Ueberweisung 
zu  stellende  laufen,  wodurch  die  Zahl  der 
sofort  zu  verrechnenden  Frankofracht- 
beträge  noch  verringert  wird.  Weiss  der 
Agent  den  Tarif  und  die  Kartirungsweise 
so  wenig  zu  beherrschen,  dass  er  Güter 
frankirt  nicht  annehmen  kann  und  vielleicht 
gar  alle  Frachten  frankirt  erhalten  muss, 
so  wird  ihm  das  Postversendungsverfahren 
auch  keine  Erleichterung  bieten,  weil  dieses 
doch  auch  Tarifirung  und  Verrechnung  der 
Frankobetrüge  erforderlich  macht.  Besser 
ist  es  wohl,  wenn  der  Agent  oder  sonstige 
untere  Bedienstete  soweit  herangebildet 
wird,  dass  er  die  einfache  Güterabfertigung 
des  Binnenverkehrs  bewirken  kann. 

Das  Kartenformular,  im  bayerischen 
Lokalbahndienst  Ausweis  genannt,  ist  im 
preussischen  Verkehr  und  im  internationalen 
Transportdienst  gleichmässig  festgestellt. 
Das  bekannte  Formular  des  Binnenverkehrs 
muss  im  verkleinerten  Massstabe  ebenfalls 
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im  Klein-  und  Nebenbahnverkehr  Verwen- 
dung finden. 

Der  Abgang  der  Güter  kann  durch 
Pausen  (Durchschriften)  oder  Abschrift  der 
Frachtkarten  nachgewiesen  werden.  Ueber- 
sichtlicher  und  nur  scheinbar  zeitraubender 
ist  die  Entnahme  einer  Abschrift  in  das 
Abgangsregister  (Ausgangsbuch).  Die  zu- 
erst vermehrt  auftretende  Arbeit  wird  durcli 
die  Erleichterung  aufgewogen,  dass  als- 
dann im  Güterverkehr  der  Station  (Halte- 
stelle) neben  dem  Ausgangs-  (und  Ein- 
gangsbuche gleichen  Formulars)  kein  wei- 
teres Baarkaesenbuch  zu  führen  ist.  Die 
Frankofrachtbeträge  und  die  Nachnahmen 
der  abgegangenen  Güter  gehen  aus  dem 
Ausgangsbuch  hervor.  Ein  Aufrechnen  der 
fortgesetzt  vorgekommenen  Kartirung  ist 


hierin  möglich,  während  die  einzelnen 
Pausen  erst  zusammengestellt  werden 
müssen,  auch  an  Deutlichkeit  (daher  Zu- 
verlässigkeit) zu  wünschen  lassen.  Die 
Buchung  der  10  bis  30  Frachtbriefe  der 
kleinen  Station  (einen  grösseren  Verkehr 
schon  angenommen)  dürfte  gewiss  zu  be- 
wältigen sein,  wenn  jede  Kartirung  un- 
verzüglich gebucht  wird,  und  Rückstände 
vermieden  werden.  Die  alten  Privatbahnen 
haben  grösseren  Verkehr  mit  Güteraus- 
gangsjournalen (Abschriften  der  Karten) 
s.  Z.  glatt  bezwungen,  dies  dürfte  doch 
wohl  auch  den  jetzigen  Bahnstationen  min- 
derer Verkehrsbedeutung  möglich  sein. 
Das  Formular  des  GUterausgangsbuchs  halte 
sich  im  wesentlichen  an  den  Kopf  der 
Karte  z.  B. 
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Die  Aufrechnung  der  Frankobeträge 
bildet  Schuld  (Einnahme)  der  Kleinbahn- 
oder der  Nebenbahnabgangsstelle,  die  Auf- 
rechnung der  Nachnahmebetrage  Forderung 
(Ausgabe).  Das  gleiche  Formular  kann 
zum  Gütereingangsbuch  verwendet  werden, 
wovon  später.  Wegen  der  vorausbezahlten 
(hinterlegten)  und  in  Ueberwcisung  gestell- 
ten Frankirungsfrachten  und  endlich  wegen 
der  noch  nicht  ausbezahlten,  aber  abkar- 
tirten  Nachnahmen  folgen  Angaben  weiter 
unten. 

Die  Guterrechnung  bildet  den  Eck- 
stein im  Güterverkehr,  um  den  manche 
Klein-  oder  Nebenbahnstation  nicht  leicht 
herumkommt,  vielleicht  weil  im  Interesse 
einfacher  Formen  der  Agent  hiermit  nicht 
belastet  werden  kann.  In  dem  Jacobi'schen 
Aufsatz  findet  man  das  Abrechnungsbuch 
erwähnt,  das  den  Inhalt  der  Güterrechnung 
umfasst.  Die  alten  Privatbahnen,  die  den 
Staatsbahnen  zuerst  als  Vorbild  hierin 
dienten,  hatten  den  Gütertagesbericht,  den 


Monatsbericht  und  die  Rekapitulation 
Güterrechnungi.  Auf  einmal  erschien  die 
öftere  Aufstellung  von  Tagesberichten  (oder 
auch  die  Zusammenfassung  in  Wochen-  oder 
Dekadenberichten) lästig;  vieleBahnen  eifer- 
ten gegen  die  von  einem  westdeutschen 
Verbände  überkommene,  nun  zu  verwickelt 
erscheinende  Güterabrechnungsweise.  Die 
Tagesberichte  mussten  fallen  und  damit 
die  Zusammenstellung  der  Unterberichte, 
der  Monatsberichte.  Die  Rekapitulation 
(Güterreehnung),  d.  i.  Zusammenstellung 
der  Summen  der  Frachtkarten,  bildete  nun 
allein  die  Uebersicht  des  Verkehrs  in  Ab- 
gangfund Eingang)  zwischen  den  Stationen. 
Da  die  Bahnstationen  im  Güterverkehr  in 
der  Regel  nicht  fortgesetzt  tägliche  Ab- 
schlüsse oder  für  noch  kürzere  Zeiträume 
(wie  z.  B.  die  Postbeamten  im  Dicnst- 
wcchsel  bei  Kassen-  und  Abrechnungs- 
stellen) machen,  solche  auch  wegen  der 
vorhandenen  Buchungen  oder  Beläge  meist 
nicht  brauchen,   so  fehlt  immerhin  eine 
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tägliche  Uebersicht,  ein  Zusammenhalt  der 
im  Güterverkehr  vorgekommenen  Zahlen- 
abwicklung. Das  Güterausgangsbuch  (s.  o.) 
oder  die  Pausen  könnten  hierfür  dienen, 
indessen  muss  eine  Zusammenstellung  für 
die  am  Monatsschluss  erforderliche  Ab- 
rechnung vorhanden  sein.  Die  bayerischen 
Lokalhabnstationen  fertigen  aus  den  Fracht- 
karten eine  Tage8abrechnung(Tagcsbericbt) 
und  daneben  eine  Nachweisung  (Güter- 
rechnung). Endlich  pflegen  sie  noch  einen 


Kassasturz  (Feststellung  des  Barbestandes 
im  Verhältniss  zu  den  Rechnungsergeb- 
nissen) zu  machen  und  brauchen  hierzu 
noch  ein  Formular.  Die  Nachweisung  er- 
fordert wie  die  Güterrechnung  am  Schlüsse 
eine  Zusammenstellung  der  Ergebnisse 
zwischen  den  einzelnen  Stationen.  Den 
Klein-  und  Nebeubahnstationen  möchte 
lediglich  die  einfach  zu  haltende  Führung 
der  Güterrechnung  folgenden  Formulars 
aufzuerlegen  sein: 


Vorsand  nach  (km  .  .  .  .1  oder  Empfang  von  km  .  .  .  . 


•x 

c 

0  e  w  i  c  h  t  der  V  r  a  e  Ii  t  0  11  (kg) 

=                                 St.tniiTlurif  .\U-- 
5      f  n.ilime 
=      S      A'      11      A-      1       II     III  tarlfe 

—  CC 

Frankatur 
und 
Neben 
eebnhi 

M  Pf 

1'  e  b  i'  r  »■  e  1  mi  11  { 

xueammen 
Nach-     1  nicht  um)   .       .  . 

nahm«     Ocbuhren    *'  "n<1  b 
M      Pf      M      Pf      M  PI 

1* 

Hierin  finden  auch  Nebengebühren 
Aufnahme,  damit  das  Nebengebührcnbuch 
erspart  wird.  Nehcngebühreu  müssen  im 
einzelnen  aus  den  Karten  hervorgehen  oder 
dtiselbst  nachträglich  zum  Ansatz  kommen. 
Sollte  jedoch  die  Bahn  nicht  nach  dem 
deutschen  Gütertarif  klassitiziren.  sondern 
vielleicht  nur  2  oder  3  Waarengattungen 
festhalten  oder  lediglich  nach  dem  Wagen- 
raum taritiren,  so  würde  sich  selbstredend 
das  obige  Formular  entsprechend  kürzen 
lassen.  Wichtig  erscheint  es,  wenn  auch 
Lokalbahnen  sich  an  die  allgemeine  deutsche 
Kla8sillzirung  halten,  wenngleich  die  Tarif- 
sätze (Abfertigungsgebühren  und  Strecken- 
sätze)  aus  bekannten  Gründen  höher  als 
die  preussischen  festgesetzt,  und  auch  ge- 
wisse örtliche  Ausnahmetarife  atigegeben 
werden  müssen.  Eine  Zonentariflrung,  wie 
sie  manche  Sehwürmer  selbst  für  den 
Güterverkehr  planen,  würde  das  aber  erst 
in  der  Entwicklung  begriffene  Lokalbahn- 
wesen gewiss  recht  ungünstig  beeinflussen 
und  im  Verkehr  der  grossen  Bahnen  un- 
haltbar sein.  Die  Erfahrung  mit  dem 
Zonentarif  der  Post  ist  nicht  stichhaltig, 
da  diese  Beförderungsanstalt  nur  durch 
das  Monopol  der  Freibeförderung  eines 
Postwagens  in  jedem  Hnuptbahnzuge  die 
niedrigen  Zonensätze  aufrecht  erhalten 
kann.  Sollten  die  wirklichen  Entfcrnungs- 
leistungen  auf  allen  Strecken  bezahlt  wer- 
den, dann  wäre  es  auch  mit  dem  Zonen- 


tarife der  Post  vorbei.  Der  Zonentarif 
zeitigt  aber  —  nebenbei  bemerkt  —  be- 
kanntlich auch  im  Personenverkehr  keine 
befriedigenden  Ergebnisse,  weshalb  die 
Perrot  -  Engel  -  Hertzka  scben  Vorschläge  in 
Deutschland  noch  lange  keine  Verwirk- 
lichung sollten  erlangen  dürfen.  Die 
Packetpost  giebt  hierin  aber  auch  keinen 
Ausschlag,  denn  die  Fahrpost  befördert 
nur  zumeist  Sendungen  bis  8  kg,  in  eimmi 
Jahre  noch  nicht  '/»  Million  Tonnen  (Amts- 
blatt S.  100,  1804,  395  607  000  kg  =  305  697  t), 
die  preussischen  Bahnen  bewegten  aber 
allein  130  Millionen  Tonnen. 

Sollte  alsdann  die  einfache  Gtiterreeh- 
nung  für  Bahnagenten  noch  zu  verwickelt 
scheinen,  so  müssten  diese  wenigstens  den 
Tagesbericht  folgender  Form  (siehe  Muster 
S.  520  oben)  aufstellen  und  sich  die  Tages- 
summen  zum  Zwecke  der  monatlichen  Ab- 
rechnung in  einem  Duplikat  notiren  und 
zusammenstellen. 

Die  Aufstellung  der  Gütcrrechiiung 
(zum  Zwecke  statistischer  und  geschäft- 
licher Berichte  u.  s.  w.)  müsste  alsdann 
für  die  beschränkt  arbeitende  Kleinbahn- 
station eine  grössere  Nachbarstation  oder 
die  Bahuverwaltung  (Verkehrsleitung,  Be- 
triebskontrole  u  s.  w.)  besorgen.  Nach 
den  vorliegenden  Karten  dürfte  dies  un- 
schwer zu  ermöglichen  ».ein.  Die  süddeut- 
schen Lokalbahnstationen  geben  auf  der 
Rückseite  der  Frachtkarlen  eine  statistische 
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Gütertagesbericht.   Station   Datum  

Ucberweisung 

Fracht  und 


Karte 

No. 

Nach  .Station 

bezw. 
von  Station 

1  1  (1 1 1  J\  Hl  Iii 

(Fracht  und 
Xebengebuhr) 

M  Pf 

a)  Abgegangen 

u.  s.  w. 

b)  Angekommen 

U.  8.  W. 

Nachnahme 

M  Pf 


Gebühren 
M  Pf 


Zusammenstellung  der  Tonnenkilometer  an. 
Diese  Angaben  müssen  dann  zusammen- 
gestellt und  aufgerechnet  werden,  um  Nach- 
weise über  den  Verkehr  für  die  Haupt- 
zusammenstellungen des  Reichseisenbahn- 
amts zu  erhalten.  Diese  Ermittlungen 
können  aber  in  der  Guterrechnung  am 
Schlüsse  jedes  zwischen  den  Stationen  auf- 
gerechneten Verkehrs  leicht  erfolgen.  Die 
Tonnenkilometer  können  an  der  Revisions- 
u.  s.  w.  Stelle  gebildet  und  ausgezogen  wer- 
den, wenn  eben  die  Station  hierzu  —  oder 
zur  Aufstellung  der  Güterrechnung,  wie 
gesagt,  überhaupt  nicht  herangezogen  wer- 
den kann.  Hat  endlich  die  Kleinbahn- 
station weder  eigentliche  Abfertigung  noch 
Buchführung  im  Güterverkehr,  aber  gleich- 
wohl wenigstens  Annahme  unfrankirter  und 
Abnahme  frankirt  ankommender  Güter,  so 
erfolgt  die  ganze  Rechnungsbearbeitung  an 
anderer,  ein  für  allemal  bestimmter  Stelle. 
Jedenfalls  erleichtert  es  den  Geschäftsgang, 
wenn  dann  die  Güter  noch  wenigstens  mit 


eiuem  ordnungsmäßigen  Frachtbriefe  be- 
gleitet werden. 

Eine  den  Güterverkehr  vollständig  ab- 
wickelnde Station  wird  auch  Banrvor- 
scliüsse  und  Nachnahmen  leisten.  Diese 
bilden  eine  Forderung  der  Abgangsstclle. 
Ein  besonderes  Buch  hierüber  zu  führen, 
scheint  entbehrlich,  wenn  statt  der  Pausen 
das  oben  bezeichnete  Güterausgangs  buch 
geführt  wird.  Da  indessen  Nachnahmen  von 
gewisser  Höhe  nicht  (oder  überhaupt  nicht) 
sofort  haar  ausbezahlt  werden,  so  rauss 
über  solche  Beträge  ein  Hinterlegungs- 
huch  (Depositenbuch)  geführt  werden.  Das 
Hinterlegungsbuch  kann  gleichzeitig  als 
Vormerkbuch  für  vorläufig  vorausbezahlte 
Frankofrachten  (deren  Güter  mit  Frankatur- 
noten laufen)  dienen.  Die  Abwicklung  der 
solchergestalt  zuerst  in  Ueberweisung  an- 
gesetzten und  demnächst  an  die  Abgangs- 
station als  Nachnahme  zurückkartirten 
Frankobeträge  wird  in  dem  Hinterlegungs- 
buch, wie  folgt,  ersichtlich  gemacht: 


Da- 
tuni 


Versender 
Name  Wohnung 


Der  Versender  a  hinter- 

lesrtc  Frankofraoht  im  Ab" 

Voraus:  Wlck" 

l'ranko-  Ullg 

betrag  am : 


Note 
Xo. 


Kracht 
nach 


Der  Verwender  a  hat  an  abge. 
^meenen   Nachnahmen,  die 
noch   nicht  mitgezählt  sind, 
zu  fordern; 


Nach- 
nahme- 
schein 
No. 


Fracht 


\*<-|n-.a  kil|»t'  • 
l..  HA* 

I'f 


Abwick- 
lung 
am: 


M 


Für  ankommende  Güter  sind  also  die 
Formulare  des  Güterausgangsbuehes  und 
der  Güterrechuung  gleichartig  (nur  in  den 
Büchern  oder  Heften  anders  zu  über- 
schreiben). Sind  Tagesberichte  zu  fertigen, 
so  werden  die  ankommenden  Frachtkarten 
in  der  II.  Abtheilung  des  Formulars  ange- 
geben. Für  etwaige  Empfänger,  denen 
eine  Stundung  der  Frachtbeträge  verstattet 


worden  ist.  muss  ein  einfach  zu  haltendes 
Stundungsbuch  geführt  werden. 

Im  Personenverkehr  ist  eine  möglichst 
gleichmassige  Abfertigungs-  und  Bucbungs- 
weise  gewiss  ebenfalls  erwünscht.  Die 
Fahrkarten  werden  aber  bei  Klein-  und 
Nebenbahnen  bisweilen  (oder  meist)  nicht 
von  den  Stationen,  sondern  durch  einen 
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Zugbeamten  verkauft.  Die  verkaufende 
Stelle  hat  darüber  Rechnung  zu  legen.  Der 
Zugbeamte  führt  die  erforderliche  Nach- 
weisung für  jeden  Zug  und  giebt  mit  dieser 
den  Erlös  an  die  ihm  bezeichnete  vorge- 
setzte Kassenstelle  ab.  Jn  diesem  Falle  ist 
von  der  letzteren  Stelle  ein  Fahrkarten- 
kassenbnch  zu  führen.  Verkauft  aber  die 
Station  die  Fahrkarten,  so  ist  der  Verkauf 


in  dem  Fahrkartenkassenbucb  (Zagjournal 
früher  genannt,  bei  bayerischen  Stationen 
jetzt  Register  über  den  Verkauf  u.  s.  w.  be- 
zeichnet) zugweise  oder  tageweise  anzu- 
geben, und  am  Schlüsse  des  Monats  eine 
Nachweisung  von  dem  gleichen  Formular 
des  Kassenbuches  anzufertigen  und  diese 
als  Belag  für  die  Monatsrechnung  zu  ver- 
wenden. Formular: 


Monat 

F  a  h  r  k  a 

r  t  e 

n 

Erlös 

he  zw. 
Tag, 
Zug 

Station 

Hinfahrt 
II         III  IV 

Hin-  und 
Rückfahrt 
11  IM 

t. 
— < 

ii 

Zusatz- 

Straf- 

zu- 
sammen 

M  Pf 

Mai 

Kaiserswaldau  j^™ 

0OI7 

0172 

! 

i 

IH9T> 
5. 

bis 
Xo. 

otwa 

1 

■ 

_ 

Zg.  Ii. 

Stück 
Kinzel- 

G 

1 

1 

i 

preis 

0.7» 

1,60 

! 

Krlüs 

4^o 

i 

1,W 

• 

1  * 

* 

6 

11.  s.  f. 


Am  Monatsschluss  erscheinen  natürlich 
alle  Verkehrsstationen  mit  der  ersten  Num- 
mer bis  zur  letzten  verkauften  Nummer, 
und  hiernach  erfolgt  die  Erlösberechnung. 
Dasselbe  Formular  diene  als  Verlangliefer- 
zettel u.  s.  w.) 

Auch  im  Gepäckverkehr,  sowie  in  dem 
etwa  übernommenen  Verkehr  der  Vieh-, 
Fahrzeuge-  und  Leichenbeförderung  bleibt 
möglichste  Gleichmassigkeit  anzustreben. 
Die  bei  Hauptbahnen  verwendeten  Gepack- 
scheine (aus  Stamm  und  den  anderen  Ab- 
theilungen bestehend^  und  die  ähnlichen 
Transportscheine  der  Viehbeförderung  fin- 


den unbedenklich  auch  bei  Bahnen  minderer 
Bedeutung  Anwendung.  Geschieht  die  Ge- 
päckannahme jedoch  lediglich  durch  den 
Zugbeamten,  so  dürfen  die  gedachten 
Scheine  verhältnissmässig  einfacher  abge- 
l'asst  werden.  Die  Vereinnahmung  und 
Buchung  erfolgt  in  einem  dauernd  zu  füh- 
renden Register,  von  dem  monatweise  eine 
Abschrift  genommen  und  mit  dieser  der 
erzielte  Betrag  zur  Hauptkasse  verrechnet 
wird.  Das  Register,  das  der  Zugbeamte 
führt,  kann,  wie  in  Bayern,  mit  dem  über 
Fahrkarten  vereinigt  werden.  Bei  den  zum 
Gepäckverkehr  ermächtigten  Stationen 
dürfte  jedoch  folgendes  Register  einzu- 
führen sein: 


I'ebersicht,  Register  u.  s.  w.  Station 


Sj 

a  <  Leichen.     b)  Fahrzeuge. 

•E 
t 

II  <•  i  s  v.  <;  e  p  Ii  v  k 

c)  Thiere.       d)  Kleineres  Vieh. 

Kracht- 

E 

Nach 

ä 

*j 

(k  o.  il.  wenn  nicht  mit  Frachtbrief  aU 

xn- 

der 

z> 

s 

Station 

Ol 

U<iter«endnnc  laufend) 

Helling; 

Ein- 
nahme 

c 

ö 

<io-       per     Leber-  reber- 
wicht    ..onen-  „ffL  fraP,lt 
ktr       «iM  ,  Xht     M  Tf 

m  Pf 

M  Pf 

1 

1 

1 
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Für  statistische  Zwecke  müssten  am 
Schlüsse  des  Registers  (oder  der  Ueber- 
siebt)  die  bewegten  Tonnenkilometer  mo- 
natweise  bei  der  Bahnverwaltung  ermittelt 
werden  und  weitere  Zusammenstellung  er- 
halten. Für  a,  1),  c,  d  gelten  bekanntlich 
feste  durchschnittliche  Gewichtssätze. 

Sümmtliche  Einnahmen  und  Ausgaben 
gehen  in  eine  allgemeine  Monatsabrechnung 
der  Station  mit  der  Bahnverwaltung  über. 
Als  Einnahmen  erscheinen:  Personengeld, 
Gepäckfrachten  •  •  . ,  trank irte  Beträge  ab- 
gegangener Frachten,  in  Ueberweisung  ge- 
stellte Krnchtbeträge  und  Xebengebühren, 
angekommene  (und  eingezogene^  Nach- 
nahmen. In  Ausgabe  sind  aufzuführen: 
Persönliche  und  sächliche  Ausgaben  laut 
Anweisung  und  abgegangene  Nachnahmen. 
Endlich  werden  Banrablieferungcn  und  er- 
mittelte Restschuld  erwähnt  und  abge- 
wickelt. Da  die  Nachnahmen,  die  von  einer 
Station  abgegangen  sind,  bei  anderen 
Stationen  angekommen  sein  müssen,  alle 
in  einem  Monat  abgegangenen  Frachtkarten 
auch  in  diesem  in  Eingang  gebucht  wer- 
den, so  ist  der  kasseninassigc  Ausgleich 
für  diese  durchlaufenden  Rechnungsposten 
hergestellt.  Dass  dieser  erhalten  bleibt, 
überwacht  die  Bahnverwaltung. 

Oertliche  Verhältnisse  haben  zu  ent- 
scheiden, in  welchem  Umfange  die  einzelnen 
Stationen  zu  der  geschilderten  Abfertigung 
und  Buchführung  geeignet  sind.  Meist 
wird  sich  hierin  eine  feste  Grundlage,  ob 
Zugbeamte  allein  oder  zugleich  Stations- 
beamte (Ageuten)  neben  Ausführung  der 
übrigen  wichtigeren  Betriebsgeschäfte  den 
Verkehrsdienst  handhaben  sollen  und  kön- 
nen, nicht  sogleich  feststellen  lassen.  Die 
Entwicklung  mit  Aenderungen  in  der  Ab- 
fertigungsweise, wie  wir  sie  z.  B.  bei  den 
mecklenburg  -  poramerschen  (und  an- 
deren) Kleinbahnen,  ja  selbst  bei  staatlichen 
Nebenbahnen  durch  Annahme  von  Agenten 
beobachten,  .schreitet  unverweilt  vor,  damit 
das  Ziel:  eine  sichere,  aber  gleichwohl  ein- 
fache und  sparsame  Betriebs-  und  Ver- 
kehrsweise zu  erhalten,  erreicht  wird.  Ab- 
gesehen von  der  mehrfach  erwähnten  An- 
passung an  gegebene  Verhältnisse,  scheint 
eine  gleichmässige  Durchführung  gleicher 
Abfertigungs-  und  Buchungsweise  im  Klein- 
bahndienste  möglich  zu  sein.  Diesem  Ge- 
danken sollte  hier  Ausdruck  gegeben 
werden. 


Protokoll  der  ersten  Hauptversammlung 
des  Vereins  Deutscher  Strasfenbahn-  und 
Kleinbahnverwaltungen, 

abgehalten  am  7.  Oktober  1895  im  ßaleriamal 
des  Restaurant*  Luitpold  in  Mönchen.1; 

Die  Versammlung  wird  um  10  Ehr  vor- 
mittags durch  den  Vorstand  der  provisorischen 
geschüftsführenden  Verwaltung,  Direktor  Röhl- 
Hamburg,  eröffnet,  der  zum  Protokollführer 
Dr.  Kollmann-Krankfurt  a.  M.  beruft.  Herr 
Röhl  begrüsst  die  Versammlung  mit  einleiten- 
den Worten. 

Vor  Eintritt  in  die  Tagesordnung  nehmen 
das  Wort  der  Vertreter  der  künigl.  bayerischen 
Staatsregierung.  Legationssekretär  v.  Eössl, 
und  der  Oberbürgermeister  der  Siailt  München 
Korseht  zur  Begrüssung  der  Versammlung. 

Sodann  wird  in  die  Tagesordnung  einge- 
treten und  zunächst  festgestellt,  dass  nunmehr 
mit  den  nachträglich  angemeldeten  Verwal- 
tungen 41  deut-clie  Strasscnbahn-  und  Klein- 
bahnverwaltungen offiziell  ihren  Beitritt  zum 
Verein  angemeldet  habeu. 

Ks  folgt  die  Rcrathung  der  Vereiussatzun- 
gen,  die  von  der  hierzu  eingesetzten  Kom- 
mission vorbereitet  waren.  Es  wird  zunächst 
die  allgemeine  Besprechung  über  die  Satzun- 
gen eröffnet  und  nach  einigen  Ausführungen 
einzelner  Mitglieder  in  die  Sondcrberathung 
eingetreten.  Aus  der  allgemeinen  Besprechung 
ist  hervorzuheben,  dass  auf  Antrag  Köhler- 
Berlin  zu  S  Absatz  3  des  Entwurfs  der 
Satzungen  folgender  Bc.schlusa  der  Versamm- 
lung protokollirt  wird: 

„In  l'cbereiustimmung  mit  der  Versamm- 
lung erklärt  der  Vorsitzende,  dass  unter  den 
im  S  3,  Absatz  bezeichneten  Ausführungen 
von  Vereinsbeschlüssen  nicht  zu  verstehen 
seien  solche  Beschlüsse,  welche  die  einzelnen 
Mitglieder  des  Vereins  in  ihrer  Verwaltung 
und  in  technischer  oder  finanzieller  Richtung 
verpflichten,  sondern  dass  darunter  nur  zu 
verstehen  sei  die  beharrliche  und  fortgesetzte 
Verweigerung  von  Angaben  zur  Statistik  und 
zur  Erthcilung  von  Auskünften,  welche  die 
Mitglieder  ohne  Schädigung  des  eigenen  Inter- 
esses hätten  geben  können." 

Bei  der  Sondcrberathung  wird  jeder  ein- 
zelne Paragraph  des  Entwurfs  der  Satzungen 
durchgenommen  und  eingehend  besprochen. 

Zu  §  3  regt  Direktor  Fromm-Dcssau  an. 
ob  es  nicht  angebracht  erscheine,  die  Möglich- 
keit der  Ernennung  von  Ehrenmitgliedern  des 
Vereins  in  den  Satzungen  vorzusehen;  dieser 
Antrag  wird  jedoch  abgelehnt.  Ferner  wird 
ein  Antrag  von  Klitzing-Magdehurg  bezüglich 
der  Qualität  der  Vertreter  der  Bahnveru  altun- 
gen  abgelehnt. 

l)  Nach  einer  der  Redaktion  von  der  ge- 
schäftsführenden Verwaltung  freundlichst  zu- 
gegangenen Mittheilung. 
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Zu  §  5  wird  auf  Antrag;  Kühler-Berlin  in 
Abweichung  von  der  Kommissionsverlage  be- 
schlossen, die  geschäfts  führende  Verwaltung 
auf  die  Dauer  von  vier  Jahren  zu  wählen. 

Zu  §6  stellt  Kühler-Berlin  den  Antrag,  jähr- 
lich zwei  Hauptversammlungen  abzuhalten, 
zieht  den  Antrag  aber  später  zurück. 

Zu  §  7  entsteht  eine  längere  Debatte  über 
die  Mitgliederbeiträge  und  die  Anzahl  der 
Stimmen,  die  je  nach  den  Beiträgen  den  ein- 
zelnen Verwaltungen  zustehen  sollen.  Zu- 
nächst wird  ein  Antrag  Kühler-Berlin,  die 
Kosten  des  Vereins  durch  nachträgliche  Fm- 
lage  auf  die  Mitglieder  glciehmässig  zu  ver- 
theilen, abgelehnt,  und  die  von  der  Kommission 
vorgeschlagene  Abstufung  der  Beitrage  mit 
13  gegen  11  Stimmen  angenommen.  Ks  wird 
beschlossen,  die  von  der  Kommission  vorge- 
schlagenen Beitragssätze  nur  für  die.  ersten 
beiden  Jahre  in  den  Satzungen  festzustellen 
und  nach  Ablauf  der  beiden  ersten  Vereins- 
jahre die  Beiträge  aufs  neue  zu  bestimmen. 

Zu  den  5j§  a  una  9  werden  weitere  An- 
trage nicht  gestellt,  und  diese  beiden  Para- 
graphen im  Sinue  der  Kommissionsverlage 
angenommen.1) 

Es  folgt  sodann  der  Bericht  von  Kühler- 
Berlin  über  die  Benutzung  von  Salz  zum  Frei- 
halten der  Schienen  von  Schnee  und  Eis.  Es 
war  von  dein  Heferenten  ein  Fragebogen  an 
die  Mitglieder  des  Verein-,  versandt  worden, 
auf  den  20  Verwaltungen  eingehende  Ant- 
worten ertheilt  haben.  Die  Ergebnisse  des 
Fragebogens  werden  von  dem  Berichterstatter 
zusanimengefasst.*  i 

Nach  einer  Frühstückspause  wird  kurz 
nach  3  l'hr  wieder  in  die  Verhandlungen  ein- 
getreten. Die  Versammlung  beschliesst,  der 
geschäftsführenden  Verwaltung  die  Zusammen- 
setzung einer  luufgliedrigen  Kominission  zu 
überlassen,  der  die  Aufgabe  zufallen  soll,  die 
Frage  des  etwaigen  Ersatzes  des  Steinsalzes 
fortgesetzt  im  Auge  zu  behalten,  Versuche  an- 
zustellen und  dem  Verein  darüber  zu  berich- 
ten. Im  Anschluss  an  den  Bericht  legt  der 
Vorsitzende  die  Zeichnung  eines  mechanischen 
Schienenreinigers  für  elektrisch  betriebene 
Wagen  vor,  der  seit  dem  vergangenen  Winter 
in  Hamburg  mit  gutem  Erfolge  eingeführt 
ist.  Es  ist  in  Hamburg  gelungen,  mit  Hilfe, 
eines  mechanischen  Schienenreinigers  unter 
gleichzeitiger  Anwendung  einer  geringen 
Snlzmcnge  die  Reinigung  der  Schienen  durch 
Menschenhand  erheblieh  einzuschränken,  so 
dass  jetzt  nur  noch  ein  drittel  der  früheren 
Bahnwärter  erforderlich  ist.  In  der  Verhand- 
lung hierüber  regt  Geron-Cüln  die  Verviel- 

l)  Die  Satzungen  sind  iu  der  Form,  in  der 
sie  aus  den  Berathungen  hervorgingen,  auf 
S.  rm  lf.  abgedruckt. 

*)  Die  Red.  behalt  sieh  vor,  auf  den  Vor- 
trag nach  Herausgab«!  des  Stenogramms  aus- 
führlich zurückzukommen. 


fältigung  der  Zeichnung  des  mechanischen 
Schienenreinigers  und  die  Versendung  an  die 
Vereinsmitglieder  an.  v.  Hagen  -  Remscheid 
weist  aus  seinen  Betricbserlährungcn  auf  die 
grosse  Wichtigkeit  der  Freihaltung  der  Schie- 
nen von  Schnee  für  den  elektrischen  Betrieb 
hin  und  auf  die  Stromersparniss,  welche  die 
direkte  Folge  einer  guten  Reinigung  der 
Schienen  ist.  —  An  der  Diskussion  bethei Il- 
gen sich  ferner  l'icper  -  Altona,  Behringer- 
Frankfurt,  Kühler-Berlin. 

Es  folgt  sodann  ein  Vortrag  des  Direktors 
Fromm -Dessau  über  den  Strassenbahnbetrieb 
mittels  Gasmotoren.  Redner  theilt  mit,  dass 
in  Dessau  sich  gegenwärtig  ß'/j  Kilometer 
Strassenbahnen  mit  10  Gasmotorwagen  im 
Betriebe  befänden.  Es  besteht  «lort  ein 
10  Minutenbetrieb  mit  12  km  Fahrgeschwindig- 
keit in  der  Stunde.  Ausser  d«-m  Pcrsoncu- 
betrieb  ist  ein  theilweiser  Güterverkehr  einge- 
führt. Die  Motoren  sind  10-pferdig,  werden 
aber  in  neuerer  Zeit  in  der  Grösse  bis  zu 
15  PS  gebaut.  Jeder  Motorwagen  führt  etwa 
tfOO  Liter  Leuchtgas  mit  sich,  das  auf  acht 
Atmosphären  zusammengepresst  ist  und  für  10 
bis  12  km  FahrtlJtnge  ausreicht.  Ferner  führt 
der  Wng«'ii  etwa  300  Liter  Kühlwasser  mit  sich. 
Die  Gasmaschinen  sind  mit  elektrischer  Zün- 
ilung  versehen  um!  mit  Zetitrifugalregulatoreu. 
Das  Gewicht  des  betriebsfertigen  Wagens  ohne 
Personen  betrügt  C>  Tonnen.  Der  Vortragende 
geht  ferner  ein  auf  die  Beschreibung  der  iu 
Dessau  vorhandenen  beiden  Zentralstationen 
für  Gasbetrieb,  der  als  ausserordentlich  ein- 
fach geschildert  wird.  Die  Betriebskosten  für 
«las  Wagenkilometer,  d.  Ii.  Gasverbrauch, 
Wasserverbrauch,  Reparaturen  und  Löhne 
für  die  Wagenführer,  stellen  >ich  bei  einem 
Gaspreisc  von  11  Pf  für  das  Kubikmeter  ohne 
Abschreibungen  auf  Iti  Pf,  mit  Abschreibungen 
auf  das  gesammte  Anlagekapital  auf  18  Pf. 
Der  Gasverbrauch  betrügt  O.io  bis  0,ss  cbm  für 
«las  Wagenkilometer.  Redner  giebt  an,  dass 
ein  Gasmotorwagen,  der  in  16stündigem  täg- 
lichen Betriebe  125  km  durchfährt,  einen 
Jahresverbrauch  von  23000  cbm  Gas  aufweist. 
Er  betont,  dass  die  bisherigen  Erfahrungen 
über  den  Gasmotoronbetrieb  nicht  als  end- 
gültige anzusehen  seien,  dass  vielmehr  fort- 
gesetzt Verbesserungen  tles  Systems  auf  Grund 
der  bisherigen  Erfahrung«- nstattflnden,  und  dass 
daher  die  Konkurrenzfähigkeit  des  Systems 
stetig  wachse.  Er  macht  darauf  aufmerksam, 
dass  der  Besuch  der  Dessauer  Anlage  den 
Vcreinsniitgliedern  jederzeit  gestattet  werde. 
In  der  Besprechung  des  Vortrags  hebt  Geron- 
Cüln  hervor,  dass  g«-g«-nüber  dem  elektrischen 
Betriebe  der  Betrieb  mit  Gasmotoren  den 
Nachtheil  aufweise,  dass  nur  mit  zwei  ganz 
bestimmten  Fahrgeschwindigkeiten,  und  zwar 
in  vorliegendem  Falle  mit  ü  km  und  IG  km  in 
der  Stunde,  gefahren  werden  könne,  während 
der  elektrische  Betrieb  innerhalb  sehr  weiter 
Grenzen  jode  beliebige  Fahrgeschwindigkeit, 
gestatte. 
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Bezüglich  der  Wahl  einer  Zeitschrift 
als  Vereinsorgan  berichtet  nach  einlei- 
tenden Bemerkungen  des  Vorsitzenden  Dr. 
Kollmann-Frankfurt  a.  M.  Er  hebt  hervor, 
dass  nach  vorläufigen  Besprechungen  mit  dem 
Verleger  der  im  Ministerium  der  üfl'eutlichcn 
Arbeiten  in  Berlin  herausgegebenen  Zeitschrift 
für  Kleinbahnen,  diese  voraussichtlich  bereit 
sein  würde,  etwa  in  Form  einer  Beilage  zur 
Zeitschrift,  die  Mittheilungen  des  Vereins  zu 
veröffentlichen.  Sollte  ein  Abkommen  mit  der 
Zeitschrift  für  Kleinbahnen  nicht  zu  Stande 
kommen,  so  werde  es  nicht  schwierig  sein, 
einen  hervorragenden  Verleger  für  die  Her- 
ausgabc einer  eigenen  Zeitschrift  des  Vereins 
zu  gewinnen.  In  keinem  Falle  werden  dem 
Verein  irgend  welche  Kosten  durch  seine 
Veröffentlichungen  entstehen.  Redner  schlagt 
vor,  zur  eingehenden  Behandlung  der  wich- 
tigen Frage  eines  Vereinsorgans  eine  drei- 
gliedrige Kommission  zu  wählen,  der  die  Voll- 
macht erthcilt  werden  soll,  mit  der  Zeitschrift 
für  Kleinbahnen  oder  mit  einem  anderen  Ver- 
leger auf  der  bezeichneten  Grundlage  zu  ver- 
handeln und  im  Namen  des  Vereins  ein  zu- 
nächst für  2  Jahre  giltiges  Abkommen  zu 
treffen.  Auch  soll  diese  Kommission  für  die 
nächsten  2  Jahre  die  Redaktion  der  Vereins- 
initthcihuigen  übernehmen  und  überhaupt  als 
literarische  Kommission  des  Vereins  thätig 
sein.  Die  Versammlung  erklärt  sich  mit  die- 
sem Antrage  einstimmig  einverstanden  und 
geht  zur  Wahl  dieser  Kommission  durch 
Stimmzettel  über.  Die  Wahl  ergiebt,  dass 
Dr.  Kollmaun  Frankfurt  n.  M.  mit  21,  Hippe- 
München  mit  11  und  Pieper  -  Altona  mit 
14  Stimmen  zu  Mitgliedern  der  literarischen 
Kommission  gewühlt  sind. 

Ks  erfolgt  die  Wahl  der  geschäftst'ühren- 
den  Verwaltung  für  die  ersten  vier  Vercins- 
jahre.  Die  Wahl  erfolgt  satzungsmässig  durch 
Stimmzettel  und  ergiebt  23  Stimmen  für  Ham- 
burg und  eine  Stimme  für  München.  Köhl- 
Hamburg  erklart  die  Annahme  der  Wahl. 

Es  Avird  sodann  eine  Debatte  eröffnet  über 
den  Ort  der  nächsten  Hauptversammlung  des 
Vereins.  Zunächst  wird  beschlossen,  im 
August  18'J6  eine  Versammlung  in  Hamburg 
abzuhalten  im  Anschluss  an  die  in  Stockholm 
stattfindende  Versammlung  des  internationalen 
Strassenbahnvereins.  Im  »  eiteren  Verlauf  der 
Debatte  regt  Hippe-München  an,  zuvor  noch 
eine  Versammlung  des  Vereins  in  Berlin  ab- 
zuhalten. Auf  Anregung  von  C'ontag-Berlin 
erklärt  sich  die  Versammlung  damit  einver- 
standen, da>s  eine  Frühjahrsversammlung  in 
Berlin  stattfinden  soll,  und  zwar  zu  einem 
Zeitpunkte,  der  die  Besichtigung  der  bevor- 
stehenden Berliner  (^Werbeausstellung  er- 
möglicht. 

Wegen  stark  vorgerückter  Zeit  werden 
die  Verhandlungen  um  5  Uhr  geschlossen,  uud 
die  in  Aussicht  genommenen  weiteren  Mit- 
theilungen auf  die  nächste  V croinsversamm- 
lung  vertagt. 
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Ks  erfolgt  sodann  eine  Probefahrt  mit  der 
kürzlich  in  Betrieb  gesetzten  elektrischen 
Bahn  nach  deren  Depot,  in  dem  die  Einrich- 
tungen des  Betriebes  und  die  Werkstättenein- 
richtungen eingehend  besichtigt  werden.  Herr 
Böhl-Hamburg  macht  bei  dieser  Gelegenheit 
einige  Mittheilungen  über  eine  neue  Staniol- 
sicherung  gegen  Starkströme  für  Telephon- 
apparate. Durch  vorgeführte  Versnchc  wird 
die  vollkommene  Brauchbarkeit  dieser  in  zwei 
verschiedenen  Ausführungen  vorliegenden 
Sicherungen  praktisch  erwiesen.  Die  Siche- 
rung hat  den  Zweck,  bei  dem  etwaigen  Herab- 
fallen der  Telephondrähte  auf  die  Zuführung*- 
leitungen  der  elektrischen  Bahnen  BeschHdi- 
1  gungen  der  Telephonapparatc  und  die  Ent- 
!  stehung  von  Bränden  zu  verhüten. 

Im  Restaurant  „Luitpold"  fand  um  7  Uhr 
abends  ein  gemeinschaftliches  Essen  statt. 


Satzungen 

Vereins  deutscher  Strasscnbahn-  und 
Kleinbahnverwaltungen. 

§  1- 

Zweck  des  Vereins. 
Der  Verein  deutscher  Strasscnbahn-  und 
Kleinbahnverwaltungen  verfolgt  den  Zweck, 
durch  gemeinsame  Berathungcn  und  ein- 
müthiges  Handeln  das  Interesse  des  Strasscn- 
bahn- und  Kleinbahnwesens  zu  fördern. 

§  2. 

Mittel  des  Vereins. 

Als  Mittel  zur  Durchführung  dieser  Auf- 
gabe werden  in  Aussicht  genominen: 

1.  Regelmässig  wiederkehrende  Versamm- 
lungen der  Vertreter  der  dem  Verein 
angeln  irigen  Verwaltungen. 

2.  Einrichtung  einer  auf  gemeinsame  Kosten 
zu  unterhaltenden  und  von  der  geschäfts- 
führenden  Verwaltung  zu  leitenden  Sam- 
melstelle, welcher  in  allgemeinen  Fragen 
von  den  dein  Verein  angehörigen  Ver- 
waltungen Auskunft  zu  ertheileu  ist.  Die 
Sammelstelle  soll  anderseits  den  Mitglie- 
dern des  Vereins  auf  Ansuchen  jederzeit 
Auskunft  ertheilcn. 

3.  Bearbeitung  und  Herausgabe  einer  das 
Strassenbahuwcscn  förderndem  Statistik, 
sowie  die  Veröffentlichung  von  Denk- 
schriften, Aufsätzeu  und  fachwissen- 
schaftlichen Darstellungen,  welche  das 
Gebiet  des  Strasscnbahn-  und  Klein- 
bahnwesens berühren. 

4.  Stellung  von  Preisangaben  aus  den 
verschiedenen  Gebieten,  des  Strassen- 
bahnwesens. 

5.  Aufrechterhält ting  und  Pflege  gegen- 
seitiger Beziehungen  mit  der  Inter- 
nationalen Strasseubalinvercinigung  und 
sonstigen  Strassen-  und  Eokalbahnver- 
oinigungen. 
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§8. 

Mitgliedschaft. 

Der  Verein  besteht  aus  Straßenbahn-  und 
Kleinbahnverwaltungen,  welche  ihren  Sitz 
oder  ihren  Betrieb  innerhalb  des  deutschen 
Reiches  haben.  Die  Aufnahme  in  den  Verein 
erfolgt  durch  die  geschäftsführende  Verwal- 
tung, gegen  deren  Entscheidung  gegebenen- 
falls die  Berufuug  an  die  nächste  Vereins- 
versammlung zulässig  ist. 

Der  Austritt  aus  dein  Verein  steht  jeder 
Verwaltung  frei,  kann  jedoch  nur  mit  dem 
Schluss  eines  Kalenderjahres  nach  vorheriger 
Anzeige  an  die  geschrtftsführende  Verwaltung 
erfolgen. 

Die  Ausschliessung  eines  Mitgliedes  kann 
auf  Antrag  der  geschäftsführenden  Verwal- 
tung von  der  Vereinsversanunlung  beschlossen 
werden,  wenn  das  betreffende  Mitglied  in 
Konkurs  gerilth  oder  die  Ausführung  der 
Vereinsbeschlüsse  bczl.  {j  2  Absatz  a  und  3 
beharrlich  verweigert. 

§4. 

Sitz  des  Vereins. 
Der  Verein  hat  seinen  Sitz  im  Wohnorte 
der  jeweiligen  geschttftsführenden  Verwaltung. 

§  5. 

Geschäfts  führen  de  Verwaltung. 

Zur  Leitung  der  Geschäfte  wird  auf  je 
vier  .Fahre  in  der  Vereinsversanunlung  eine 
geschäftsführende  Verwaltung  durch  Stimm- 
zettel gewählt. 

Jede  Verwaltung  ist  verpflichtet,  die  auf 
sie  fallende  Wahl  anzunehmen,  und  nur  die- 
jenige Verwaltung,  welche  die  Geschäfte  zu- 
letzt geleitet  hat,  kann  die  wiederum  auf  sie 
fallende  Wahl  ablehnen. 

Die  geschäftsführende  Verwaltung  besorgt 
die  gesammte  Geschilftslcitung  des  Vereins. 

Zur  Erledigung  bestimmter  Einzelfragen 
können  durch  die  geschäftsführende  Verwal- 
tung oder  auf  deren  Antrag  durch  die  Ver- 
ciusvcrsammlung  Ausschüsse  eingesetzt  wer- 
den. 

Versau»  mlungen. 

Alljährlich  findet  eine  Hauptversammlung 
des  Vereins  statt.  Ort  und  Zeit  dieser  Ver- 
sammlung werden  durch  die  geschilftsführende 
Verwaltung  bestimmt,  falls  nicht  in  der  vor- 
hergehenden Versammlung  hierüber  Beschluss 
gefasst  worden  ist. 

Anträge,  welche  in  der  nächsten  Vercins- 
versammlung  zur  Beschlussfassung  gelangen 
sollen,  müssen  spätestens  bis  zum  1.  Mai  des 
betreffenden  Jahres  bei  der  gcschäftsfiihrcn- 
den  Verwaltung  angemeldet  werden. 

Ausserordentliche  Vereinsversammlungen 
werden  in  wichtigen  Fullen  von  der  geschäfts- 
führenden  Verwaltung  aus  eigener  Befugniss 
einberufen.  Die  geschäftsführende  Verwaltung 
ist  zur  Einberufung  einer  ausserordentlichen 


Vereinsversammlung  verpflichtet,  sobald  min- 
destens ein  viertel  der  Vereinsmitglieder  einen 
bezüglichen  Antrag  an  die  geschilftsführende 
Verwaltung  stellt. 

Die  Vertretung  der  Vcreinsverwaltungen 
in  den  Versammlungen  erfolgt  durch  einen 
oder  mehrere.  Abgeordnete,  das  Stimmrecht 
wird  jedoch  im  letzteren  Falle,  nur  durch 
einen  der  Abgeordneten  ausgeübt. 

Die  Vertretung  einer  Verwaltung  durch 
eine  andere  ist  unzulässig. 

§  7. 

Beiträge  und  Abstimmung. 

Der  Jahresbeitrag  beträgt  für  die  ersten 
beiden  Jahre  für  Verwaltungen  mit  einer  Bc- 
triebseinnalime  bis  5OiM)0o  M  .  .  .  .  50  M, 
mit  einer  Betriebseinnahme  von  500000 

bis  3  Millionen  Mark  160  „ 

und  bei  einer  Betriebseinnahme  über 
3  Millionen  Mark   300  „ . 

Die  Verwaltungen  dieser  Kategorien  haben 
entsprechend  bei  einem  Jahresbeiträge  von 
50  M  eine  Stimme,  bei  eiuem  Jahresbeiträge 
von  150  M  zwei  Stimmen  und  bei  einem  Jahres- 
beiträge von  3oo  M  drei  Stimmen. 

Die  Beitragshöhe  wird  nach  Ablauf  von 
2  Jahren  aufs  neue  festgesetzt.  In  der  jähr- 
lichen Hauptversammlung  hat  dio  geschäfts- 
führende Verwaltung,  welche  auch  die  Kasse 
des  Veroins  verwaltet,  Rechnung  abzulegen. 
Die  Versammlung  crtheilt  nach  vorgenom- 
mener Prüfung  Entlastung,  sie  setzt  auch  die 
Einnahmen  und  Ausgaben  für  das  folgende 
Jahr  fest. 

§8. 

Dauer  des  Vereins. 

Der  Verein  deutscher  Strasscubahn-  und 
Klcinbahnverwaltungcn  ist  auf  unbestimmte 
Dauer  begründet.  Der  Beschluss  auf  Auf- 
lösung des  Vereins  kann  nur  in  einer  Ver- 
sammhing gefasst  werden,  in  welcher  wenig- 
stens zwei  drittel  sämmtlichcr  Stimmen  ver- 
treten sind.  Zu  dem  Beschlüsse  selbst  ist  die 
Mehrheit  von  mindestens  zwei  drittel  der  ab- 
gegebenen Stimmen  erforderlich.  Kommt  eine, 
beschlussfähige  Versammlung  nicht  zu  Stande, 
so  ist  innerhalb  acht  Wochen  eine  neue  Ver- 
sammlung einzuberufen,  welche  mit  einfacher 
Mehrheit  der  anwesenden  Stimmen  über  den 
Auflösungsantrag  bestimmt. 

Im  Falle  der  Auflösung  ernennt  die  Ver- 
sammlung eine  Liquidationskommission. 

Stf. 

Die  gegenwärtigen  Satzungen  treten  so- 
fort nach  ihrer  Genehmigung  durch  die  erste 
Vereinsversammlung  in  Kraft.  Jede  Aende- 
rung  der  Satzungen  kann  nur  durch  eine 
Mehrheit  von  drei  viertel  der  abgegebenen 
Stimmen  beschlossen  werden. 

Beschlossen  in  der  Hauptversammlung  zu 
München  den  7.  Oktober  1895 
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Die  Kreis  Oldenburger  Eisenbahn  und  die 
Kreiseisenbahn  Flensburg-Kappeln. 

Von 
Peters, 

KöolgL  Regierung*-  und  Banrath  in  Breslau. 

Die  vorbezeichneten,  in  der  Provinz 
Schleswig-Holstein  gelegenen  Eisenbahnen 
sind  vornehmlich  durch  ihre  sehr  solide 
Finanzirung  bemerkenswerth ,  die  schmal- 
spurige Kreiseisenbahn  Flensburg-Kappeln 
aber  ausserdem  durch  ihre  Bau-  und  Bc- 
triebseinrichtungen,  die  geradezu  muster- 
giltig  zu  nennen  und  vorbildlich,  zunächst 
für  die  Eckernförde-Kappelner,  dann  aber 
überhaupt  für  Kleinbahnen  in  rein  land- 
wirtschaftlichen Gegenden  geworden  sind. 
1.  Die  Kreis  Oldcnburger  Eisenbahn. 

Die  ersten  Anregungen  zum  Bau  einer 
Eisenbahn  von  Neustadt  in  Holstein  nach 
Oldenburg  stammen  aus  dem  Jahre  1866. 
Aber  erst  12  Jahre  später  rückte  der  Plan 
seiner  Verwirklichung  näher,  nachdem  sich 
ein  Ausschuss  von  Krei6eingesessenen  ge- 
bildet hatte,  der  einen  allgemeinen  Ent- 
wurf aufstellen  lies«,  auf  Grund  dessen  die 
Anlagekosten  der  Bahn  zu  1200000  M  be- 
rechnet wurden.  Die  Kosten  für  die  Vor- 
arbeiten waren  durch  Aktienzeichnung  ge- 
deckt und  vorschussweise  einbezahlt  worden. 

Nach  diesen  vorbereitenden  Schritten 
richtete  der  Ausschuss  im  Frühjahr  1878 
gleichzeitig  an  den  Kreistag  des  Kreises 
Oldenburg  und  an  die  Direktion  der  Altona- 
Kieler  Eisenbahngesellschaft  Anträge  auf 
Uebernahme  der  Hälfte  und  des  dritten 
Theilcs  des  veranschlagten  Anlagekapitals 
in  Aktien. 

Von  den  Gesellschaftsbehördcn  der  Al- 
tona-Kieler Eisenbuhngcscll8chaft  wurde  der 
Antrag  genehmigt,  und  die  Direktion  er- 
mächtigt, den  Bau  und  Betrieb  der  Neu- 
stadt-Oldenburger  Nebenbahn  für  deren 
Rechnung  gegen  Ersatz  der  Selbstkosten 
zu  übernehmen. 

Der  Kreistag  genehmigte  ebenfalls  den 
ihm  vorgelegten  Antrag  und  fasste  gleich- 
zeitig den  Bescbluss,  dass  bis  zu  ganzlicher 
Tilgung  der  für  den  Babnbau  aufzunehmen- 
den Krcisnnlcihe  von  600000  M  der  Betrag, 
der  nach  Abzug  der  Dividende  zur  Verzin- 
sung der  Anleihe  orfordcrlich  werde,  als 
Kreisabgabe  aufgelegt  werde.  Diese  sollte 
zur  Hälfte  nach  Verhältniss  der  Einwohner- 
zahl und  zur  anderen  Hälfte  nach  Ver- 
hältniss des  Grund-  und  Gebäudesteuerbe- 
trnges  auf  den  Kreis  vcrtheilt  werden.  Da- 
bei wurde  der  Kreis  in  4  Zonen  einge- 
teilt, von  denen  die  an  di>m  Bahnbau  am 


wenigsten  interessirte  1.  Zone  nach  Ver- 
hältniss des  einfachen,  die  etwas  mehr 
interessirte  2.  Zone  nach  Verhältniss  des 
doppelten,  die  noch  mehr  interessirte  3.  Zone 
nach  Verhältniss  des  dreifachen  und  die 
am  stärksten  interessirte  4.  Zone  nach  Ver- 
hältniss des  vierfachen  Betrages  der  Ein- 
wohnerzahl bezw.  der  Grund-  und  Gebäude- 
steuersumme zu  einor  Kreisabgabe  heran- 
zuziehen sei. 

Die  zur  Tilgung  der  Anleihe  aufzu- 
nehmende Summe  von  jährlich  3000  M 
sollte  ebenfalls  als  Kreisabgabe  zur  Hälfte 
nach  Verhältniss  der  Einwohnerzahl  und 
zur  Hälfte  nach  Verhältniss  der  Grund- 
und  Gebäudesteuer,  aber  von  allen  Theilen 
des  Kreises  gleichmässig,  aufgebracht  wer- 
den. Die  Anleihe  sollte  nämlich  mit  min- 
destens 3000  M  jährlich  und  ausserdem  mit 
den  durch  die  fortschreitende  Tilgung  er- 
sparten Zinsen  amortisirt  werden. 

Schien  hiernach  das  Bahnunternehmen 
so  gut  wie  gesichert,  so  sticss  doch  die  Be- 
schaffung des  Restkapitals  von  200000  M 
auf  Schwierigkeiten,  bis  schliesslich  der 
Staat  sich  bereit  erklärte,  sich  mit  188000  M 
durch  Uebernahme  von  Aktien  zu  betheili- 
gen, während  12  000  M  von  Privaten  über- 
nommen worden  waren. 

Am  19.  Mai  1880  wurde  die  Konzession 
zu  der  23.12  km  langen  vollspurigcn  Eisen- 
bahn von  Neustadt  nach  Oldeuburg  an  die 
zu  diesem  Zwecke  gegründete  Kreis  Oldcn- 
burger Eisenbahngcsellschaft  ertheilt.  In 
dem  Statut  der  Aktiengesellschaft  war  die 
Bestimmung  getroffen  worden,  dass  nur 
eine  Art  Aktien  ausgegeben  werden  sollte; 
demnach  wurde  das  ganze  Kapital  in  Aktien 
zu  je  500  M  zerlegt. 

Mit  den  Vorbereitungen  zum  Bau  wurde 
alsbald  nach  der  Konzessionsertheilung  be- 
gonnen, und  der  Bau  selbst  demnächst  der- 
artig gefördert,  dass  die  Bahn  am  30.  Sep- 
tember 1881  für  Personen-  und  Güterver- 
kehr eröffnet  werden  konnte. 

Da  von  vornherein  beabsichtigt  war, 
den  Bau  und  Betrieb  der  Bahn  gegen  Er- 
satz der  dadurch  erwachsenden  Unkosten 
der  Altona-Kieler  Eisenbahngesellschaft  zu 
übertragen,  so  wurden  auch  von  dieser  die 
ausführlichen  Vorarbeiten  ausgeführt.  In 
dem  zwischen  beiden  Verwaltungen  ver- 
einbarten Bauverträge  waren  in  der  Haupt- 
sache folgende  Bestimmungen  getroffen: 

Die  Grunderwerbsverhandlungen  hatte 
die  Direktion  der  Kreis  Oldenburger  Bahn 
zu  führen,  die  auch  die  bezüglichen 
Verträge  abzuschlicssen  hatte.  Die  Altona- 
Kieler  Verwaltung  hatte  sämmtliche  Pläne 
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aufzustellen,  dieselben  jedoch  vor  Er- 
reichung zur  Genehmigung  der  Kreis  Olden- 
burger Direktion  vorzulegen,  von  deren  [ 
technischem  Mitgliede  sie  mitgezeichnet 
wurden.  Dio  Altona-Kieler  Verwaltung  be- 
sorgte ferner  die  eigentliche  Bauleitung,  1 
stellte  das  zur  Beaufsichtigung  erforder- 
liche Personal  und  vollzog  die  Anweisung 
aller  auf  den  Bau  bezüglichen  Rechnungen 
und  Zahlungen,  Uber  welche  sie  der  Kreis 
Oldenburger  Eisenbahndirektion  monatliche 
Uebersichten  lieferte.  Für  die  freihändige 
Vergebung  grösserer  Lieferungen  und  Lei- 
stungen war  die  Genehmigung  der  Kreis 
Oldenburger  Direktion  erforderlich,  bei  der 
Vergebung  im  Ausschreibungsverfahren 
waren  die  Angebote  vor  der  Zuschlags- 
ertheilung  dieser  Direktion  vorzulegen,  da- 
mit darüber,  an  Wen  die  Arbeiten  vergeben 
werden  sollten,  beide  Direktionen  sich 
einigten. 

Die  hauptsächlichsten  Bestimmungen 
des  Betriebsüberlassungsvertrages  waren 
folgende: 

Die  Altona-Kieler  Eisenbahngescllschaft 
führte  nach  den  Bestimmungen  der  Kon- 
zessionsurkunde den  Betrieb  der  Kreis 
Oldenburgcr  Bahn  für  deren  Rechnung  und 
war  nach  aussen  hin  für  die  Betriebsfüh- 
rung  allein  verantwortlich. 

Die  Direktion  der  Kreis  Oldenburger 
Eisenbahngesellschaft  hatte  als  Vorstand 
dieser  Gesellschaft  über  die  Zuschüsse  in 
den  Erneuerung»-  und  Reservefonds  und 
die  aus  diesen  Fonds  zu  leistenden  Aus- 
gaben zu  bestimmen,  die  Anträge  auf  Ver- 
keilung der  Dividende  zu  stellen  und  alle 
die  Geschäfte  zu  besorgen,  die  ihr  statu- 
tarisch zufielen. 

Während  der  Dauer  der  Betriebsfüh- 
rung  hatte  die  Altona-Kieler  Eisenbahnge-  i 
Seilschaft  die  Bahn  nebst  allem  Zubehör  I 
und  die  bei  der  Betriebsübernahme  über- 
wiesenen Betriebsmittel  in  Stand  zu  halten. 
Der   über    die   Betriebsausgaben    aufzu-  i 
stellende  Voranschlag  war  der  Direktion 
der  Kreis  Oldenburger  Bahn  zur  Kenntniss- 
nähme  und  Geltendmachung  etwaiger  Be- 
denken vorzulegen. 

Die  Höhe  der  Besoldungen  der  zur  Be- 
triebsführung auf  der  Kreis  Oldenburger  ' 
Bahn  anzustellenden  Beamten  wurde  ge-  i 
meinschaftlich  festgesetzt,  die  Anstellung  1 
und  Entlassung  der  Beamten  war  dagegen 
ausschliesslich  Sache  der  Altona-Kieler  Di- 
rektion. 

Die  Bestimmung  der  Tarife  innerhalb 
der  von  dem  Ministor  der  öffentlichen  Ar- 
beiten festgestellten  Höchstsätze  blieb  der 


Vereinbarung  der  beiden  Direktionen  vor- 
behalten, desgleichen  die  Feststellung  des 
Fahrplanes. 

Hauptkasse  für  die  Kreis  Oldonburgcr 
Bahn  wurde  die  Hauptkasse  der  Altona- 
Kieler  Eisenbahngesellschaft,  an  welche 
daher  sämmtliche  Einnahmen  abzuliefern 
waren.  Alle  Ausgaben  für  die  Kreis 
Oldenburgcr  Eisenbahn  erfolgten  nur  auf 
Anweisung  der  Direktion  der  Altona-Kieler 
Bahn. 

Die  sämmtlichen  Kosten  der  Hauptver- 
waltung der  Altona-Kieler  Eisenbahngesell- 
schaft und  zwar  sowohl  die  persönlichen 
als  auch  die  sächlichen  Ausgaben,  mit  Aus- 
nahme der  Gehälter  der  Direktion,  der 
Ausgaben  für  Unterstützungen  und  Pen- 
sionen, Steuern,  einzelne  bestimmt  bezeich- 
nete Versicherungen  u.  s.  w.  wurden  nach 
Verhältniss  der  Einnahmen  auf  beide 
Bahnen  vertheilt. 

Zu  den  Kosten  der  Bahnbeaufsichti- 
gung zahlte  die  Kreis  Oldenburger  Bahn 
einen  jährlichen  Beitrag  von  450  M. 

Die  Betriebs-  und  Unterhaltungskosten 
des  gemeinsam  benutzten  Bahnhofes  Neu- 
stadt wurden  nach  Verhältniss  der  Zahl 
der  auf  beiden  Bahnen  daselbst  ankommen- 
den und  abgehenden  Wagen  vertheilt. 

Seit  der  Verstaatlichung  der  Altona- 
Kieler  Bahn  wird  der  Betrieb  der  Kreis 
Oldenburger  Bahn  von  der  Königlichen 
Eisenbahndirektion  Altona  für  Rechnung 
der  Bahngesellschaft  geführt.  Die  Ver- 
gütungen für  die  Wahrnehmung  der  allge- 
meinen Verwaltung  und  für  die  Mitbe- 
nutzung der  Bahnhofsanlagen  und  Mitbe- 
sorgung des  Stations-  und  Abfertigungs- 
dienstes in  Neustadt  sind  nunmehr  pauscha- 
lst worden,  und  zwar  zahlt  die  Direktion 
der  Kreis  Oldenburger  Bahn  für  erstere 
2800  M,  für  letztere  31)00  M  jährlich  an  die 
Königliche  Eisenbabndirektion  Altona. 

Linienführung.  Die  Kreis  Oldenbur- 
ger Bahn  zweigt  von  der  Station  Neustadt 
der  ostholstcinischen  Bahn  ab  und  durch- 
zieht den  Kreis  Oldenburg  fast  in  seiner 
ganzen  Ausdehnung.  Derselbe  gehört  wegon 
seiner  guten  Bodenbeschaffonheit  zu  den 
wohlhabenderen  Gegenden  der  Provinz 
Schleswig-Holstein. 

Von  der  ganzen,  23,124  km  betragenden 
Länge  der  Bahn  liegen: 
10G87  m  in  der  Wagerechten, 
0172  m  in  der  Steigung, 
0205  m  im  Gefälle. 
Die  Steigung  vertheilt  sich  mit: 
475  m  auf  das  Verhältniss  von  1 : 1000 
bis  1 :  100, 
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Kreis  Oldenburgcr  Eisenbahn  u.  Krciseisenbahn  Flcnsburg-Kappelu.  fror  Kti^aSn«». 


3047  m  auf  das  Vcrhällniss  von  1:400 
bis  1:200, 

2650  m  auf  das  Verbältniss  von  1:200 

bis  1 : 100 
und  das  Gefälle  mit: 
1675  m  auf  das  Verhültniss  von  1 : 1000 

bis  1:400, 

150  m  auf  das  Verhttltniss  von   1 : 400 
bis  1 : 200, 

4440  m  auf  das  Verhältnis«  von  1 : 200 
bis  1 : 100. 

Die  stärkste  Steigung  und  das  stärkste 
Gefälle  betragt  1 : 100. 
Es  liegen  ferner: 
16116  m  in  der  Geraden, 
7  008  ra  in  Krümmungen 

und  zwar: 
2312  m  in  Krümmungen  mit  Halbmessern 

Uber  1000  m, 
3324  m  in  Krümmungen  mit  Halbmessern 

von  1000  bis  500  ra, 
425  m  in  Krümmungen  mit  Halbmessern 

von  500  bis  400  m, 
368  tu  in  Krümmungen  mit  Halbmessern 

von  400  bis  300  m, 
579  m  in  Krümmungen  mit  Halbmessern 
unter  300  m. 
Der  kleinste  Krümmungshalbmesser  auf 
freier  Strecke  ist  250  m. 

Die  Spurweite  beträgt  1,435  in,  die 
obere  Breite  des  Bahnkörpers  5,0  m. 

Der  Oberbau  besteht  aus  breitbasigen 
Stahlschienen  von  21,83  kg  auf  1  m  Ge- 
wicht auf  eichenen,  nicht  getränkten  Quer- 
schwellen. 

Der  grösste  zulässige  Raddruck  boträgt 
5000  kg. 

Ausser  den  Endstationen  sind  fünf 
Zwischenstationen  vorhanden,  so  das« 
die  ganze  Strecke  in  folgende  Thcilslreckcn 
zerfällt: 

Ncustadt-Hasselburg  5  km, 

Hassel  bürg- Gr.  Schlamin  ....  1 
Gr.  Schlamin-Beschendorf   ...  2 

Beschendorf-Lehnsahn  5 

Lehnsahn-Grüner  Hirsch  ....  2 
Grüner  Hirsch-Oldenburg  .  .  .  6  „  . 
An  Betriebsmitteln  sind  nur  3  zwei- 
fach gekuppelte  Tenderlokomotiven,  3 
zweiachsige  Personenwagen  und  1  Gepäck- 
wagen vorhanden.  Güterwagen  besitzt  die 
Gesellschaft  nicht,  dieselben  werden  von 
der  Hauptbahn  geliehen  gegen  die  nach 
den  Grundsätzen  des  Vereins  deutscher 
Eiseiibahnverwaltuiigcn  über  die  wechsel- 
seitige Wagenbenutzung  zu  entrichtende 
Vergütung. 


Die  Lokomotiven  mit  aussen  liegenden 
Zylindern  und  Schraubensteuerung  nach 
Bauart  Allan  haben  folgende  Hauptab- 
messungen : 


>'  > 

n  t 


der  Dampf- 


des 


300 
500 

1025 


n  t 


Ganze  Länge   7000  mm, 

Radstand   2500    „  , 

Durchmesser 

Zylinder  

Kolbenhub  

Innerer  Durchmesser 

Kessels  

Länge  zwischen  den  Rohr- 
wänden   3125    „  , 

Anzahl  der  Siederohre  .  .  91  Stück, 
Heizfluche  in  der  Feuerkiste    3,50  qm, 

„  den  Rohren .    .  37,50  „  , 

„      ,  gesammto   .   .    .  41,00  „  , 

Rostflttche  0,67  „  , 

Zulässiger  Dampfüberdruck      10  Atm., 

Gewicht  im  Dienst  ....  21.60  t, 

leer   16,20  t, 

Fassungsraum   der  Wasser- 
kasten  3,00 1, 

Fassungsraum  der  Kohlen- 
kasten  1,30 1. 

Die  Baukosten  haben  betragen: 


l. 


II. 

III 

IV. 


V. 
VJ. 
VII. 
VIII. 
IX. 

X. 
XI. 

XII. 
XIII. 
XIV. 


im  für 
ganzen   1  km 
M  M 


Gruuderwerb  und 

Xutzungsentscliildi- 
gung  

Lrd-,Fcls-  u.  Büschungs- 
arbeiten  

Kinf'riedigungcu   .   .  . 

Wegcübergange  ein- 
schliesslich Unter- 
u.  l'ebcrführungen 

Durchlasse  u.  Brücken 

Tunnel  

Oberbau  

Signale  

Bahnhöfe  und  Halte- 
stelle»   

Werkstattsanlagc»  .  . 

Ausscrgeu  ähnliche  An- 
lagen   

Betriebsmittel    .    .    .  . 

Verwaltung.sko.sten  .  . 

Insgemein  ...... 


Zusammen 


Gesamiulkosteti  einschl.  Zinsen 
während  der  Bauzeit    .    .  . 


1 15  509     6  379 

191  260  8  385 
17  763  779 


12  954  5<58 

43  831  1  900 

38*962  171152 

24  120  1 057 

114  028  5000 


Ü  71*9  298 
65  64s  2878 
41  m.i  1  833 
154*4  «78 


10K7  661   4«  807 


1113  931  48835 


Die  Betriebsergebnisso  der  Bahn 
sind  aus  der  nachstehenden  Zusammenstel- 
lung ersichtlich. 
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Bc- 

Beförderte 

Betriebseinnahmen 

a  ii  h  o*  n  h  p  n 

«*   11  O  ^   *V  W  V  u 

Be- 
triebs- 
über- 
schuas 

l'cr  leocr- 
sebutw  l*t  \  er- 
wendet zur 
Yerzlnsnnp  de« 
Aktienkapital!) 

im 

ganzen   in  •;. 

tncbs- 
jahr 

1  v  r 

sonen 

Güter 

Per- 
sonen- 
ver- 

L-  oli  r 

hciir 

ans 

»iuter- 
ver- 

b,vhr 

Kcnr 

Son- 
stigem 

Im 

IUI 

ganzen 

«IUI 

1  km 

im  auf 
tanzen     1  km 

Anmlil 

r 
1 

\l 

.»1 

\i 
>y 

M 

M 

u 

M  M 

M 

M 

1 

1*92,83 

57  700 

12  435 

39  3f>5 

t>5  1->9 

1  199 

70  337 

3  040 

61  530    2  6>9 

8807 

1F83/84 

W'J  1  •>\J 

13  131 

49  5*26 

28  848 

2  907 

72061 

1  081 

59  695    2  552 

12  360 

1834/85 

57  074 

1 4  757 

38  fW 

83  897 

1759 

77  483 

3  313 

t>3  530    2  710 

13  953 

18,S5/(?6 

57  007 

17  130 

38  903 

30  180 

6  450 

81  593 

3  585 

55  016  23*3 

26  577 

12000 

1,0 

1880  87 

«0  507 

20001 

40  H2<> 

42  199 

10051 

93  070 

4  020 

50  578    2  18H 
o2  034    2  251 

42  492 

30000 

2,J 

1887/88 

6'.)  33n 

13  310 

45065 

37  271 

7  508 

3880 

37  810 

27  609 

2,3 

1868/89 

70  307 

17  978 

45  523 

36  9 :4 

7  395  •  89852 

3  880 

50  023    2  423 

38  829 

25  200 

2  t 

1889  90 

76  505 

24  369 

45  880 

49  019 

7  279 

10  178 

4  419 

55  379    2  395 

40  799 

36000 

3,o 

1890/91 

82140 

24  233 

48638 

47  036 

8319 

104  593 

4  524 

64  391  2785 

40202 

36000 

3,o 

1891*92 

25  778 

47  639 

50285 

8  739 

100  003 

4613 

73  928    3  198 

32  735 

33  600 

2,« 

1892/93 

81  Po7 

28  50 1 

47  984 

54  081 

7  709 

109  774 

4  748 

07  556    2  922 

42  218 

38  400 

3,a 

1803/94 

815  885 

30  094 

50  134 

54  974 

8122 

113  230 

4  897 

77  613    3  357 

35  617 

30000 

3,o 

Im  Betricbsjahre  1893; 94  betrug  die  der  Erneuerungsfonds  70354  M,  der  Re- 
Einnabme  auf  ein  Personenkilometer  3,73  Pf,  servefonds  I  11042  M  und  der  Reserve- 
auf ein  Tonnenkilometer  8,83  Pf.  fonds  II  1811  M  auf. 

Am  Schlüsse  des  Betriebsjahrcs  wies  .Fcrtsttzuuy  Mut.: 
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Preustcn.  buchs  für  diejenigen  zur  Zeit  des  Inkraft- 
tretens des  Gesetzes  bereits  im  Betriebe 

Erlass  des  Minister:*  der  öffentlichen  Ar-  befindlichen  Bahnen,  für  welche  vor  diesem 

beiten  vom  1.  Oktober  1895  —  IVa  A  5222"  -  Zeitpunkte  auf  Grund  des  Gesetzes  vom 

au  die  Präsidenten  der  königlichen  Eisen-  17.  Juni  1833  Tbeilschuldversehrcibungen 

bahndirektionen  und  abschriftlich  an  die  auf  den  Inhaber  ausgegeben  sind,  ohne 
königlichen  Regierungspräsidenten  und  den  ,  <lass  in  den  Ausgabebedingungen  eine  vor- 

königlicheit  Polizeipräsidenten   zu  Berlin,  zugsweise  Haftung  der  Bahn  ausgeschlossen 

betr.  Anlegung  von  Bahngrnudbiicberii  für  ist,  von  Aratswcgen  zu  veranlassen. 

Privateisen bahnen  und  Kleinbahnen.  Hiernach  wollen  Ew.  Hoch  wohlgeboren 

alsbald  nach  Inkrafttreten  des  Gesetzes 
In  dem  Gesetze,  betreffend  das  Pfand-  das  Erforderliche  wahrnehmen,  insbeson- 
recht  an  Privateisenbahnen  und  Kleinbah-  dere  ermitteln,  für  welche  Privatcisonbah- 
nen  vom  19.  August  d.  .1.  (G.-S.  S.  199),  ist  nen  derartige  Theilschuldversehreibungen 
den  Aufsichtsbehörden  der  Privateiscnbah-  ausgegeben  sind  und  für  diese  unter  Be- 
llen neben  anderen  Funktionen  auch  die  achtung  der  Vorschriften  in  den  §§  11  u.  13 
Aufgabe  übertrugen,  das  zuständige  Amts-  des  Gesetzes  die'. zustandigen  Amtsgerichte 
gericht  um  Anlegung  des  Bahngrundbuchs  um  Anlegung  des  Bahngrundbuchs  ersuchen, 
zu  ersuchen  und  demselben  die  hierzu  er- 
forderlichen Angaben  zu  übersenden  (§§  8  Abschrift  hiervon  erhalten  Ew.  u.  s.  w. 
und  13  des  Gesetzes).  Während  dieses  Er-  mit  dem  Ersuchen  um  gleichmassige  Be- 
suchen in  der  Regel  einen  Antrag  des  achtung  in  betreff  der  Ihrer  Aufsicht  unter- 
Babneigenthümers  oder  des  eine  Zwangs-  stehenden  Kleinbahnen,  auf  welche  die  in 
Vollstreckung  erwirkenden  Gläubigers  vor-  Bezug  genommenen  Bestimmungen  eben- 
aussetzt 8,  33  und  lü,  Abs.  2',  ist  die  falls  Anwendung  finden. 
Aufsichtsbehörde  nach  §  G.'J  des  Gesetzes  Zugleich  wollen  Ew.  u.  s.  w.  in  betreff 
gehalten,    die  Anlegung   des   Bahngrund-  derjenigen  Kleinbahnen  Ihres  Amtsbezirks. 
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welche  Ihrer  Aufsicht  nicht  unterstehen, 
die  Ihnen  nachgeordneten  Aufsichtsbehör- 
den mit  gleicher  Anweisung  versehen. 


Erlass  des  Minister«  der  öffentlichen  Ar- 
beiten vom  16.  Oktober  1895  —  nIU*  ^  — 
betr.  allgemeine  Verfügung  des  Justiz- 
ministers vom  10.  September  1895  hin- 
sichtlich der  Bahngrnndbücher. 

Nachstehend«  allgemeine  Verfügung 
des  Herrn  Justizministers  vom  19.  Sep- 
tember 1895  (enthalten  in  dem  Justiz- 
ministcrialblatte  für  die  Preussische  Ge- 
setzgebung und  Rechtspflege,  1895,  S.286/293) 
wird  hierdurch  veröffentlicht. 

Allgemeine  Verfügung  vom  19.  Sep- 
tember  1895,   betreffend   die  Bahn- 
grundbüchor. 

Auf  Grund  der  dem  Justizminister  in 
§  11  Absatz  4  des  Gesetzes  vom  19.  August 
d.  .].,  betreffend  das  Pfandrecht  an  Privat- 
eisenbahnen und  Kleinbahnen  und  die 
Zwangsvollstreckung  in  dieselben  (G.-S. 
S.  499),  ertheiltcn  Ermächtigung  werden 
über  die  Einrichtung  des  Titels  der  Bahn- 
grnndbücher und  der  Grundakten  nach- 
stehende Anordnungen  getroffen: 

§  1. 

Für  die  Einrichtung  des  Titels  ist  das 
beigefügte,  mit  Probeeintragungen  ver- 
sehene Formular  massgebend.  Ist  bei  An- 
legung des  Btthngrundbuchblatts  die  Ge- 
nehmigung zur  Eröffnung  des  Betriebs 
noch  nicht  ertheilt,  so  ist  dies  in  dem  Ab- 
schnitt II  des  Titels  (Beschreibung  des 
Bahnunternchmens)   zu  vermerken;  nach 


§  3. 


Werden  mohrere  Bahneinheiten,  sei  es 
als  selbständige  Bahncinheitcn  (§  13  der 
Grundbuchordnung),  sei  es  als  Hauptsache 
und  Zubehör,  auf  einem  Blatte  eingetragen, 
so  erfolgen  die  Eintragungen  auf  dem  Titel 
für  jede  Bahneinheit  besonders  nach  dem 
in  §  1  vorgeschriebenen  Formulare.  In 
diesem  Falle  sind  die  Bahncinhciten  mit 
einer  fortlaufenden,  in  Abschnitt  I  des 
Titels  einzutragenden  Nummer  zu  ver- 
sehen; bei  Bahnen,  welche  Zubehör  einer 
anderen  sind,  ist  die  Zubebörscigenschaft 
dadurch  erkennbar  zu  inachen,  dass  neben 
ihrer   eigenen    Nummer   vermerkt  wird: 

„Zubehör  zu  No  ".  Bei  der  zweiten 

und  bei  den  folgenden  Bahneinheiten  wird 
auf  Seite  1  des  Titels  hinter  der  Nummer 
des  Grundbuchblattes  vermerkt,  dass  es 
sich  um  eine  Fortsetzung  dieses  Blattes 
handelt. 

§  4. 

Bildet  eine  Privateisenbahn  in  Gemäss- 
heit  der  Bestimmung  des  §  2  des  Gesetzes 
mit  einer  Stammbahn  eine  einzige  Bahn- 
einheit, so  sind  die  durch  die  Zuschreibung 
der  ersteren  erforderlich  werdenden  Ein- 
tragungen auf  dem  Titel  der  Stummbahn 
zu  bewirken.  In  Abschnitt  II  des  Titels 
ist  die  Erweiterung  des  Bahnunternehmens 
einzutragen. 

§  &• 

Von  den  Grundakten  ist  ein  besonderer 
Band  zur  Aufnahme  der  in  §  11  Absatz  3 
des  Gesetzes  bezeichneten  Angaben  zu  be- 
stimmen. In  diesen  Band  sind  ledig- 
lich diejenigen  Schriftstücke  aufzunehmen, 
welche  den  Betrag  des  zur  Anlage  und 


Ertheilung  der  Genehmigung  ist  der  Ver-    Ausrüstung  der  Bahn  verwendeten  Kapitals 

(Baukapit.ils)  ergeben  oder  die  fortlaufen- 
den Mittheilungen  Uber  den  Betrag  der 
Betriebseinnahmen  und  Betriebsausgaben 
eines  jeden  Geschäftsjahres  nebst  der  Be- 
scheinigung der  Bahnaufsichtsbehörde  (§  13 
Absatz  3  des  Gesetzes)  enthalten.  Auf 
diesen  Schriftstücken  ist  die  Stelle  der 
Grundakten  zu  bezeichnen,  wo  sich  die  auf 
die  Aufnahme  der  fraglichen  Schriftstücke 
in  die  Grundakten  bezüglichen  Ucbersen- 
dungsschreiben,  Verfügungen  u.  s.  w.  be- 
iluden. 

Dem  nach  Absatz  1  anzulegenden  be- 
sonderen Bande  der  Grundakten  ist  ein 
Inhaltsvcrzcichnis8  vorauszuschicken. 

Berlin,  den  19.  September  1895. 

Der  .Justizminister. 

Schönstedt. 


merk  zu  löschen. 

In  Abschnitt  II  des  Titels  ist  anzu- 
geben, ob  die  Bahn  eine  Privateisenbahn 
oder  eine  Kleinbahn  ist. 

§2. 

Werden  in  dein  Grundbuche  über  ein 
in  Abschnitt  VI  des  Titels  verzeichnetes 
Grundstück  ($  11  Absatz  :2  No.  2  des  Ge- 
setzes) Veränderungen  eingetragen,  welche 
die  in  das  Baluigrundbuch  aufzunehmenden 
Angaben  berühren,  so  hat  das  Grundbuch- 
gericht dem  das  Bahngrundbuch  führenden 
Amtsgericht  behufs  Vermerks  der  Verände- 
rungen in  Abschnitt  VI  des  Titels  des 
Bahngrundbuchs  Mittheilung  zu  machen. 
Diese  Mittheilung  und  der  Vermerk  der 
Veränderungen  im  Bahngi undbueb  erfolgen 
kostenfrei. 
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Amtsgericht:  Liebstedt. 


R  n  h  n  g  r  u  n  d  h  u  c  h. 

Rand  I. 
Blatt  No.  l.i) 

I.  Bezeichnung  der  Bahn. 

Die  Liebstadter  Lokalbahn.8) 

II,  Beschreibung  des  Bahnunternehmenx. 

Laut  Genehmigungsurkundc  des  Regierungspräsidenten  zu  N.  vom  10.  September  1891 
ist  die  Genehmigung  für  eine  dem  Personen-  und  Güterverkehr  dienende  vollspurige 
Kleinbahn  mit  Dampfbetrieb  von  Liebstadt  nach  Neudorf  mit  Abzweigung  nach  Buch- 
hain auf  die  Dauer  von  TiO  Jahren  seit  dem  Tago  der  BctriebseröfFnung  crtheilt. 


2; 


III.  Länge  der  Bahnstrecken: 


a)  auf  eigenem  («rund  und  Roden. 
10  Kilometer. 


b)  auf  fremdem  Grund  und  Boden. 


20  Kilometer.^ 
10  Kilometer. 


Eingetragen  am  ao.  Juni  1896  ») 
A.  B  •  •  •  • 


Eingetragen  am  20.  Juni  1896.') 
A  •  .  *  .      B  .  .  .  . 


i)  Auf  eiueiii  zweiten  oder  weiteren  Titelbogcn  (§  3  der  Verfügung)  würde  die  Ein- 
tragung lauten: 

Band  I  Blatt  No.  1  Fortsetzung. 

»)  Wird  eine  zweite  Bahucinhcit  gcmllss  §  3  der  Verfügung  zugesehrieben,  so  ist  hier  die 
Nummer  1  beizufügen,  so  dass  die  Eintragung  lautet: 

1.  Die  Liebstadter  Lokalbahn. 

Auf  den  Titelbogen  für  das  Zubehör  ist  in  Abschnitt  I  zu  setzen: 

2.  Zubehör  zu  No.  1.   Die  Lokalbahn  Buchhain-Kirchdorf. 

sj  In  der  Probeeintragung  ist  der  Fall  vorausgesetzt,  dass  bei  Anlegung  des  Bahngrund- 
buches die  ganze  Bahnstrecke  auf  fremdem  Grund  und  Boden  liegt,  und  dass  nachträglich  das 
Eigenthum  an  der  Hälfte  des  Grund  und  Bodens  erworben  wird. 

*)  Die  punktirte  Linie  bedeutet  eine  rothe  Linie. 


IV.  Zur  Bahneinheit  gehörige  Fonds. 


No. 

Bezeichnung  der  Fonds 

Veränderungen  und  Löschungen 

zu  No. 

l. 

■j. 

8. 

• 

1. 

Der  in  ij  12  des  Statuts  der  Liebstadter  Lokal- 
bahnakticngcsellschalT  vom  1.  August  16'J4 
bezeichnete  Erneucrungsfonds. 
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V.  Beatlniinungen  Uber  das  Antheilsverhältniss  an  Gegenständen, 


No. 

—  — — 

l. 

Bezeichnung 
des 

Gegenstandes 

—  —   

2. 

Betheiligte  Bahnen 
u. 

Bestimmungen 
über  das 
Antheilsverhitltuiss 

4. 

1 

zu  No. 

5. 

i'eräudcrungen 

und 
Löschungen 

.3. 

1. 

Der  Bahn  hol' zu  Buch- 
hain in  detu  Um- 
fange, wie  er  aus 
dem  Band  1  Seite  80 
der  Grundakten  be- 
findlichen Plane  er- 
sichtlich ist. 

Die  Liebstadter  Lo- 
kalbahn. 

Die  Lokalbahn 
Buchhain  -  Kirch- 
dorf. 

Jede  Bahn  ist  zur 
Hälfte  betheiligt. 

- 

VI.  Verzeichnis  der  zor  Bahneinheit  gehUrigen  Grandstücke,  deren 


No. 
i. 

Ntthcre  Bezeichnung 
des 

Grundstücks 

Gemarkung 
oder 

Katastergemeinde 

3. 

Bezeichnung 
nach  dem  Kataster. 

Kartonblatt  Parze,lc 
oder  Flur 

•i. 

1. 

Ein    als   Arbeiterwohuung  be- 
nutztes Haus.  * 

Brüh!. 

5                    300/ 10 

Oesterreich. 

Gesetz  vom  16.  Mai  1S95,1)  wirksam  für 
die  Markgrafochaft  Mähren,  betreffend  die 
Forderung  der  Eisenbahnen  niederer 
Ordnung. 

Mit  Zustimmung  des  Landtages  Meiner 
Markgrafschafl  Mähren  finde  Ich  anzuord- 
nen, wie  folgt: 

II 

Die  Ausführung  jener  für  den  öffent- 
lichen Verkehr  bestimmten  Eisenbahnen 
niederer  Ordnung  (Sekundarhahnen,  Vizi- 
nalbahnen,  Kleinbahnen  und  dergl.).  deren 
Notwendigkeit  oder  Nützlichkeit  vom 
Standpunkte  der  Landesinteressen  ausser 
Zweifel  steht,  bezüglich  welcher  jedoch  dar- 
gethan  erscheint,  dass  die  Interessenten  (ins- 
besondere Bezirke,  Gemeinden  und  Pri- 
vate) ausser  Stande  sind,  die  erforderlichen 

l)  Enthalten  im  XI.  Stücke  de>  Lumiche- 
setz-  und  Verordnungsblattes  für  die  Mark- 
V'raf'.-chaft  Mähren  unter  No.  5t. 


?ldmittol  zur  Gänze  aufzubringen,  kann 
>m  Lande  gefördert  werden,  entweder 

a)  durch  Garantirung  eines  jährlichen 
Kcinerträgnisses  behufs  Sicherstellung 
der  höchstens  vierprozentigeu  Verzin- 
sung und  der  innerhalb  der  Kon- 
zessionsdauer planmlissig  zu  bewirken- 
den Tilgung  des  durch  Ausgabe 
von  Prioritlitsobligationen  (Eisenbahn- 
Schuldverschreibungen)  oder  durch 
Aufnahme  eines  Hypothekaranlehens 
zu  beschaffenden  Theiles  des  Anlage- 
kapitals der  betreffenden  Eisen  bahn 
oder 

b)  durch  Gewährung  eines  bücherlich 
sicherzustellenden,  mit  höchstens  4% 
verzinslichen  und  innerhalb  der  Kon- 
zessionsdnuer  rückzahlbaren  Dar- 
lehens, eventuell  gegen  Rcfundirung 
in  Prioritlitsobligationen. 

in  beiden  Fallen  bis  zur  Höhe  von 
70  7o  des  voin  Landesausschusse  (§  W> 
unerkannten  Ha uauf wundes; 

c)  durch  Gewährung  von  nicht  rückzahl- 
baren   Beitrügen    mittels  einmaliger 
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welche  mehreren  ßahnnnternehmungen  gewidmet  sind. 


No. 

Bezeichnung 
des 

Gegenstandes 

Betheiligte  Bahnen 

Bestimmungen 
über  das 
Antheilsverhältniss 

Veränderungen 
und 

zuNo. 

Löschungen 

a. 

4. 

6. 

6. 

Widmung  für  das  Bahnuntcrnehmeii  nicht  Husaerlich  erkennbar  ist. 


Amtsgericht 

Bezeichnung  nach  dem 
Grundbuche  oder  sonstigen 
gerichtlichen  Buche 

Eintragungsvermerk 

Abschreibungen 

5. 

0. 

7. 

H. 

Buchhain. 

Brühl  Bnnd  II  Blatt  IUI. 

Eingetragen 
am  ÜO.  Juni  1S9B. 

iV  .  4  .     B  •  .  4 

Kapitalszahlung  oder  in  Annuitäten. 
Auch  kann  das  Land  nach  Beschaffen- 
heit der  obwaltenden  besonderen  Ver- 
hältnisse sich 

d)  an  der  Kapitalbeschaffung  für  solche 
Eisenbahnen  auch  dadurch  betheiligen, 
das»  dasselbe  entweder  eine  Rein- 
ertragsgarantie im  Sinne  der  Bestim- 
mung in  Lit.  a)  bezüglich  der  zur  Er- 
gänzung des  Bauaufwandes  auszu- 
gebenden, mit  einer  höchstens  vier- 
prozentigen  Vorzugsdivideude  auszu- 
stattenden und  innerhalb  der  Kon- 
zessionsdauer zu  tilgenden  Prioritäts- 
aktien gewahrt  oder  Prkiritüts-,  bezw. 
Stammaktien  zum  vollen  Nennwerthe 
übernimmt. 

$  2. 


Die  im  §  1  vorgesehen«  Unterstützung 
von  Eisenbahnen  niederer  Ordnung  durch 
das  Land  kann  nur  dann  eintreten, 

a)  wenn  die  Notwendigkeit  oder  Nütz- 
lichkeit des  beabsichtigten  Eisenbahn- 
baues vom  Standpunkte  der  Landes- 


interessen durch  Beschluss  des  Land- 
tages anerkannt  wird  (§  9)  und 
b)  wenn  seitens  der  Interessenten  und 
des  Staates  gemeinsam  oder  seitens 
eines  dieser  beiden  Theile  allein 
entweder 

1.  nach  Massgabe  des  Erfordernisses 
für  den  Bahnbau  einzuzahlende  Bei- 
trüge zu  dem  durch  den  Landes- 
ausschuss  anerkannten  Bauauf- 
wands in  der  Ilöhe  von  wenigstens 
30%  ;,>  fonds  perdu  oder  gegen 
Ucbernahme  von  Aktien  des  Unter- 
nehmens zum  vollen  Nennwerthe 
zugesichert  werden,  oder 

2.  die  Verpflichtung  übernommen 
wird,  für  den  Fall,  als  die  jahr- 
lichen Betriebsüberschüsse  der  in 
Frage  kommenden  Bahn  zur  Be- 
deckung des  Erfordernisses  für  die 
Verzinsung,  sowie  für  die  Tilgung 
des  Anlagekapitals  innerhalb  der 
Konzessionsdauer  nicht  ausreichen 
sollten,  Zuschüsse  bis  zu  mindestens 
drei  Achtel  ('  s1  dieses  jahrlichen 
Gesamniterfordcrnisses  zu  leisten. 

70* 
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r  Zelttchrlfi 
I  für  Kleinbahn«». 


§  3. 

Für  den  Bau  und  Betrieb,  sowie  für 
die  gesellschaftliche  Verwaltung  der  nach 
§  1  dieses  Gesetzes  vom  Lande  geförderten 
Eisenbahnen  ist  unter  entsprechender  Ein- 
flussnahme  des  Landesausschusses  in  der 
Regel  im  Wege  einer  Vereinbarung  mit 
der  Staatsverwaltung  oder  mit  der  Verwal- 
tung der  Anschlussbahn  Vorsorge  zu  troffen. 

§  4- 

Für  jene  Eisenbahnen  niederer  Ord- 
nung, deren  Baukapital  ganz  oder  zum 
Theil  durch  Ucbernahme  von  Stammaktien 
seitens  der  Interessenten,  des  Landes  oder 
des  Staates  aufgebracht  wird,  sind  beson- 
dere Aktiengesellschaften  zu  bilden. 

Der  Gcsellschaftsvorstand  hat  aus  höch- 
stens neun  Mitgliedern  zu  bestehen,  von 
welchen  zwei  vom  Landesausschusse  be- 
stellt werden. 

In  die  Gesellschaftsstatuten  ist  die  Be- 
stimmung aufzunehmen,  dass  die  Funktio- 
nen des  Vorstandes  der  Gesellschaft  als 
Ehrenämter  unentgeltlich  zu  versehen  sind. 

Auch  ist  in  den  Statuten  nach  Mass- 
gabe der  von  Fall  zu  Fall  zwischen  den 
bctheiligtcn  Faktoren  zu  treffenden  Verein- 
barungen zu  bestimmen,  inwieweit  und  in 
welcher  Weise  eine  Rückzahlung  der  vom 
Lande  aus  dem  Titel  der  Reinertragsgaran- 
tie ($  1,  Lit.  a)  etwa  geleisteten  Vorschüsse 
nebst  Zinsen  aus  den  Reinertragnissen  des 
betreffenden  Bahnunternehmens  stattzufin- 
den haben  wird. 

S5. 

Die  Prioritätsaktien  jener  Aktiengesell- 
schaften, welche  für  die  auf  Grund  dieses 
Gesetzes  vom  Lande  subventionirten  Eisen- 
bahnen gebildet  werden,  haben  Anspruch 
auf  eine  vierprozontige  Vorzugsdividende 
vor  den  Stammaktien. 

PrioriUlts-  oder  Stammaktien,  welche 
auf  Grund  der  Bestimmungen  dieses  Ge- 
setzes in  den  Besitz  des  Landes  gelangen, 
dürfen  vor  Ablauf  eines  Jahres,  vom  Tage 
der  Betriebseroß'nung  der  betreffenden 
Eisenbahnlinie  an  gerechnet,  nicht  ver- 
äussert werden. 

8  C 

Erklärungen  der  Interessenten  (Bezirke, 
Gemeinden  und  Private),  womit  dieselben 
sieh  zur  Ucbcrnahme  von  Aktien,  zu  Bci- 
tragsleistungeu  fonds  perdu,  zu  Grund- 
abtretungen, Materiallieferungen  und  sonsti- 
gen Naturalleistungen  verpflichten,  müssen 


rechtsverbindlich  in  der  vom  Landesaus- 
schusse (§  10)  festzusetzenden  Form  abge- 
geben werden. 

Sollten  Interessenten  (Gemeinden,  Be- 
zirke, Private)  mit  der  Erfüllung  solcher 
Verpflichtungen  im  Rückstände  bleiben,  so 
ist  der  Landesausschuss  berechtigt,  gegen 
Gemeinden  und  Strasscnbezirkskonkurren- 
zen  in  analoger  Anwendung  des  Gesetzes 
vom  29.  April  1894,  L.-G.-Bl.  No.  53,  gegen 
sonstige  Interessenten  im  Wege  der  politi- 
schen Exekution  vorzugehen. 

«.7. 

Die  Zulässigkcit  und  die  Bedingungen 
für  die  Benutzung  von  Bezirks-  und  Ge- 
meindestrassen zur  Anlage  und  zum  Be- 
triebe von  Eisenbahnen  niederer  Ordnung 
sind,  unbeschadet  der  der  Staatsverwaltung 
gesetz-  oder  konzessionsmässig  verbehalte- 
nen EinHussnahme  auf  solche  Anlagen,  vom 
Landesausschusse  festzustellen. 

Der  Landesausschuss  hat  vor  seiner 
diesfälligen  Entscheidung,  und  zwar  bei 
Bezirksstrassen  die  bctheiligtcn  Bezirks- 
strassenausschüsse,  bei  Gemeindestrassen 
die  betheiligten  Gemeinden,  bezw.  Gross- 
grundbesitzer (§  19,  AI.  2  des  Strassenge- 
setzes  vom  80.  September  1877,  L.-G.-Bl. 
No.  38),  einzuvernehmen. 

In  Ansehung  der  diesfälligen  Benutzung 
von  Gemeindestrassen  im  Gebiete  der 
Städte  mit  eigenen  Gemeindestatuten  ent- 
scheidet übor  die  Bewilligung,  unbeschadet 
der  obigen  EinHussnahme  der  Staatsver- 
waltung, die  betreffende  Gemeindevertre- 
tung in  dem  durch  das  Gemeindestatut  ge- 
regelten Instanzenzuge  und  in  letzter  In- 
stanz der  Landesausschuss. 

In  allen  diesen  Fällen  hat  hierbei  als 
Grundsatz  zu  gelten,  dass  für  eine  solche 
Benutzung  ein  besonderes  Entgelt  in 
keinem  Falle  zu  entrichten  ist,  und  dass 
alle  thunlichen,  zum  mindesten  aber  jene 
Erleichterungen  und  Begünstigungen  An- 
wendung zu  finden  haben,  wclcho  nach 
den  jeweilig  geltenden  Normen  für  Reichs- 
strassen vorgeschrieben  sind. 

:  «s- 

DasJahreserfordcrniss  für  die  aufGrund 
dieses  Gesetzes  durch  das  Land  übernom- 
menen Verpflichtungen  ist  mit  der  ent- 
sprechenden Bedeckung  durch  den  Landes- 
Voranschlag  anzusprechen,  und  ist  die  ord- 
nungisinässige  Verwendung  der  bewilligten 
Geldmittel  im  Landesrechnungsabschlusse 
auszuweisen. 
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Dem  Landtage  bleibt  die  Beschluss- 
fassung und  Entscheidung  Uber  die  Art 
und  Höhe  der  einzelnen  Bahnunternehmun- 
gen aus  Landesmitteln  zu  gewährenden 
finanziellen  Unterstützung,  über  die  nähe- 
ren Modalitäten  der  hierzu  erforderlichen 
Geldbeschaffung  und  Uber  die  Veräussc- 
rung  von  in  den  Besitz  des  Landes  ge- 
langten Prioritätsobligationen,  Prioritäts- 
oder Stammaktien  der  Bahnunternchmun- 
gen  vorbehalten. 

S  10. 

Dem  Landesausschusse  obliegt  im  all- 
gemeinen die  Vorbereitung  und  Antrag- 
Stellung  hinsichtlich  der  nach  S?  9  der  Be- 
schlussfassung  und  Entscheidung  des  Land- 
tages vorbehaltenen  Angelegenheiten,  sowie 
die  Durchführung  der  diesfalls  vom  Land- 
tage gefassten  Beschlüsse. 

Insbesondere  obliegt  dem  Landesaus- 
schusse die  Prüfung  der  vorgelegten  Pro- 
jekte, deren  Kosten,  unbeschadet  der  even- 
tuellen Rcfundirung  derselben  aus  dem 
Anlagekapital  der  betreffenden  Lokalbahn, 
von  den  Interessenten  zu  bestreiten  sind, 
ferner  die  Einleitung  und  Durchführung 
der  Vorerhebungen  und  Verhandlungen 
zum  Zwecke  der  Sicherstcllung  des  Baues 
von  Eisenbahnen  uuf  Grund  dieses  Ge- 
setzes, der  Abschluss  von  diesfälligen  Prü- 
liminarvcrträgen  mit  den  Interessenten, 
Unternehmern  und  Eisenbahnvcrwaltungen, 
sowie  die  Vornahme  der  erforderlichen 
Vereinbarungen  mit  der  Staatsverwaltung, 
die  Einflussnahme  auf  den  Bau  und  Betrieb 
der  Bahnen,  die  Uebcrprüfung  der  Be- 
triebs- und  Ertragsrechnungeu,  sowie  die 
Durchführung  der  in  GemUssheit  dieses 
Gesetzes  und  der  Beschlüsse  des  Landtages 
nothwendigen  finanziellen  Transaktionen. 

Insolangc  dem  Landesausschusse  nicht 
eigene  Organe  zur  fachlichen  Beurlheilung 
von  Projekten  für  Eisenbahnen  niederer 
Ordnung  in  technischer  und  kommerzieller 
Beziehung  zur  Verfügung  stehen,  hat  der- 
selbe seinen  Anträgen  und  Beschlüssen  das 
Ergebniss  der  diesfalls  durch  Organe  der 
Regierung  gepflogenen  Prüfung  zu  Grunde 
zu  legen. 

S  IL 

Zur  Prüfung  der  auf  Grund  dieses  Ge- 
setzes zu  fördernden  derlei  Eisenbahnpro- 
jektc  und  zur  Erörterung  der  auf  ihre 
finanzielle  Unterstützung  aus  Lnndesmitteln 
bezugbabenden  Fragen  wird  ein  Landes- 
eisenbahnrath  errichtet,  dessen  Zusainmen- 
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setzung,  Organisation  und  Wirkungskreis 
vom  Landtage  Uber  Antrag  des  Landesaus- 
schusses festgestellt  wird. 

§  12. 

Mit  der  Durchführung  dieses  Gesetzes 
werden  Meine  Minister  des  Innern,  der 
Finanzen  und  des  Handels  betraut. 


Gesetz  vom  28.  Mai  1895 '),  wirksam  für 
das  Erzherzogthum  Oesterreich  unter  der 
Enns,  betreffend  die  Förderang  des  Eisen- 
hahnwesens niederer  Ordnung. 

Uobcr  Antrag  des  Landtages  Meines 
Erzherzogthums  Oesterreich  unter  der  Enns 
finde  Ich  anzuordnen,  wie  folgt: 

§  1. 

Die  Ausführung  von  Eisenbahnen  nie- 
derer Ordnung  (Lokalbahnen  und  Klein- 
bahnen), deren  Notwendigkeit  vom  Stand- 
punkte des  Interesses  des  Landes  oder  ein- 
zelner Thcile  desselben  ausser  Zweifel 
steht,  bezüglich  welcher  jedoch  dargethan 
erscheint,  dass  die  Interessenten  (insbeson- 
dere Gemeinden  und  Private)  ausser  Stande 
sind,  die  erforderlichen  Geldmittel  zur 
Gänze  aufzubringen,  kann  vom  Lande  unter 
den  im  §  2  angeführten  Bedingungen  und 
Voraussetzungen  gefördert  werden: 

1.  durch  Garantie  eines  jährlichen  Rein- 
,         erträgnisses  behufs  Sicherstellung  der 

höchstens  vierprozentigen  Verzinsung 
und  der  Tilgung  des  durch  Ausgabe 
von  Prioritätsobligationen  (Eisenbahn- 
schuldverschreibungen) oder  durch 
Aufnahme  eines  Hypothekaranlehens 
zu  beschaffenden  Theiles  des  Anlage- 
kapitals der  betreffenden  Eisenbahn. 
An  Stelle  dieser  Garantie  kann  auch 
die  Uebernahme  der  Prioritätsobli- 
gationen  (Eisenbahnschuldverschrei- 
bungen) durch  das  Land  erfolgen; 

2.  durch  Gewährung  eines  bücherlich 
sicherzustellenden,  innerhalb  der  Kon- 
zessionsdauer  zu  tilgenden  und  mit 
höchstens  vier  Prozent  verzinslichen 
Darlehens; 

3.  durch  Uebernahme  voll  einzuzahlen- 
der Prioritäts-  oder  Stammaktien; 

4.  durch  Gewährung  von  Beiträgen 
:\   fonds   perdu    aus  Landesmitteln 

')  Enthalten  im  XIII.  Stücke  des  Landes- 
gese.tz-  und  Verordnungsblattes  für  das  Erz- 
herzogthuni  Oesterreich  unter  der  Enns  vom 
Jahre  1895  unter  No.  32. 
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mittels  einmaliger  Kapitalszahlung 
oder  in  Annuitäten,  und 
5.  durch  Vornahme  von  technischen  und 
kommerziellen  Erhebungen,  eventuelle 
Anfertigung  von  Projekten,  Durch- 
führung des  flaues  und  Uebernahme 
der  Verwaltung. 

§  2. 

Die  nach  §  1  vorgesehene  Unterstützung 
von  Eisenbahnen  niederer  Ordnung  durch 
das  Land  ist  au  die  Erfüllung  der  nach- 
stehenden Bedingungen  und  Voraussetzun- 
gen gebunden: 

1.  Die  Zusicherung  einer  Reinertrags- 
garantie von  Seiten  des  Landes  ist 
nur  dann  zulässig,  wenn  mindestens 
30u/0  des  Nominalanlagekapitals  der 
betreffenden  Bahn  von  den  Inter- 
essenten und,  insoweit  dieselben  nicht 
ausreichen,  vom  Staate  durch  Beitrags- 
leistungen a  fonds  perdu  oder  durch 
Zeichnung  und  Einzahlung  von  Aktien 
zum  vollen  Nennwerthe  aufgebracht 
werden  und  auf  Grund  von  gepfloge- 
nen Erhebungen  oder  von  Bctriebs- 
vertrögen,  Einnahmen-, bezw.  Frachten- 
garantien eine  mindestens  2,5prozen- 
tige  Verzinsung  des  vom  Lande  zu 
garantirenden  bevorrechteten  Theiles 
des  Anlagekapitals  (Prioritätsobli- 
gationen, Eisenbahnschuldverschrei- 
bun^en  oder  Hypothekardarlehen)  zu 
erwarten  ist. 

2.  Die  Gewährung  von  Darlehen  aus 
Landesmitteln  kann  erfolgen,  wenn 
die  angemessene  Verzinsung  und  die 
Tilgung  des  Darlehens  auf  Grund  von 
gepflogenen  Erhebungen  oder  von  Be- 
triebsverträgen, Einnahmen-,  bezw. 
Frachtengarantien  oder  auf  Grund 
einer  vom  Staate  gewährten  Rein- 
ertragsgarantie als  gesichert  anzu- 
sehen ist. 

3.  Die  Uebernahme  von  Aktien,  jedoch 
nur  bis  zum  Hüchstbetragc  von  15% 
des  gesaramten  Anlagekapitals,  durch 
das  Land  kann  nur  dann  zugesichert 
werden,  wenn  die  Aufbringung,  Ver- 
zinsung und  Tilgung  des  bevorrech- 
teten Theils  des  Anlagekapitals  (Prio- 
ritätsobligationen,  Eisenbahnschuld- 
verschreibungen oder  Ilypothekar- 
anlehen)  anderweitig  sichergestellt  er- 
scheint. 

4.  Beiträge  des  Landes  a  fonds  perdu 
können  geleistet  werden,  wenn  und 
insoweit  durch  die  Bahnherstellung 
für  den  Landesfonds  ziffermässig  be- 
stimmbare Ersparnisse,  insbesondere 


bei   den   Erhaltuugskosten    der  be- 
stehenden Strassen,  eintreten  und  die 
Landesbeitrilge  diese  Ersparnisse  für 
den  Landesfonds  nicht  überschreiten. 
5.  Technische  und  kommerzielle  Erhe- 
bungen,  sowie   Projekte   für  Inter- 
essenten sind  dann  zu  machen,  wenn 
die  Interessenten  die  thatsächlich  er- 
wachsenden Auslagen  vergüten  -»ebenso 
6ind  die  Kosten  der  Baudurchfübrung 
und   der  Verwaltung  von    den  be- 
treffenden Unternehmungen  zu  tragen. 
In  allen  Fällen,  in  welchen  die  Bethei- 
ligung des  Landes  an  einem  Eisenbahn- 
!  unternehmen  in  einer  der  sub  1  bis  4  er- 
wähnten Arten  stattfinden  soll,  ist  dieselbe 
weiters  davon  abhängig,  dass  durch  die 
von  dem  Landesausschusse  vorzunehmen- 
den Erhebungen  und  Prüfungen  das  An- 
lagekapital  entsprechend    fc 'gesetzt  er- 
scheint; demzufolge  hat  die  Verfassung  der 
Projekte  und  Kostenanschläge,  sowie  die 
Feststellung  der  Anlagekapitalien  und  des 
Eni issionsk urses    für   die  auszugebenden 
Obligationen  und  Aktien  unter  entsprechen- 
der Einflussnahme,  bezw.  im  Einvernehmen 
mit  dem  Landesausschusse  zu  geschehen. 

§3. 

Inwiefern  bei  einzelnen  Bahnen  nie- 
derer Ordnung  anderweitige,  Uber  die  Be- 
stimmungen der  §§  1  und  2  hinausgehende 
Betheiligungen  des  Landes  stattfinden  kön- 
nen, kann  in  jedem  einzelnen  Falle  nur 
durch  ein  besonderes  Gesetz  bestimmt 
werden. 

§  4. 

Der  Landesausschuss  kann  mit  Zustim- 
mung des  Landtags,  unter  Beobachtung 
der  für  die  Konzessionirung,  den  Bau  und 
Betrieb  von  solchen  Eisenbahnen  geltenden 
Gesetze  und  Verordnungen,  den  Bau  und 
Betrieb  von  unter  die  §§  1  und  2  dieses 
Gesetzes  fallenden  Eisenbahnen  von  dritten 
Personen,  welchen  die  Konzession  ertheilt 
worden  ist,  übernehmen  und  auch  selbst 
Konzessionen  zum  Bau  und  Betriebe  solcher 
Eisenbahnen  erwirken. 

§  5. 

In  Bezug  auf  jene  Bahnen,  deren  Unter- 
stützung durch  das  Land  in  einer  der  im 
§  1,  Punkt  1  oder  2,  bezeichneten  Arten 
erfolgt,  haben  die  Bestimmungen  der  fol- 
genden 6  bis  einschliesslich  10  dieses 
Gesetzes  Anwendung  zu  finden,  während 
die  Bedingungen  für  die  Betheiligung  des 
Landes  in  einer  der  im  §  1,  Punkt  3  oder  4, 
bezeichneten  Arten  von  Fall  zu  Fall  zu 
vereinbaren  sind. 
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§  6. 

Der  Bau  von  mit  Unterstützung  des 
Landes  auszuführenden  Bahnen  kann  durch 
Staatsorgane,  vom  Landesausschusse  oder 
von  den  Konzessionaren  unter  Aufsicht  des 
Landesausschusses,  in  den  beiden  letzteren 
Fallen  unbeschadet  der  gesetzlichen  Inge- 
renz der  Staatsverwaltung,  durchgeführt 
werden. 

Die  Vergebung  der  Bauarbeiten  hat  im 
Offertwege  thunlichst  in  kleinen  Losen  zu 
«rfolgen,  und  bedarf  die  Vergebung  der 
Bauarbeiten  und  Lieferungen  durch  die 
Konzessionäre  derGenehmigung  des  Landes- 
ausschusses. 

Der  Betrieb  der  unter  Mitwirkung  des 
Landes  hergestellten  Bahnen  ist  entweder 
auf  Grund  von  durch  den  Landesaus- 
schusB  oder  mit  dessen  Genehmigung  ab- 
zuschliesaenden  Betriebsverträgen  der  Staats- 
verwaltung oder  der  Verwaltung  der  an- 
schliessenden Naehbarbahn  gegen  Vergü- 
tung der  nach  Einheitspreisen  der  Leistung 
oder  pauschalmassig  festzusetzenden  Be- 
triebskosten zu  übertragen,  bei  dem  Ab- 
gange einer  diesfälligen  Vereinbarung  aber, 
unbeschadet  des  gesetz-  und  konzessions- 
inässigen  Einlösungs-  und  Heimfallsrechtes 
dos  Staates,  für  Rechnung  der  Balingesell- 
schaft  in  Regie  des  Landes  zu  führen. 

§  7. 

Für  jede  auf  Grund  dieses  Gesetzes 
hcrgestollte  Bahn  ist  eine  abgesonderte  Be- 
triebsrechnung zu  führen. 

»8. 

Für  jene  Bahnen,  deren  Anlagekapital 
zum  Theil  durch  Uebcrnahme  von  Stamm- 
aktien sichergestellt  erscheint,  sind  beson- 
dere Aktiengesellschaften  zu  bilden.  Die 
Agenden  derselben  sind,  falls  dieselben 
nicht  zu  günstigeren  Bedingungen  von  der 
Staatsverwaltung  oder  der  betriebführenden 
Eisenbahnverwaltung  übernommen  werden, 
vom  Landesausschussc  auf  Kosten  der 
Aktiengesellschaft  zu  besorgen. 

Iu  den  Gesellschaftstatuten  ist  dafür 
vorzusorgen,  dass  die  Funktionen  des  Vor- 
standes der  Gesellschaft  als  Ehrenämter 
unentgeltlich  zu  versehen  sind. 

Der  Vorstand  hat  aus  höchstens  zehn 
Mitgliedern,  von  denen  zwei  vom  Landes- 
ausschusse bestellt  werden,  zu  bestehen. 

§9. 

Insofern  Prioritätsaktien  ausgegeben 
werden,  haben  diese  auf  eine  höchstens 
vierprozentige  Vorzugsdividende  vom  No- 
minalbeträge Anspruch. 


Prioritätsaktien,  welche  auf  Grund 
dieses  Gesetzes  in  den  Besitz  des  Landes 
gelangt  sind,  dürfen  vor  Ablauf  eines 
Jahres,  vom  Tage  der  Betriebseröffnung 
gerechnet,  nicht  vorkauft  werden. 

§  10. 

Dio  Bestimmung  über  die  Verkeilung, 
bezw.  Verwendung  des  Jahreserträgnisses 
ist  bei  den  auf  Grund  dieses  Gesetzes  er- 
richteten Aktiengesellschaften  von  Fall  zu 
Fall  nach  Massgabe  der  mit  den  Inter- 
essenten oder  der  Staatsverwaltung  ge- 
troffenen Vereinbarungen  festzustellen. 

Hierbei  ist  insbesondere  zu  bestimmen, 
inwieweit  das  nach  Abzug  des  Erforder- 
nisses flir  die  Verzinsung  und  Tilgung  des 
bevorrechteten  Theiles  des  Kapitals  (Priori- 
tätsobligationen, Eisenbahnschuldverschrei- 
bungen oder  Hypothekardarlehen)  ver- 
bleibende Jahresertrftgniss  zur  Rückzah- 
lung etwa  geleisteter  Garantievorschüsse, 
bezw.  zur  Erstattung  rückständiger  Zinsen, 
zur  Schaffung  und  Ergänzung  des  Reserve- 
fonds oder  auch  wenigstens  theilweise  zur 
Auszahlung  von  Dividenden  an  die  Aktio- 
näre zu  verwenden  ist. 

§  IL 

Die  Erklärungen  und  Verpflichtungen 
der  Interessenten  (Gemeinden  und  Private) 
zur  Uebernahme  von  Aktien,  zu  Beitrags- 
leistungen ä  fonds  perdu,  zu  Grundabtre- 
tungen, Materiallieferungen  und  sonstigen 
Naturalleistungen  müssen  rechtsverbindlich 
in  der  vom  Landesausschusse  festzusetzen- 
den Form  abgegeben  werden. 

Sollten  Interessenten  mit  ihren  Leistun- 
gen im  Rückstände  bleiben,  so  ist  der 
Landesausschuss  berechtigt,  wegen  Ein- 
bringung derselben  hinsichtlich  der  Ge- 
meinden im  Sinne  des  Landesgesetzes  vom 
21.  Dezember  1882,  L.-G.-Bl.  No.  12,  und 
gegen  sonstige  Interessenten  im  Wege  der 
politischen  Exekution  vorzugehen. 

§  12. 

Bei  Feststellung  der  Bedingungen  für 
die  Zulässigkeit  der  Benutzung  von  Be- 
zirks- und  Gemeindestrassen  zur  Anlage 
von  Eisenbahnen  niederer  Ordnung  hat  in 
jenen  Fällen,  in  welchen  der  Landesaus- 
schuss in  Gemässhcit  des  §  15,  Lit.  f,  des 
Landesgesetzes  vom  19.  April  1894,  L.-G.-Bl. 
No.  20,  berechtigt  ist,  die  Bewilligung  zu 
ertheilen,  als  Grundsatz  zu  gelten,  dass  für 
eine  solche  Benutzung  ein  besonderes  Ent- 
gelt nicht  zu  entrichten  ist,  und  dass  alle 
thunlichen,  zum  mindesten  aber  jene  Er- 
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leichterungen  und  Begünstigungen  Anwen- 
dung zu  finden  haben,  welche  nach  den 
jeweilig  geltenden  Nonnen  fUr  Reichs- 
Strassen  vorgeschrieben  sind. 

§  13. 

Das  Jahreserforderniss  fttr  die  auf 
Grund  dieses  Gesetzes  durch  das  Land 
übernommenen  Verpflichtungen  ist  mit  der 
entsprechenden  Bedeckung  durch  den  Lan- 
desvoranschlag anzusprechen,  und  die  ord- 
nungsgemässe Verwendung  der  bewilligten 


Werbung  der  definitiven  Konzession,  sowie 
der  Abschluss  der  Bau-  und  Lieferungs- 
verträge für  die  durch  das  Land  zu  bauen- 
den Bahnen,  der  Abschluss  von  Betriebe- 
Verträgen,  die  Ucberwachung  des  Baues 
und  Betriebes  der  Bahnen,  die  Uebcrprü- 
fung  der  Betriebs-  und  Ertragsrechnungen, 
die  Besorgung  der  Agenden  der  betreuen- 
den Aktiengesellschaften  (§  8),  die  Durch- 
führung der  in  Gcmässheit  dieses  Gesetzes 
und  der  Beschlüsse  des  Landtages  noth- 


Mittefim  Landesrechnunlsabschlusse  aus-  "Tv^"  ST***™  Jran?akt}o;en  UDd 
zuweisen.     Ausserordentliche   Einnahmen  uber  Ansuchen  der  Interessen- 


(für  Veräusserungen  von  Obligationen,  von 
Aktien  und  dergleichen)  sind  in  erster 
Reihe  für  die  Tilgung  der  diesfalls  vom 
I/ande  für  Elsenbahnen  niederer  Ordnung 
aufgenommenen  Anlehen  zu  verwenden. 

§  H. 

Dem  Landtage  bleibt  die  Beschluss- 
fasBung  und  Entscheidung  vorbehalten : 

1.  über  die  Herstellung  von  Bahnen  auf 
Grund  dieses  Gesetzes; 

2.  Uber  die  Veräusserung  oder  Verpach- 
tung von  Bahnen,  für  welche  das 
Land  eine  Unterstützung  in  einer  der 
im  §  1,  Punkt  1  bis  4,  angegebenen 
Arten  gewährt  hat; 

3.  über  die  Art  der  Geldbeschaffung  für 
die  durch  das  Land  oder  unter  finan- 
zieller Mitwirkung  des  Landes  zu  er- 
bauenden Bahnen; 

4.  Uber  die  Art  und  Höhe  der  einzelnen 
Bahnunternehmungen  aus  Landesmit- 
teln zu  gewährenden  Unterstützung; 

5.  über  die  Zusammensetzung,  die  Or- 
ganisation und  don  Wirkungskreis 
des  Landeseisenbahnamtes  (§  16),  so- 
wie des  Landeseisenbahnrathes  (§  17). 

§  1&. 

Dem  Landesausschusse  obliegt  im  all- 
gemeinen die  Vorbereitung  und  Antrag- 
stcllung  hinsichtlich  der  nach  §  14  der  Be- 
schlussfassung des  Landtages  vorbehaltenen 
Angelegenheiten,  sowie  die  Durchführung 
der  diesfalls  vom  Landtage  gefasslen  Be- 
schlüsse, insbesondere  die  Prüfung  der  vor- 
gelegten Projekte,  die  Vorerhebungen  und 
Verhandlungen  zum  Zwecke  der  Sichcr- 
stellung  des  Baues  von  Eisenbahnen  auf 
Grund  dieses  Gesetzes,  der  Abschluss  von 
diesfulligen  Prülimiiiarverträgen  mit  den 
Interessenten,  Unternehmern  und  Eisen- 
bahnverwaltungen, sowie  der  erforderlichen 
Vereinbarungen  mit  der  Staatsverwaltung, 
die  Erwirkung  von  Bewilligungen  zur  Vor- 
nahme  technischer  Vorarbeiten,   die  Er- 


ten  die  Ausarbeitung  von  Projekten  und 
Ertragsberechnungen  von  Bahnen  niederer 
Ordnung  gegen  Ersatz  der  Selbstkosten. 

§  16. 

Zur  Besorgung  der  technischen  und 
administrativen  Geschäfte  in  Ansehung  der 
auf  Grund  dieses  Gesetzes  herzustellenden 
Eisenbahnen  niederer  Ordnung,  ins- 
besondere zur  Prüfung  der  vorgelegten 
Eisen  bahn  projekte  vom  technischen  und 
kommerziellen  Standpunkte,  wird  ein  als 
Exekutivorgan  des  Landesausschusses  fuu- 
girendes  Landeseisenbahnamt  errichtet. 

§  17. 

Zur  Prüfung  der  auf  Grund  dieses  Ge- 
setzes zu  fördernden  Bahnprojekte  und  zur 
Erörterung  der  in  Bezug  auf  den  Bau  und 
Betrieb  solcher  Bahnen  sich  ergebenden 
Fragen  wird  ein  Landeseisenbahnrath  er- 
richtet. 

§  18. 

Mit  der  Durchführung  dieses  Gesetzes 
j  werden  Meine  Minister  des  Innern,  der 
Finanzen  und  des  Handels  betraut. 


Spanien. 

Gesetz  vom  14.  August  1895,  betreffend 
die  Umwandlung  der  mit  thierischer  Kraft 
bewegten  Trambahnen  in  solche  mit  an- 
derer Kraft. 

Einziger  Artikel.  Zur  Umwandlung 
von  Trambahnen  mit  Thiermotor  in  solche 
mit  anderem,  davon  verschiedenem  Motor 
ist  in  jedem  Falle  die  Genehmigung  des 
Ministeriums  für  Ackerbau  und  Handel 
(Ministcrio  de  Fomento)  erforderlich,  und 
diese  darf  nur  an  solche  Privatpersonen 
oder  Gesellschaften  verliehen  werden,  die 
ihre  Konzession  den  Bedingungen  des 
Spezialgesetzes  vom  16.  Juli  1864  sowie 
des  Eisenbahngesetzes  vom  23.  November 
1877  unterwerfen. 
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Nenere  Projekte,  Vorarbeiten,  Konzession»- 
ertheilungen  und  ßetriebseröffnungen  von 
Kleinbahnen. 
1.  Neuere  Projekte. 

1.  Die  Eisenbahn-Bau-  und  Betriebs  »  Icscll- 
>chafl  Krämer  &  Co.  in  Berlin  hat  die  Ge- 
nchmigung  zur  Ausführung  einer  elektrischen 
Strassenbahu  mit  tinterirdischcr  Stromzufüh- 
rung für  Berlin  und  zwar  für  die  Strecke  vom 
N'ollendorfplatz  bis  zu  den  Zelten  nachgesucht. 
Die  Bahn  soll  über  folgende  Strassen  nnd 
Platze  geführt  werden:  Motz-,  Gcntliincr-, 
Magdeburger-,  Bcndlcr-,  Thiergarten-.  Belle- 
vue-  und  Vossstrasse,  Wilhelmsplatz.,  Mohren-. 
Markgrafen-  und  Jägerstrasse.  Wcrderschen 
Markt,  Schinkelplntz,Unter  den  Linden. Kupfer- 
graben, Weidendamui,  Keichstafrs-  und  Kron- 
prinzenufer,  Herwarthstrassc  und  Strasse  „In 
den  Zelten".  Die  Unternehmerin  soll  ihren 
Antrag  nachträglich  auf  die  Theilstrecke 
Weidendamm — In  den  Zelten  beschrankt  haben. 

2.  Die  Grosse  Berliner  Pferdebahngesell- 
schaft beabsichtigt,  die  Gemeinde  Dt.-Wilmers- 
dorf  einerseits  mit  Berlin,  andererseits  mit  dem 
<irunewnld  durch  eine  neue,  wenn  möglich, 
elektrisch  zu  betreibende  Strussenbahn  zu  ver- 
binden. Die  Bahn  soll  vom  Dönhoffplatz  in 
Berlin  durch  die  Leipzigerst  rasse  über  den  Pots- 
damer Platz,  durch  die  Potsdamer-,  Bülow-  und 
Motzstnissc,  über  den  Präger  und  Nikolsburger 
Platz  nach  dem  Wilmersdorfer  Amtshause  und 
von  hier  weiter  durch  die  Westfälische  und 
Paulsborner  Strasse  bis  zur  Hubertusalice  in 
der  Grunewaldkolonie  führen. 

3.  Die  Herstellung  einer  Kleinbahn  von 
Neustadl  a.  D.  über  Khinow  und  Hohennauen 
nach  Rathenow  ist  in  Erwägung  gekommen. 

4.  DicOstdeutsehe  Kleinbahn-Aktiengesell- 
schaft zu  Bromberg  beabsichtigt,  eine  Klein- 
bahn mit  Lokomotivbetrieb  und  einer  Spur- 
weite von  60  cm  von  dein  Bahnhofe  Gülden- 
hof der  preussischen  Staatsbahnstrecke  Brom- 
berg- Inowrazlaw  nach  Labischiu,  mit  Ab- 
zweigungen von  Julianowo  nach  Bcndzitowo, 
von  Lissewo  nach  Dombrowkcn  und  Tuczno 
und  von  Güldeuhof  nach  Tuczno  herzustellen. 

5.  Die  Privatanschlussbahn  Neuwied — 
Kasselstcin  wird  in  eine  Kleinbahn  umgewan- 
delt werden,  so  das*  sie  alsdann  als  Fort- 
M'tzung  der  bereits  genehmigten  Kleinbahn 
Bassclstein— Augustcnthal  ivergl.  Zeitschrift 
für  Kleinbahnen,  1895,  S.  318/19;  eine  unmittel- 
bare Kleinbahnverbindung  zwischen  Neuwied 
und  Augustenthal  herstellen  wird. 

6-  Die  zur  Ausführung  genehmigte  schmal- 
spurige Kleinbahn  von  Stolp  nach  Dargerüse 
vergl.    Zeitschrift    für    Kleinbahnen.  1S95, 
S.  314  in  soll  über  Zezenow  und  das  Lebathal 
hinaus  bi-  \  jetzig  verlängert  werden. 


7.  Die  Lokalbahn-Bau-  und  Betriebs-Ge- 
sellschaft  Vcring  &  Wächter  in  Berlin  plant 
die  Herstellung  einer  vollspuripcn  Kleinbahn 
von  Rixdorf  über  Selchow  nach  Mittenwalde 
(Mark  . 

h.  Ks  wird  beabsichtigt,  die  Stadt  Torgau 
durch    eine    schmalspurige    Kleinbahn  über 
Beigem  mit  iler  in  Strehla  endigendeu  sehmal 
spuriuen    Nebeneisenbahn    <  >«chatz  —  Strehla 
zu  verbinden. 

*J.  Vorarbeiten. 

Die  Vornahme  von  technischen  Vorurheiteu 
ist  gestattet  worden: 

1.  Für  eine  Lokalbahn  von  Neutitschein 
nach  Stramberg.  (Verordnungsblatt  des  k.  k. 
Handelsministeriums  für  Eisenbahnen  und 
Schiffahrt.    1895.  No.  KW,  S.  lK3u.' 

2.  Für  eine  Variante  der  Linie  Kwasney— 
Smiritz  (vergl.  Zeitschrift  für  Kleiubahuen. 
1895,  S.  401,  Vorarbeiten  No.  10),  von  Opocuo 
zur  Station  Josefstadt-Jaromer  der  k.  k.  priv. 
SüdnorddeutBchcn  Verbindungsbahn  (Vcronl- 
nuugsblatt  des  k.  k.  Handelsministeriums  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1895.  No.  Kxs, 
S.  1630.) 

3.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Nixdorf  der  Linie  Schluckennu- 
Nixdorf  der  k.  k.  priv.  Nordbahngesellschaft 
bis  zur  Keichsgrenze  in  der  Richtung  nach 
Sebnitz.  (Verordnungsblatt  des  k.  k.  Handels- 
ministeriums für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
18%.   No.  111,  S.  16«ö.) 

4.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
einem  Punkte  der  Südbahn  zwischen  den 
Stationen  Laibach  und  Franzdorf  nach  Ober- 
laibach. (  Verordnungsblatt  des  k.  k.  Handels- 
ministeriums für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1*95.    No.  Hl,  S.  1665. 

5.  Für  eine  vollspurige  Strassenbahu  von 
Schwechat  zum  Wiener  Zentralfriedhol'o.  (Ver- 
ordnungsblatt des  k.  k.  Handelsministeriums 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1895.  No.  112, 
S.  1677  ) 

6.  Kür  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Litschau  nach  Neubistritz  zur  Verbindung  der 
geplanten  Schmalspurbahnen  Erdweis— Lit- 
schau (vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  lt«95, 
S.  400,  Vorarbeiten  No.  2)  und  Neuhaus— Neu- 
bistritz (vergl.  Zeitschrift  für  Kleiubahuen. 
1894,  S.  157,  Projekte  No.  1.)  (Verordnungsblatt 
des  k.  k.  Handelsministeriums  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.   1895.   No.  112.  S.  1Ö77.* 

7.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Borvslaw  der  Staatsbahnlinie 
Drohobycz—  Boryslaw  nach  Schodnita.  (Ver- 
ordnungsblatt des  k.  k.  Handelsministeriums 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1895.  No.  114. 
S.  1701. 
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8.  Für  elektrisch  zu  betreibende  Straßen- 
bahnen in  Linz  vom  städtischen  Volksgarten 
nach  Kleinmünchen  und  von  der  Donaubrückc 
in  die  Vorstadt  Margarethen.  (Verordnungs- 
blatt des  k.  k.  Handelsministeriums  für  Eisen- 
bahnen  und  Schiffahrt.  1895-  No.  lia  S.  1763  ) 

9.  Für  eine  mit  Dampf  oder  Elektrizität 
zu  betreibende  Strassenbahn  von  Linz  nach 
Kleinmünchen.  (Verordnungsblatt  des  k.  k. 
Handelsministeriums  für  Eisenbahnen  und 
Schiffahrt.    1895.   No.  118,  S.  1763.) 

10.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  vou 
Franzensthal  über  Drahno-Oujezd,  Sebeschitz 
oder  über  Tereschau  nach  Wejwanov  und 
von  da  zur  Station  Radnitz  der  Staatsbahn- 
linie  Chrast  -  Uadnitz.  (Verordnungsblatt  des 
k.  k.  Handelsministeriums  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.   1895    No.  121.  S.  1821.) 

11.  Für  Kleinbahnen  mit  elektrischem  Be- 
triebe 

a^  für  eine  Abzweigung  der  bereits  be- 
stehenden elektrischen  Bahnlinie  bei  der 
Bahnhofstrasse  in  Teplitz  durch  die 
Bahnhofstrasse,  den  Rudolfsplatz,  die 
Königstrasse,  den  Stephanplatz,  die 
iMühlstrasse  und  Pragerstrasse  nach 
Schönau; 

b  für  eine  Abzweigung  von  der  unter  a 
beschriebenen  Linie  durch  die  Graupner- 
gassc,  Lange  Gasse,  den  Schlossplatz, 
die  Jägerzeile,  die  Bilinerstrasse  nach 
der  Duxerstrasse: 

c)  von  der  Kreuzschenke  bei  Weisskirchlitz 
durch  die  Eichwalderstrasse  zum  Markt- 
platz und 

d)  von  Turn  nach  Probstau-tJ raupen. 
Verordnungsblatt  des  k.  k.  Handelsministe- 
riums für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1895. 
No.  121,  S.  lKJl.i 

12.  Für  eine  Lokalbahn  von  der  zukünf- 
tigen Station  Szete  der  von  Ipoly-Szakällos 
oder  Visk,  Stationen  der  königl.  ungar. 
Staatsbahustrecke  Pärkäny  -  Nana— Balassa- 
Uyarmat,  nach  Scheinnitz,  Endstation  der 
schmalspurigen  Strecke  Garam-Berzcncze 
Schcmnitz  der  königl.  ungar.  Staatseisenbahnen, 
geplanten  Lokalbahn  (siehe  Vorarbeiten  No.  15 
in  diesem  Hefte)  nach  Bakabanyu.  Vasuti 
es  közl.  közlöny.    m»5.    No.  113.' 

13-  Für  eine  Lokalbahn  mit  Dampf-  oder 
elektrischem  Betriebe  in  der  Umgebung  von 
Budapest  von  Kis-Szcnt-Miklös  (siehe  Zeit- 
schrift für  Kleinbahnen,  1894,  S.  579.  Vorar- 
beiten  No.  13)  nach  Väcz-Hartyan.  (Vasuti  es 
közl.  kü/.löny.   1895.   No.  113.1 

14.  Für  eine  elektrisch  zu  betreibende 
Lokalhahn  von  Klausenburg.  Station  der 
Strecke  Budapest  Predeäl  der  königl.  ungar. 
Staatseisenbahnen.  nach  Hideg-Szamos.  (Vasuti 
es  közl.  közlöny.    1895.    No.  113-: 

15.  Für  eine  vollspnrigc  Lokalbahn  von 
Ipolysäg  oder  Visk  oder  Ipoly  -  Szakallos. 
Stationen  der  königl.  ungar.  Staatsnisen- 
babnen  Pärkäny-NAna—  Balassa-Gyarmal, 

a)  nach  Nemedi; 
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b)  von  hier  einerseits  nach  Karpfen,  an- 
dererseits über  Schemnitz,  Station  der 
schmalspurigen  königl.  ungar.  Staats- 
eisenbahnstrecke Garant  -  Bcrzencze  - 
Scheinnitz,  nach  Garam  -  Bcrzencze  an 
der  königl  ungar.  Staatseisenbahnstrecke 
Budapest-  Ruttka. 
(Vasuti  es  közl.  közlöny.   1895.   No.  113.) 

16.  Für  eine  Lokalbahn  mit  Dampfbetrieb 
von  Szcnt  -  Endre,  Endstation  der  Strecke 
Pälffyter— Szcnt-Endre  der  Budapester  Lokal- 
eisenbahuen  (Dampfstrassenbahnen),  nach  Esz- 
tergom.  Kndstatiou  der  im  Betriebe  der 
königl.  ungar.  Staatseisenbahnen  stehenden 
Lokalbahn  Almäs-Fiizitö— Esztergom  und  der 
im  Bau  befindlichen  Lokalbahn  Budapest  — 
Esztergom.  (Vasuti  es  közl.  közlöny.  1895. 
No-  113.) 

17.  Für  eine  Lokalbahn  mit  elektrischem 
Betriebe  vom  Hcrmina-tU  in  Budapest  bis  zum 
Weinberge  und  Villcnorte  Oereghegy  in  Gö- 
döllö,  Station  der  königl.  ungar.  Staatseisen- 
bahnstrecke Budapest— Hatvan.  (Vasuti  es 
közl.  közlöny.   1896.   No.  113.) 

16.  Für  eine  Lokalbahn  mit  Dampfbetrieb 
von  Kiskun-  Majsa  über  Kiskun-Fclegyhäza, 
Station  der  königl.  ungar.  Staatseiscnbahn- 
strecke  Budapest  —  CzegK-d  Temesvar,  nach 
Szolnok.  Station  der  königl.  ungar.  Staats- 
eisenbahnstrecken Szolnok  —  Czegled,  Szolnok 
Hatvan,  Budapest  Predeäl  u.  s.  w.  und  der 
Theissdampfschiffe.  .Vasuti  es  közl.  közlöuv. 
1895.    No.  113.^ 

in.  Für  eine  Lokalbahn  mit  Dampfbetrieb 
von  der  zukünftigen  Station  Margonya  der 
geplanten  Lokalbahn  Töke-TVrebes-Gälszec>  - 
Bartfeld  (siehe  Zeitschrift  für  Kleinbahnen. 
1H95.  S.  .113.  Vorarbeiten  No.  15).  nach  Raszlo- 
vieza,  Station  der  Lokalhahn  Epcrjes  -  Bartfeld. 
(Vasuti  es  közl.  közlöny.  1895.  No.  113.) 

20.  Für  eine  Lokalbahn  von  Kis-Szalla-. 
Station  der  königl.  ungar.  Staatsciscnbalm- 
strecke  Budapest  -  Belgrad,  nach  Bäcs-Almäs. 
Station  der  königl.  ungar.  Staatseiscnbahu- 
strecke  Maria-Theresiopel — Baja.  und  von 
hier  nach  Stanisits,  Station  der  jüngst  eröff- 
neten (siehe  Zeilschrift  für  Kleinbahnen,  1-95. 
S.  497,  Betriebseröffnungen  No.  15).  Lokalbahn 
Baja— Zombor— Neusatz.  (Vasuti  es  közl.  kü/.- 
löny.   1S95.    No.  113.» 

21.  Für  eine  Lokalbahn  von  Zichyfalva, 
Station  der  Strecke  Gross-Bccskerek— Versetz 
der  im  Betriebe  der  königl.  ungar.  Staats- 
eisenbahnen stehenden  Torontaler  Komitats- 
lokalbahneii,  nach  der  Personenhaltcstelle 
Denta  oder  der  Station  Dctta  der  königl. 
ungar.  Staatsbahnstrecke  Temesvar  Bäziäs. 
(Vasuti  es  közl.  közlöny.    1895.    No.  113.'. 

22.  Für  eine  Strassenbahn  mit  .Maschinen- 
betrieb vom  rechten  Donauufer  in  Budapest 
nach  Maria- Remete.  Vasuti  es  közl.  közlöny. 
1895.  No.  118.) 

23.  Für  eine  Lokalbahn  von  Veszpriiit, 
Station  der  königl.  ungar.  Staatscisenbahti- 
strecke  Stuhlweissenbnrg  -  Kis-Czell  und  der 
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im  Bau  befindlichen  Lokalbahn  Kaab-Vesz- 
prem— Dombövär,  nach  Tapolcza,  Endstation 
der  Strecke  Ukk— Tapolcza  der  westungari- 
schen Lokalbahn.  iTasuti  es  közl.  közlöny. 
1895.    No.  119.) 

24.  Für  eine  elektrisch  zu  betreibende 
Lokalbahn  von  Miskolcz,  Station  der  königl. 
ungar.  Staatseisenbahnstrecken  Budapest  — 
Miskolcz— Kaschau.  Miskolcz  Szerencs,  Mis- 
kolcz —  Fülek  und  Miskolcz  —  Diösgyör,  nach 
Alsö-Hamor.  Vasuti  es  közl.  közlöiiv.  1895. 
So.  121.. 

3.  Konzessionen 

sind  ertlieiU  worden: 

1.  Für  eine  vollspurige  Schleppbuht)  von 


stehenden  westungarischen  Lokalbahn,  nach 
Balaton  -  Szcnt  -  György,  Station  der  im  Be- 
triebe der  k.  k.  priv.  Südbahnstrecke  Buda- 
pest—Kanizsa,  der  Lokalbahn  Balnton-Szcnt- 
György — Keszthcly  und  der  durch  die  königl. 
tingar.  Staatseisenbahnen  betriebenen  Lokal- 
bahn Balaton  -  Szcnt  -  György— Somogyszobb. 
(Vasuti  es  közl.  közlöny.   lö96.   No.  122.) 

4.  ßetricbseriiffnangcn. 

I.  Am  17.  September  1895  die  vollspurige 
Lokalbahn  Branowitz— Pohrlilz  rund  8,«J  kra 
lang)  und  Hohrbach-Seclowitz— Scelowitz-Stadt 
(rund  2,<ii  km  lang)  der  Kaiser  Ferdinands- 
Nordbahn.   (Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen, 


Kilomeujrstation  438%  der  Linie  Wien -  Tel-     1894'  S"  61R'  Konwjssioncn  No.  3. 


2.  Am  21.  September  1895  die  vollspurige, 
ungarische  Lokalbahnstrecke  Aranyos  -Ma- 
roth— Kis-Tapolcsany.  (Vergl.  Zeitschrift  für 
Kleinbahnen,  1895,  S.  341,  Konzessionen  No.8.) 

3.  Am  22.  September  1895  die  Theilstrecke 
Gr.-Jestin— Stolzenberg  (20,3  km  lang)  der 
Kolberger  Kleinbahn.  Die  Leitung  des  Be- 
triebes ist  der  Betriebsabtheilung  Stettin  der 
Gesellschaft  mit  beschrankter  Haftung  Lenz 
&  Co.  in  Stettin  übertragen.  (Vergl.  Zeit- 
schrift für  Kleinbahnen,  1894,  S.  514  und  000/1, 
und,  1895,  S.  401.  Betriebseröfl'nungen  No.  4, 
sowie  S.  449,  Betriebsoröffnungen  No.  3  'i 

4.  Am  22  September  1895  die  88  km  lange, 
schmalspurige  (7t;  cm),  ungarische  Lokalbahn 
Karlsburg  (Gyulafehervar )  —  Zalathna.  (Vergl. 
Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1894,  S.  579.  Kon- 
zessionen No.  8.) 

5.  Am  25.  September  1895  die  Kleinbahn 
von  le  Vigean  nach  Eysines,  Fortsetzung  der 
Kleinbahn  von  Bordeaux  nach  Ic  Vigean. 
i  Joum.  oft',  de  la  Rep.  francaisc,  1895,  6.  Ok- 
tober, S.  58Ö4 ■) 

Ü.  Am  2<>  September  1895  die  63  km  lange, 
vollspurige  Lokalbahn  Temesvar— Nagy-Szent- 
Miklos,  im  Betriebe  der  königl.  Ungar.  Staats- 
eigentum- (Vasuti  es  közl.  közlöny,  1895, 
No.  115,  siehe  auch  Zeitschrift  für  Kleinbahnen, 
1895,  S.  !>3,  Konzessionen  No.  2.) 

7.  Am  1.  Oktober  1895  die  der  Münchener 
Lokalbahn- Akt  iengesellschnft  konzessionirte, 
22,9  km  lange  Ncbcncisenbahn  von  Hansdorf 
nach  Pricbus.  Der  Sitz  der  Betriebs  verHal- 
tung befindet  sich  in  Forst  i.  L. 

8.  Am  1.  Oktober  1895  die  Strecke  l'r/.ytt- 
llspurige   Lokalbahn   mit  I  kowitz— Militsch  -Sulmierschütz   der  schmal- 


sclicn  zur  Spinnerei-  und  Webereifabrik  von 
Meinl's  Erben.  (Verordnungsblatt  des  k.  k. 
Handelsministeriums  für  Eisenbahnen  und 
Schiffahrt.    1895.    No.  117,  S.  1737  } 

2.  Für  eine  vollspurigc  Lokalbahn  mit 
Lokomotivbetrieb  von  Wernsdorf,  Station  der 
Linie  Kojeteiu-Bielitz  der  Kaiser  Ferdinands- 
Nordbahn,  nach  Stramberg,  Station  der 
Stauding-Strainberger  Lokalbahn.  (Reicbsge- 
setzblatt  für  die  im  Reichsrathe  vertretenen 
Königreiche  und  Lander,  1*95,  LXXII.  Stück, 
S.  575:  vergl.  auch  Zeitschrift  für  Kleinbahnen, 
1S94,  S.  2W),  Vorarbeiten.  No.  !»..) 

8.  Für  eine  schmalspurige,  mit  elektrischer 
Kraft  zu  betreibende  Kleinbahn  von  der  Ab- 
/.weigungss  teile  der  Zinzendorfgasse  aus  der 
<  ilacisstrasse  in  Graz  durch  die  Zinzendorf- 
<fas»e  und  Schubertgasse  zum  Hilmteiche  und 
von  dort  über  Maria  Trost  nach  Fölling, 
lieichsgcsetzblatt  für  di«-  im  Reichsrathe  ver- 
tretenen Königreiche  und  Lftnder,  1895, 
LXXII.  Stück.  S.  Vergl.  auch  Zeitschrift 

für  Kleinbahnen,  1S95.  S-  4ilO.  Vorarbeiten  No.  l.i 

4.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  i  Bodva- 
völgyer  Lokalbahn)  von  Sajö-Ecscg,  Personen- 
haltcstclle  der  königl.  ungar.  Staatsbahnstreckc 
Miskolcz— Bänreve.  nach  Torna,  Endstation 
der  im  Betriebe  der  königl.  ungar.  Staats- 
eisenbahnen stehenden  Lokalbahn  Kaschau— 
Torna.    Vasuti  es  közl.  közlöny.  189.">.  No.  112.) 

5.  Zur  Einführung  de-*  elektrischen  Be- 
triebes mit  theils  ober-,  theilB  unterirdischer 
Stromzuführung  und  zur  Erweiterung  des 
Netzes  der  bisher  mit  Pferdekraft  betriebenen 
Mndapester  Strassenbahn.  Vasuti  es  közl. 
közlöny.    1895.    No.  HC.) 


Diimplbetrieb  von  Papa.  Station  der  königl. 
ungar.  Staatseisenbahnlinie  Raab— Kis-Czcll, 
nach  Csorna,  Station  der  Eisenbahn  Raab— 
Dodenburg—  Ebenfurth  und  der  westungari- 
schen Lokalbahn.  i  Vasuti  es  közl.  közlöny. 
1*95.    No.  119.) 

7.  Für  eine  vollspurigc  Lokalhahn  mit 
Dampfbetrieb  unter  dem  Namen  Zalavölgyer 
Lokalbahn  von  Zala-Szent-Gröth,  Endstation 
iler  Strecke  Türje— Zala-Szcnt-Grüth  der  im 
Betriebe  der  königl.  ungar.  Staatsoisenbahncn 


spurigen  Kleinbahn  Trachenberg -Sulmier- 
schütz. Die  Strecke  Trachenberg— Przyttko- 
witz  mit  der  Abzweigung  nach  Frausnitz  ist 
bereits  seit  8.  Deceinber  1894  im  Betriebe. 
(Vergl  Zeitschrift  für  Kleinhahnen,  1894.  S.514, 
604/5  und  1895,  S.  417  ff.) 

9.  Am  1.  Oktober  1895  die  10,j:  km  lange, 
vollspurigc  Lokalbahn  Kojetcin— Tobi tscbau 
der  Kaiser  Fcrdinands-Nordbahn.  (Vergl.  Zeit- 
schrift für  Kleinbahnen,  1895.  S.  189,  Kon- 
zessionen No.  4.) 
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10.  Am  l.  Oktober  16W>  die  elektrisch  be- 
triebene, 4,w  km  lange,  vollspurige  Strecke 
Meckenbeuren  —  Tettnang  der  Lokalbahn- 
akliengesellschaft  in  München.  (Vcrgl.  Zeit- 
schrift für  Kleinbahnen,  1894,  S.  486.  neuere 
Projekte  So.  4.: 

11.  Am  4.  Oktober  1*95  die  elektrische  Bahn 


von  Teplitz  nach  Eiclmakl.  (Vcrgl.  Zeitschrift 
für  Kleinbahnen,  18S>5.  S.  189,  Konzessionen 

No.  5.i 

12.  Am  12.  Oktober  1895  die  Thoilstrecke 
Raths  -  Damnitz  Muttrin  der  vollspurigcn 
Stolpethalbahn.  (Vcrgl.  Zeitschrift  für  Klein- 
bahnen. 181)5,  S.  314/16.) 


Die  Straßenbahnen  der  Schwei«  im  Jahre  1898.') 


T  r  a  m  w  a  y  s 

Ks    betrug  e  n 

: 

— 

i  lrs93 

Bein 

Staus- 
stad- 

Monte 
Gene- 

1 

1 

Genf 

Bienne 

Vevev- 

Zürich 

Stans 

roso 

V/lllllUII 

km 

3,U3 

3,1T0 

(1  ".in 

^jU»  & 

lO.I'.H) 

8,iao 

M i Hl i*ro  Hof riolmlii iwro 

'J  13 

t  11 

(1  VI 

ir<  w 

10,49 

8,i>o 

Anla^ekosten  für  1  km 

Eres. 

152  744 

08  703 

öl  uo/ 

1  ft->  Ofil 
10-  ai)4 

Ol  -^nU 

68  502 

136  407 

Spurweite  

in 

l,ooo 

1.000 

1  44r. 

l,ouu 

1,441 

Rptrißhsniittpl  ■ 

1 

Stck. 

-  1 

1 

1 

1->1 

139 

_ 

_ 

7 

_ 

nmlcre  Motoren  .    .    .  . 

*' 

10 

19 

(compr 
Lafl) 

10 

(elektrisch) 

(elektrisch) 

Personenwagen  .... 

t» 

5 

1 

51 

9 

19 

36 

Lastwagen  

r 



2 

1 

8 

■ — 

— 

Geleistete  /ugkm  .... 

An/.. 

177  101 

8  442 

1)00 

041  036 

142  501 

545  407 

!)78  807 

TJigliche  Fahrten  über  die 

ganze  Kahn  

TT 

166,«» 

l!»,ti 

4.47 

114,oi 

83,*o 

142,t.. 

Sil,-«» 

Durchschnittlich  für  1  Zug: 

'• 

2,oo 

2,:: 

2,o<' 

2,7k 

■ 

2,w 

2,'* 

2,00 

l,0li 

2,0-) 

1,04 

1,* 

Beförderte  lichtende: 

4**L        «      Ii      t  1 

für  1  Bahnkm  .... 

" 

424  173 

30  901 

893 

259  867 

8G716 

124  806 

460  342 

„    1  Tag  und  Bahnkin 

n 

1  162 

85 

2,14 

712 

238 

342 

1  261 

Betordertc  Guter  eiuschl 

Gepäck  und  1  liiere  : 

für  1  Bahnkm  .... 

t 



232,w 

14,ii 

38,61 

14,13 

1  Tag  und  Bahnkm 

0,iii 

0,1 2 

0,11 

ll/H 

Auf  1   Bahnkm  (Zugkm) 

! 

kommen: 

an  Einnahmen   .   .   .  . 

Frcs. 

43  («8 

6h4() 

891 

40760 

12  428 

21  703 

61  073 

(0,71) 

(0*0  ■ 

lO.Ml 

(0,97) 

((Ml) 

(0.«) 

(0,54) 

!• 

36  775 

8  698 

648 

27  758 

12*49 

17  637 

45  548 

(0,591 

(0,4») 

(0,391 

(0^6) 

l'0,4») 

(0,34) 

(0,4o: 

„    leherschuss  .    .  . 

>• 

7  293 

3  142 

243 

13  002 

—  421 

4  166 

15  525 

(0,1«; 

(0,45) 

;  o,i4,i 

(0,31) 

(  -  0,oi) 

(0,<KS) 

(0,11) 

Verhältnis*  von 

Einnahme 

"/« 

83,o; 

72.77 

r.s,io 

103,39 

80,so 

74, ^s 

Verzinsung   des  Anlage- 

kapitals   

'> 

:I,m 

2,2* 

0,wi 

4.M 

4,w 

14,si 

Durchschnittsertrag: 

1 

Ere>. 

O.to 

0.* 

0,14 

0.12 

0,17 

O.u 

l,.v.» 

10,00 

15,ul 

26,01 

Personal : 

Anz. 

14,i« 

2,-.o 

8,:o 

7,07 

O.i« 

1 

13,»* 

')  \  er»l.  Zeil*chrifl  für  Kloinb:ihn«'n,  Jahrgang  1896,  S.  136;  _t>ie  Traiuhahnen  .ler  Schweiz  im  Jaliro  18SST-. 
Pie  n.-ii'hMol.eiMlen  Ancnhcn  «in«!  »ler  ..Srhwciiserisch««!  Ki-cnlmlinslalislilr  fur  ila«  Jahr  1883.  Hern  1895''  entnommr». 
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Dem    Geschäftsbericht    der  Miincheiier 


Trumbahn  -  Aktiengesellschaft 

für  das  Be- 

triebajahr  1*94  HS  sind  folgende  Angaben  ent- 

uoiiiujeii . 

Das  GcschHftsjahr  hol 

voin  1./7.  1894 
bis  30./6.  1895 

Aktienkapital  M 

4000000 

Schuldverschreibungen    .  ., 

2OUO0O0 

Davon  im  l'mlauf    .    .   .  ,. 

1  333  200 

Als  bewegende  Kraft  wurden 

1    l'f.'i'l.>  ua<l 

benutzt  

Betriebs-  und  Rohmaterial: 

7.V) 

Pferdebali  n  wji^en. 

137 

Pfcrdebalinwagen. 

geschlossene  ..... 

153 

Dampfbahnwagen, 

2<> 

Dampfbahnwagen, 

geschlossene  .    .    .  „ 

13 

Lokomotiven ....  „ 

7 

Bedienstete  , 

715 

liesellfciitaftK-  gemeindliche   a.mimt  liehe 

Linien 

Betricbs- 

liinge  ktn 

37..U-' 

S.in  45.M9 

Bnu-Gc- 

sammt- 

tonge  .  ., 

64.1.11 

Ki.oti  8»>,i:; 

Beförderte 

Perso- 

nen Anz. 

18  781  oo<; 

2  f!77  1)41    21  409  937 

Betriebs- 

Einnah- 

nieii .    .  M 

-•2244  H,:  i 

312  073,1.7  2  537  11*,?! 

Betriebs- 

A Unfä- 

llen .    .  ., 

1  30«215j:; 

278  303,1^  1  5*6ßOS.i-.' 

1  Jeher- 

schus*  .  .. 

91«  229.  m 

34  280.S1     95u  510,^- 

Rcinge- 

1 

winn     .  M 

0)1  947.7h 

Dividende  . 

Im  l'tontc- 

Im  D.inipl 

bettieb 

lietri«'l> 

Geleistete  Personen wagcu- 

5  032  911 

337  1*12 

GeleiMcte  Platzkilometer . 

15  1230-2  11  440 

Beanspruchte  Platzkilo- 

46  34890t; 

2  2.%  961 

Ausnutzung  der  PI.Htzc 

34  "'n 

19% 

• 

Bei  Erlass  des  S.  538 

lieses  Heft 

es  abge- 

druckten  spanischen  Gesetzen  vom  14.  Anglist 
dieses   Iah  res,  betreffend  die  Umwandlung 


von  Trambahuen,  die  mit  elektrischer  Kraft 
bewegt  werden,  in  solche  mit  einer  andern 
Kraft,  hat  man  namentlich  die  gegenwärtig  au 
vielen  Orten  in  Spanien  geplante  Umwandlung 
bestehender  Pferde-  um!  Maulthierbahuen  in 
elektrische  Bahnen  im  Auge  gehabt.  Durch  die 
Gleichstellungderletzteren  mit  den  Eisenbahnen 
hinsichtlich  der  Konzessionspflichtigkeit  wird 
die  Umwandlung,  bei  der  vorwiegend  deutsche 
ElektrizittUsflrmeii,  wie  Siemens  &.  Halske, 
Allgemeine  Elektrizitiltsgesellsehnft  in  Berlin, 
Aktiengesellschaft  vormals  Schuckert  in  Nürn- 
berg und  Aktiengesellschaft  Elektrizitäts- 
werke vormals  0.  L.  Kummer  &  To.  in  Dres- 
den, betheitigt  sein  sollen,  wesentlich  erschwert 
werden. 

Elektrische  Straßenbahnen  innerhalb  der 
Bürgermeistereien  Oberhauseu,  Styrum  und 
Mülheim  a.  d.  Rahr. 

Von  den  Stadtgemeinden  Oberhäuten  und 
Mülheim  a.  d.  Ruhr  wird  die  Anlage  elektri- 
scher Strassenbahnen  mit  oberirdischer  Strom- 
zuführung  nach  dem  System  von  Siemens  & 
Halske  innerhalb  der  Bezirke  der  oben- 
genannten drei  Bürgermeistereien  geplant.  Es 
sollen  zunächst  folgende  Linien  hergestellt 
werden: 

a)  von  dem  Kreuzungspunkte  der  Esscner- 
strnsse    mit  der  Hamm  -  Oberhausenor 
Eisenbahn    in   Obcrhauscu    durch  die 
Essener-  und  Mülheimerstrasse.  die  Orte 
Oberhausen.  Styrum  und  Mülheim  bis 
zum  Kahlenbcrgc: 
bi  innerhalb  der  Sladt  Oberhausen  von  der 
Ecke    der    Mülheimer-  und  IToffnungs- 
strasse  durch  die  Hoffnung»-,  Nieder-, 
Berg-.  Bahnhof-,  Bahn-  und  Marktstrassc 
bis  zum  Schnittpunkte  der  Markt-  und 
Mülheimerstrasse; 
v>  von  der  Mülheimer  Kettenbrücke  nach 
Eppinghofen. 
Eür  die  Zukunft  sind  dann  noch  Verbin- 
dungen mit  den  Gemeinden  Meidericli,  Sterk- 
rade und  Osterfeld  in  Aussicht  genommen. 

Die  Bahnen  sollen  eine  Spurweite  von  Im 
erhalten  und  der  Personenbeförderung  dienen. 


Die  portugiesischen  Schmalspurbahnen  im 
Jahre  1893.') 

Nach  einer  amtlichen  Milthcilung  über  die 
Verkehrsstatistik  der  portugiesischen  Eisen- 
bahnen in  den  Jahren  1877—1893  stellte  sich 
die  mittlere  Betriebslänge  des  portugiesischen 
Schmalspurbahnnetzes  im  Jahre  1693  auf  2t Kl  km 
(  gegen  19G  km  im  Jahre  l-s92;.  Davon  entfielen 
auf  die  Bahnstrecken: 

'i  Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  .lahr- 
gang 1894,  S.  629/&80,  „Die  portugiesischen 
Schmalspurbahnen  im  Jahre  1892  " 
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hi  Porto— Povoa  und  Famalicäo    .   «1  km.3)       c)  Foz  Tun— Mirandclla  55  km, 

bi  Bongado— Guimarües  54    „  ,         d)  Santa  Comba  Däo -Vizeu  .   .   .   50    *  . 

Die  Verkehrsverhaltnisse   des  Gesammt- 
»)  Am  0.  Mai  1893  wurde  die  Zweiglinie     netzes  «nd  der  einzelnen  Linien  in  1893  (gegen 
Seuhora  da  Hora— porto   de   Leixocs  (etwa     1892)  sind   in  der  nachfolgenden  Tabelle  zu- 
6  km  lang)  neu  eröffnet.  samiiiengestellt: 


l' eher  sieht  der  Mauptbctricbscrgcbnisse  der  |>  o  r  t  u  g  i  c  s  i  s  c  Ii  e  n 
Schmalspurbahnen  im  Jahre  1893  (189-')- 


Davon 

e  n  t  f  a  1 1  e  ti 

auf  d i  e 

• 

Linien: 

Schmalspurbahnen 

Gesammt- 

»1.. 

Porto  — 
Povoa 
und 
Famalicäo 

1893  (1892) 

netz 

Bongndo  -   Foz  Tua— 
Guimaräcs  Miraudella 

Santa 
Comba 
Däo— Vizeu 

Mittlere  Betriebslttnge  .   .  . 

km 

200 

61 

34 

55 

50 

(196) 

(57,- 

(34.) 

(55' 

(60) 

Beförderte  Personen  .    .    .  . 

Anz. 

581  635 

328  om 

178  936 

27  922 

46  696 

(569  714) 

(308  214' 

(186  4731 

25  814: 

19  183> 

Beförderte  Güter: 

t 

4 695 

2  646 

1  D78 

422 

849 

(6  013) 

(3  665j 

(1341) 

656) 

(351: 

t 

83  946 

23  214 

28160 

21360 

11212 

(76402) 

(18  970) 

(27  051 

(19  381) 

(10100 

Hinnahmen  (ohne  Steuern)  rund: 

vom  Personenverkehr    .  . 

Mrs. 

121081 

56969 

37  272 

1 1  120 

15714 

(121  205  j 

(55  406 

'38  601) 

(10  766) 

(16  432 

.  F.ilverkehr  

14  m 

6110 

3  960 

2548 

2  203 

(18  762) 

(8  4001 

(4  613 

3  416i 

f2  333 

„    Güterverkehr .   .    ,  . 

75  109 

15  096 

J 1  JU4 

11  507 

(67  200' 

(129301 

(20  351) 

24  170 1 

19  815 

Verkehr  zusammen 

» 

211  011 

78  175 

63136 

40  277 

29  423 

(207  233) 

(76  730) 

(63  565 

(38  352' 

;  28  579 1 

überhaupt      mir     Neben - 

331 5*93 

78  466 

63  855 

97  731'  ) 

•J1940' 

•'77  .ni-'i 

i  64  oio: 

(90  189) 

(vi  <>ao 

Betriebsausgaben : 

überhaupt  (rund)    .  . 

r 

127  854 

49  729 

25  921 

25  444 

20  760 

1128  494) 

(47  413) 

(27  516  ) 

'25  503; 

i28('32' 

Betricbsüberschuss: 

überhaupt  fruud;    .    .    .  . 

83157 

28  446 

37  215 

14  832 

2  663 

(78739,: 

(2!»  323 

(36  019) 

i  12  849. 

(547' 

Auf  1  km  kommen  (rund  : 

an  Betricbsüberschuss  . 

n 

416 

40t; 

1095 

27» ' 

53 

(402  ■ 

1514; 

(10591 

23  Ii 

11 

au  Betriebskosten  .    .  . 

«■ 

639 

815 

702 

163 

535 

(656. 

(832 

■KU). 

(404) 

(5011 

Verhältnis»  von 

r^-^k.,  Ausgabe 
Betriebs -E.miah|Mc    .  . 

f 

0,«»t 

O.ol 

0,11 

0,6:; 

0,;n 

io,t3;- 

(0.u 

'0,t* 

Darunter  die  ft.'iatlichen  Züw.usehlisf, 


Die  Straßenbahnen  in  den  Vereinigten 
Staaten  von  Amerika.') 

Die  nachstehende  Zusammenstellung  ist 
dem  Juliheft  des  Street  Kailway  Journal 
•;S.  486 1    entnommen.     Die  Redaktion  dieser 

')  Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen.  1894. 
S.  20S 


Zeitschrift  bemerkt  in  einem  Vorwort,  dass 
die  Angaben  der  Tabelle  nicht  auf  amtlichen 
Quellen  beruhen  und  daher  nur  bezüglich  der 
Ausdehnung  und  Zahl  der  Linien  und  Zahl 
der  Wagen  annähernd  zutreffend  seien,  wäii 
rend  bei  den  Angaben  über  die  finanziellen 
Verhältnisse  mit  mehr  oder  minder  grossen 
Abweichungen  von  der  Wirklichkeit  zu  rech- 
nen sei. 
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Kleinbahnen  xiir  Beförderung  landwirth- 
schaftlicher  Erzengnisse  in  Australien. 

Die  Kolonial-Zuckcrrafflncrie-Gesellschaft 
in  Sydney,  die  seit  mehr  als  50  Jahren  bestellt 
und  jetzt  Haffiuerieti  in  Sydney,  Melbourne, 
Adelaide,  Auckland  und  Brisbane  besitzt,  be- 
zieht zur  Zeit  ihr  Rohmaterial  theils  von  neun 
Mühlen,  die  der  Gesellschaft  in  Neu-Süd- Wales, 
Queensland  und  Fiji  gehören,  tlieils  von  ver- 
schiedenen anderen  Produzenten.  Die  Zucker- 
rohrtnengen,  die  von  den  Feldern  aus  den 
neun  Mühlen  zugeführt  werden,  betrafen  in 
einer  Ernteperiode,  die  Ii  bis  7  Monate  währt, 
zwischen  «00000  und  70<»0<IO  t.  Kür  die  Mühlen 
in  Süilwales  kommt  auch  Wassertransport  zur 
Anwendung,  in  Fiji  dagegen  und  in  Queens- 
land erfolgen  die  Sendungen  grundsätzlich 
auf  den  Schienenwegen  und  betragen  hier  in 
einer  Periode  durchschnittlich  mehr  als 
400tW<>  t.  Diese  sehr  bedeutenden  Transport- 
Icistiingcu  werden  durch  Kleinbahuanlageu  er- 
möglicht, die  in  dem  Uailway  Engitiecr,  Band  lü, 
No.  1^9.  S.  Ü27,  nach  einem  Aufsätze  von 
Charles  E.  Forster,  Assoc  M.  Inst.  ('.  F..,  ab- 
gedruckt in  den  l'roccedings  der  Institution 
of  Civil  Engineers.  eingehend  beschrieben 
sind  und  in  weiteren  Kreisen  Beachtung  ver- 
dienen dürften. 

Das  GleiMiiaterial  für  den  in  Hede 
stehenden  Zweck  ist  ständig  vermehrt  worden 
und  umfaRst  gegenwärtig  etwa  193  km  an 
festliegende»  Strecken  und  M.">  km  an  trag- 
baren Gestängen,  wozu  *jr>  Lokomotiven,  4000 
Zuckerrohrwagen  und  2<K)  Wagen  für  den 
Zuckertransport  und  sonstige  Zwecke  gehören. 

Die  Zuckerrohrplantagen  liegen  im  allge- 
meinen in  ziemlich  ebenem  Gelände,  so  das> 
die  Gleisanlagen  meist  ohne  grosse  Erd- 
arbeiten hergestellt  werden  können.  Ge- 
legentlich kommen  allerdings  auch  Damme 
und  Einschnitte  bis  zu  4  oder  B  m  Höhe  vor. 
Die  Dämme  bis  zu  o,«;d  m  Höhe  werden  aus 
dem  Material  der  Seilengräben  hergestellt. 
Die  Planumsbreite  beträgt  3,w  m  (10  Fuss 
engl.;,  die  Neigung  der  Böschungen  1  :  l1/» 
bei  den  Diimmeu  und  '/j  bis  l :  l  in  den  Ein- 
schnitten. Die  Konten  der  Erdarbeiten  be- 
laufen sich  auf  75<>  bis  1000  M  für  das  Kilo- 
meter. Die  Strecken  sind,  soweit  möglich,  mit 
einem  Gefälle  von  1:200  nach  den  Mühlen  hin 
angelegt;  steilere  Neigungen  weiden  vermie- 
den, weil,  wie  mau  gefundeu  hat.  die  nicht 
mit  Bremsen  ausgerüsteten  Wagen  sonst  am 
Fuss  der  Gefällstrecken  zu  leicht  entgleisen. 
Brücken  und  Durchlässe  werden  in  einfachster 
Ausführung  voo  Holz  hergestellt;  die  Kosten 
der  ersteren  übersteigen  im  allgemeinen  nicht 
<len  Betrag  von  Co  M  für  das  Meter.  Wo 
grössere  Liehtwciteii  von  Brücken  vorkommen, 
werden  fertige  Eisen-  oder  Stuhlkonstruktionen 
verwendet.  Die  Spurweite  beträgt  0,-ii  in 
(2  Fuss  engl.  :. 

Dauernde  Strecken:  Der  < »herbau  der 
liegenbleibenden  Strecken  besteht  aus  Breit- 


fuss-Schienen,  die  etwa  ll.i  kg  für  das  Meter 
wiegen  und  entweder  mittels  Nägel  auf  Hart- 
holzaehwellen  oder  mittels  Bolzen  auf  Stahl- 
schwellen befestigt  werden.  Die  StahNch wel- 
len sind  m  lang,  0,im  m  breit,  wiegen 
12,ö  kg  das  Stück  und  werden  in  o,l>i  in  Ab- 
stand von  einander  verlegt;  die  Hartholz- 
schwellen  sind  l,:t7  m  lang,  0,»>  m  breit,  (i,iu  m 
stark  und  erhalten  0,7ü  m  Abstand  von  ein- 
auder.  Der  Preis  der  Holzschwellen  stellt  sich 
in  den  Küstenbezirken  auf  etwa  tiü  Pf,  gegen 
2,50  M  für  die.  Stahlschwellen:  die  Hauer  der 
ersteren  übersteigt  indessen  gewöhnlich  nicht 
die  Zeit  von  1  Jahren,  während  die  Dauer 
der  Stahlschwellen  etwa  das  H-  bis  1  fache  be- 
tragen dürfte.  Diese  bieten  zudem  den  Vor- 
theil,  dass  sie  viel  weniger  Störungen  beim 
Betriebe  durch  Ausbesserung.«-  und  Erneue- 
rungsarbeiten hervorrufen.  Wegen  des  hohen 
Preises  sind  die  Stahlschwellen  iudess  noch 
verhältnissmassig  selten  zur  Anwendung  ge- 
kommen. Die  Schwellen  werden  gewöhnlich 
mit  Erde  unterstoptt;  wo  »rober  Sand  oder 
Kies  zu  niedrigem  Preise  von  etwa  2,.">  bis  4  M 
für  das  Kubikmeter  zu  haben  ist,  wird  dieser 
zum  I  nterstopfen  um  so  lieber  verwendet,  als 
die  starken  Regengüsse  die  mit  Erde  ge- 
stopften Strecken  sehr  stark  mitnehmen;  die 
vermehrten  Anlagekosten  werden  also  hierbei 
durch  Ersparnisse  bei  der  ['uterhaltung  reich- 
lich ausgeglichen. 

Der  kleinste.  Krümmungshalbmesser  auf 
den  Haiiptlinieu  beträgt  27,«  in  («to  Fuss  engl.), 
während  auf  Nebengleisen  und  in  den  Müh- 
lengehöften  noch  Halbmesser  bis  18,2»  m 
;V.u  Fuss  engl.)  vorkommen. 

Strecken  dieser  Art  mit  geringen  Erd- 
arbeiten und  ohne  Verwendung  von  Kies 
können  für  etwa  8700  M  für  das  Kilometer 
hergestellt  werden  (ohne  die  Kosten  von 
etwaigem  Grunderwerb  und  der  Betriebsmittel ;. 

Strecken  mit  aufnehmbarem  Ge- 
stänge: Diese  vermitteln  die  Transporte 
zwischen  den  Zuckcrrohrfcldern  und  de»  be- 
stehen bleibenden  Strecken  und  werden  mit 
Pferden  betrieben 

Der  Anschluss  an  die  festen  Gleise  erfolgt 
gewöhnlich  durch  Einleguiig  einer  Weiche; 
wo  nur  eiue  vorübergehende  Benutzung  in 
Frage  kommt,  werden  Kletterwcichen  oder 
Kampengleise  angewendet,  die  sehr  zweck- 
mässig sind,  obwohl  sie  jedesmal  beseitigt 
werden  müssen,  so  oft  ein  Zug  die  Hauptlinie 
beffthrt.  Kletterwcichen  dieser  Art  können 
ebenso  auch  au  festen  wie  an  aufnehmbaren 
Gestängen  verwendet  werden.  Die  aufnehm- 
baren  Gleise  werden  ipier  durch  die  Zucker- 
rohrfelder in  Abständen  von  30  bis  60  m  ver- 
legt, um  das  Abernten  der  einzelnen  Ab- 
schnitte zu  ermöglichen;  sie  werden  dann  je 
nach  dem  Fortschritt  <!cr  Arbeit  parallel  ver- 
schoben, bis  der  ganze  Aufwuchs  geerutet  ist. 

Die  Schienen  dieser  tragbaren  Gestänge 
wiegen  rund  7  kg  für  das  Meter  und  sind  in 
Stücken  von  5.oj  m   Länge  mit  je  f.  Stahl- 
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schwellen  verbunden.  Kiu  derartiger  Abschnitt 
wiegt  im  ganzen  ungefähr  95  kg  und  ist 
leicht  von  2  Mann  zu  handhaben. 

Die  Betriebsmittel:  Die  Maschinen,  von 
denen  verschiedene  Typen  vorkommen,  haben 
meist  ein  Paar  gekuppelter  Achsen  und  wiegen 
in  voller  Dienstuusrüstung  y  bis  10  t.  Die 
nachstehenden  Angaben  von  zwei  solchen 
Maschinen,  der  ersten  von  der  Decauville- 
Gesellschaft,  der  andern  vou  John  Fowlcr  &  Co. 
erbaut,  beide  mit  Aussenzyliudern  und  Blech- 
rahmcii,  dürften  von  Interesse  sein: 


K  a  u 

a  r  t 

r»ecauvil!e 

I'owlci 

Zylitukrdurchmesscr    .  . 

283  111  III 

178  mm 

314  mm 

305  min 

0,MV<  •  1 1  II 

O/i  qiu 

1-2  'im 

18,6  qlll 

Durchmesser   der  Trieb- 

O.y.j  in 

l,i»i  m 

0  t 

10  t 

Heiile  Maschinen  schleppen  unter  günstigen 
Verhältnissen   eine  ltruttolast    von   90   t  auf     1,7  t  Gewicht  au  Zuckerrohr 


Steigungen  von  1:800,  während  die  gewöhn- 
liche Belastung  nur  60  bis  70  t  betrügt;  es 
sind  beides  Tendermaschinen  mit  einem 
Fassungsraum  für  1,«  bis  1/  cbm  Wasser; 
sie  erreichen  eine  durchschnittliche  .Stunden- 
geschwindigkeit von  rund  13  km  und  kommen 
über  eine  Höchstgeschwindigkeit  von  16  km 
nur  selten  hinaus. 

Die  Zuckerrohrwagen  sind  au>  Schmiede- 
eisen, haben  gusseiserne  Räder  von  (i,jo.'>  m 
Durchmesser  und  1  in  Kadstand;  die  Seiten- 
bordc  fehlen,  weil  das  Zuckerrohr  ijucr  ver- 
laden wird  und  oft  auf  beiden  Seiten  mehr  als 
1  j  in  überhängt.  Der  Wagenboden  ist  1/a  m 
lang  und  l^s  in  breit,  die  Kopfenden  sind 
durch  einen  leichten  Wiiikcleisenralnucn  ab- 
geschlossen. Die  Wagen  besitzen  eine  Trag- 
fähigkeit von  rund  1  t.  Jn  den  Mühlen  erfolgt 
das  Entladern  der  Wagen  mit  der  Hand,  und  das 
Zuckerrohr  wird  von  hier  aus  durch  endlose 
Bänder  den  'Juctschwerktm  zugeführt. 

Die  nutzbringende  Anwendung  des  Schie- 
nentransports in  diesem  Zweige  der  Landwirt- 
schaft beruht  darauf,  dass  es  kaum  eine  Feld- 
frucht giebt,  deren  Ernteertrag  ein  grösseres 
Gewicht  liefert,  als  Zuckerrohr;  denn  der  Er- 
trag eines  Ar  beläuft  sich  oftmals  auf  l,u  bis 


Verkehrsergebnisse. 

Von  den  nachfolgenden  Kleinbahnuntcrnehmungen  sind  Nachweise  über  die  Verkehrs- 
ergebnisse  eingegangen,  denen  zufolge  die  Einnahmen  betrugen: 


Name  der  Kleinbahnunternehmung 


1894 


1895 


I  in  Monat  S  c  p  t  c  m  b  e  r 

Be-  Be- 
triebs- iriffb»- 
lAngv  lange 

km  M  km  M 


1891 


1895 


1.  Januar  bis 
30.  September 


Frankfurter  Trantbahngcsellschaft  .... 

Frankfurter  Waldbahn  

Breslauer  StrasseneisenbahnGe-sellschaft .  . 
Hamburger  Strassencisenbahn-Gescllschaft  . 
Magdeburger  Strasseneisenbahn-Gcsellschaft 

Kölnische  Strassenbahn  Gesellschaft  

Aktiengesellschaft  I  Pferdebetrieb  . 
Strassenbahn  Hannover  '  Elektr.  Betrieb 

Leipziger  Pferdeeisenbahn  A.-G  

Crcfeld -Uerdinger  Lokalbahn  

Feldabahn  

Bavensburg- Weingarten  

Sonthofen— Oberstdorf  

Oberdorf  b.  B.— Füssen  

Walhallabahn  

Murnau    Garmisch-Partenkirchen    .    .    .  . 

Fürth— Zirndorf—  Cadolzburg  

Isarthnlbahn  

Förster  Stadteisenbahn  


24/ is 

27,«\ 

37,w. 
13,no 
46/*o 
17,:.oo 

14 
4 

II 

;n 

!» 
25 
13 
27 
14 


185  296,70 
20  609,98 
92  273/s 
434  010,71 
76  694, so 
149  832,7'. 
84  535,si 
26179,70 
194210,40 
29  340,80 
»506 
.1  493 
9  611 
'27  267 
4 .'.03 
•23  «65 

2fi  954 
7  754 


26/0 

27,wr. 

18/40 


16,»oo 

46/s 

17/» 

14 
I 

14 

31 
9 

25 

13 

27 

14 


211  671,1« 
25  465.3i 

104  135,80 

527  262,10 
83  935,30 
176739,!:. 
86  459,10 
83  877,1  i 

208967,40 
32012,00 
10212 

4  082 
lo  711 
2S987 

5  155 
28  894 
10  76» 
34  646 

8  32» 


1583704.U  1654094/? 
181  704,.v.  189  639,3t 
895  86.V*  892  521/* 


59(>505,io 
H9lö88.;i 
722  142,» 
185813,'Ji 
1611155/0 
230  581,;: 
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Bücherschau. 


B  ü  c  h  e  r  s  c  h  a  u. 


Schieraann,   Mnx,   Ingenieur.    Bau  und 
Betrieb  elektrischer  Bahnen. 

Anleitung  zu  deren  Projektirung,  Bau 
und  Bctriebsführung.  Strassen  bah- 
nen. Mit  20)  Abbildungen,  1  photo- 
lithographischen  Tflfel  und  ;i  Tafeln 
Dingramme.  188  S.  8°.  Leipzig,  Verlag 
von  Oskar  Leiner.  Ladenpreis  geheftet 
7.50  M. 

Der  Verfasser  hat  sich  die  Aufgabe  ge- 
stellt, einen  systematischen  Auszug  des 
Wichtigsten  und  Wissenswertesten  aus  dem 
interessanten  Gebiete  und  der  vielfach  zer- 
streuten Literatur  Uber  den  Bau  und  Be- 
trieb elektrischer  Bahnen  zu  geben,  um  so 
dein  Fachinannc  zu  ermöglichen,  sich  Uber 
die  neueren  Fortschritte  schnell  zu  unter- 
richten, ohne  sich  erst  durch  eine  Fülle 
verschiedenartiger  Aufsätze  und  Abhand- 
lungen hindurcharbeiten  zu  müssen.  Der 
erste,  bis  jetzt  vorliegende  Theil  des  Wer- 
kes beschäftigt  sich  ausschliesslich  mit  den 
Strassen  bahnen,  für  welche  die  Einfüh- 
rung des  elektrischen  Betriebe«  ja  zuerst, 
einem  wirkliehen  Bedürfniss  entsprechend, 
zur  Thataachc  geworden  ist. 

Dagegen  beantwortet  der  Verfasser  die 
Frage  des  elektrischen  Betriebes  für 
Hauptbahnen  vom  Standpunkte  des  Be- 
dürfnisses aus  wenigstens  vorläufig  in  ab- 
lehnendem Sinne  und  gewiss  mit  vollem 
Recht,  denn  einstweilen  noch  erscheint  die 
Fortbewegung  grosser  Massen  in  längeren 
Zeitabschnitten,  wie  sie  hier  vorwiegend  in 
Betracht  kommt,  durch  die  Dampflokomo- 
tive entschieden  billiger;  die  bisher  ausge- 
führten elektrischen  Bahnen  sind  fast  aus- 
schliesslich Bahnen  zur  Personenbeförde- 
rung mit  kurzen  Verkehrszwischenräumen, 
und  es  scheint,  als  ob  bis  jetzt  nur  dieses 
Gebiet  mit  wirtschaftlichem  Erfolge  dein 
elektrischen  Betriebe  zugänglich  zu 
machen  sei. 

Der  Verfasser  hat  in  erster  Linie  nur 
das  praktisch  Bewahrte  ausführlicher  in 
seinem  Werke  behandelt,  während  Pro- 
bleme und  Entwürfe,  die  zu  einer  tatsäch- 
lichen Verwertung  nicht  geführt  haben, 
nur  nebenher  erwähnt  werden. 

Nach  einer  allgemeinen  und  geschicht- 
lichen Einleitung  werden  zunächst  die  Mo- 
toren und  Kesselanlagen  der  Kraftstationen 
mehr  summarisch  besprochen;  dann  folgt 


ein  ausführliches  Kapitel  Uber  die  Kon- 
struktionen für  die  Schienenleitung  und  für 
oberirdische  Stromzuleitung  mit  allem  Zu- 
behör an  Masten,  Verankerungen,  Luft- 
weichen, Blitzschutzanlagen,  Streckensiche- 
rungen und  dergl.  Ein  längerer  Abschnitt 
wird  hierauf  den  Erdstrom-  und  Induktions- 
störungen, welche  die  Starkstroraanlagen 
auf  benachbarte  Schwachstromnetzc  oder 
in  der  Nähe  betindliche,  mit  elektrischen 
und  magnetischen  Messungen  beschäftigte 
Institute  unter  Umständen  ausüben,  sowie 
den  zerstörenden  Wirkungen  elektrischer 
Stromleitungen  auf  unterirdische  Metall- 
röhren gewidmet;  die  hier  zur  Anwendung 
kommenden  Sicherungen  und  Schutzmass- 
regeln,  die  von  grosser  praktischer  Bedeu- 
tung sind,  werden  eingehend  erörtert.  Es 
folgt  dann  ein  Kapitel  über  das  unterirdische 
Stromzuführungssystem,  das  nicht  nur  nach 
dem  heutigen  Stande  seiner  Entwicklung, 
sondern  auch  besonders  wegen  seiner 
grossen  Bedeutung  für  die  Zukunft  wohl 
eine  etwas  breitere  Behandlung  verdient 
hätte.  So  haben  beispielsweise  die  neue- 
ren amerikanischen  Konstruktionen  auf 
diesem  Gebiete  (Lenox  -  Avenue  in  New- 
York  u.  a.),  die  zum  Theil  recht  beachtens- 
wert sind,  sowie  die  von  Klette  (Dresden) 
angegebene  Anordnung  keine  Erwähnung 
gefunden. 

Die  nächsten  Abschnitte  beschäftigen 
sich  mit  den  transportablen  und  feststehen- 
den Akkumulatoren,  ohne  dass  diese  eine 
erschöpfende  Behandlung  erfahren  hätten. 
Es  folgen  dann  die  Betriebsmittel  und  ins- 
besondere die  Wagenmotoren,  deren  Kon- 
struktion, Isolirung  und  Schaltung  nebst  den 
verschiedenen  Kontaktvorrichtungen,  den 
Schutzkästen  und  Montagevorrichtungen 
eingehend  besprochen  und  beschrieben 
werden. 

Nach  einem  kurzen  Abschnitt  über 
Wagenbeleuchtung  werden  noch  Anleitun- 
gen zur  Berechnung  der  Wagenmotoren 
und  Kraftstationen,  zur  Aufstellung  der 
Fahrpläne  und  Bctriebskostenbereehnungen 
gegeben.  Verschiedene  brauchbare  Ta- 
bellen und  Schemata,  sowie  technische  Be- 
triebsvorschriften und  dergl.  sind  zum 
Schluss  angefügt. 

Die  sorgfältige  und  dankenswerte  Ar- 
beit des  Verfassers,  deren  Werth  durch  die 
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beigegebenen    vorzüglichen   Abbildungen  des   gesammten   Stoßes,    wie   schon  ein 

und  die  gute  Ausstattung  in  Papier  und  Blick  auf  das  Inhaltsverzeichnis  lehrt,  an 

Druck   erhöht   wird,   würde   durch   eine  Uebersichtlichkeit  erheblich  gewinnen, 
etwas  schärfere  Thcilung  und  Gruppirung  F.  B. 


Z  e  i  t  s  c  Ii  r  i  f  t  e  n  s  c  Ii  a  u. 


Deutsche  Strassen-  u.  Klehibahn-Zeituiiy.  Wlö. 
i  Bisher:  Die  Strax*enbahn.) 

\So.  Jv.  »V.  4K>.} 

Die  Rentabilität  «Irr  amerikanischen 
Strasscnbahne». 

Mittheilungen  über  die  Ertrüge  der  ameri- 
kanische» Strasscnbahnen  nach  der  von  der 
Bundesregierung  herausgegebenen  letzten  Zu- 
sammenstellung. Danach  sollen  von  dem 
in  amerikanischen  Strasscnbahnen  angeleg- 
ten Kapitale  ungefähr  *4  bis  H5°/„  Nutzen 
tragen,  H  bis  !)%  mit  Fehlbeträgen  arbei- 
ten, der  Rest  keinen  Ertrag  liefern.  Etwa 
76%  der  Bahnen  werden  mit  Elektrizität  bo- 
trieben. Die  Bahnen  lassen  sich  nach  ihren 
Ertrügen  in  6  (iruppen  theilen: 

1.  Bahnen  in  Städten  von  5000—160(10  Ein- 
wohnern  sind  fast  durchweg  ohne  Ertrag. 

i>.  Bahnen  in  Städten  von  16000  bis  35000 
Einwohnern  verzinsen  das  Anlagekapital 
ineist  unter  3%. 

3.  Bei  Bahnen  in  Stiidten  mit  3.1000  bis 
601)00  Einwohnern  ergeben  sich  Rein- 
einnahmen von  0.7-.  bis  1  Dollar  für  den 
Kopf  und  eine  Verzinsung  des  Anlage- 
kapitals bis  zu  lo»/0.  Doch  ist  auch  hier 
die  Gefahr  der  Ueberkapitalisirung  gross. 

4.  Bahnen  in  Städten  mit  60  000  bis  lioooo 
Einwohnern  sind  ziemlich  sichere  und 
gut  verzinsliche  Unternehmungen  (bis 
!*"/<.)• 

6.  In  deu  24  Stftdten  der  Vereinigten  Staaten 
mit  100000  bis  600000  Einwohnern  be- 
stehen Strasscnbahnen  von  4,sno  km 
L.Inge.  Die  Kapitalsanlage  ist  sehr 
sicher  und  bis  zu  16%  verzinslich. 

G.  Bei  den  Straßenbahnen  in  den  5  Städten 
mit  einer  Einwohnerzahl  von  über  500000 
Personen  übersteigen  die  finanziellen  Er- 
gebnisse in  der  Regel  die  der  Gruppe  6 
nicht 

Hervorzuheben  ist.  dass  die  Konzession 
der  Bahnen  in  der  Regel  auf  9D!»  Jahre,  also 
auf  unbeschränkte  Zeit,  erlheilt  wird. 

[No.  ;nt,  s.  m.\ 

Ein  Mahnruf  an  die  verschiedenen  Ver- 
eine der  S  trassenbahn  bot  rieb  s- 
unternehiiier.    Von  Dr.  Karl  Hilse. 

Aufforderung  an  die  genannten  Vereine, 
mit  Rücksicht  darauf,  dass  Gleim  und  Jeru- 


salem in  ihren  Kommentaren  zu  §  7  des  Klcin- 
bahngesetzes  vom  28.  Juli  1-92  über  die.  Macht 
der  Ergftnzungsbeschlussbehörden  abweichen- 
der Ansicht  sind,  gemeinschaftlich  für  Ab- 
fassung einer  streng  wissenschaftlichen  Ab- 
handlung über  diesen  Punkt  Sorge  zu  tragen, 
die  allen  Ergftnzungsbeschlussbehörden  zu- 
gänglich zu  machen  wäre. 

[So.  3.V.  40.  s.  m, .;//.  ! 
Strassburgor  Strasscnbahnen. 

Mittheilung  der  für  die  Strassenbahucn  in 
und  um  Strassburg  erlassenen  Betriebsord- 
nung vom  15.  Juli  1895. 

[So.  40,  S.  OKt] 

Achte  Generalversammlung  des  inter- 
nationalen permanenten  Strassen- 
b ahn  Vereins. 
Schluss  des  Berichts  über  diese  Versamm- 
lung. 

\So.  41,  S.  52t. 

Zur  Forderung  des  Strassen-  und  Klein- 
bahn weseus. 
Stellt  als  eine  der  wesentlichsten  Aufgaben 
des  Deutschen  Strassenbahn-  und  Kleinbahn- 
Vereins  hin,  für  eine  zeitgemassc  Verbesserung 
des  angeblich  in  vielen  Beziehungen  nicht  be- 
währten Kleinbahngesetzes  vom  28.  Juli  1802 
zu  wirken.  Als  ein  angeblicher  Mangel  des 
Gesetzes  wird  die  zu  langsame  Bearbeitung 
der  Kleinbahnkonzessionen,  insbesondere  bei 
den  Regierungen  gerügt.  Ferner  müsse  das 
Gesetz  eine  Bestimmung  erhalten,  nach  der 
„sowohl  der  Staat,  als  auch  die  Bezirksver- 
waltungen  und  die  Kommunalverbrtndc  den 
ihnen  gehörigen  Grund  und  Boden  an  die 
konzessionirten  Kleinbahnen  kostenlos  abzu- 
treten haben'"  (U,  endlich  sollen  auch  noch  an- 
dere Bestimmungen  hinzugefügt  werden,  die 
zur  Erleichterung  der  Anlage  und  des  Betriebes 
der  Kleinbahnen  dienen. 

Klei n bahn  T r ac he n b e r g— P r z y 1 1 k o w i i /. - 
M  i  I  i  t  s  c  Ii  -  S  u  1  in  i  o  r  s  c  Ii  ü  t  z. 
Kurze  Besehreibung  dieser  am  1.  Oktober 
1695  eröffneten  Kleinbalm,  deren  GesammtlHngc 
70  km  beträgt. 

[So.  41  und  4'J.} 
Gedanken  über  die  militärische  Bedeu- 
tung der  Kleinbahnen. 
Ein  ohne  unsere  Genehmigung  veranstal- 
teter  Nachdruck   unseres  unter  demselben 
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Titel  im  vorigen  Hefte  i'S.  474  ft'.:  veröffent- 
lichten AufRnt7.cs  von  It.  Aue.  In  N'o.  41  ist 
eine  Quellenangabe  überhaupt  nicht  erfolgt, 
in  Xo.  42  am  Schlüsse  des  Aulsalzes  in  kleiner 
Schrift  Zeiiscln.  f.  KI. i  hinzugefügt. 

Deutsche  Verkehr sbliitter.  18U.',. 

[Xo.  30,  S.  425.} 

Einführung  des  elektrischen  au  Stelle 
des  Dampf-Betriebes  bei  Eisen- 
ba h  neu. 

Beginn  eines  Berichts  über  einen  Vortrag, 
den  Dr.  L.  Duncan  im  American  Institute  of 
Electrical  Engineers  gehalten  hat.  Der  Vor- 
trag behandelt  folgende  Fragen:  1.  Ist  es  bei 
Bahnen,  die  bisher  mit  Dampf  betrieben  wur- 
den, rathsam,  ilie  Danipfkraft  ganz  oder  theil- 
weise  durch  Elektrizität  zu  ersetzen,  und  wie 
soll  dieser  Wechsel  de»  Systems  erfolgen? 
'>.  Wenn  neue  Linien  gebaut  werden,  werden 
diese  durch  Einführung  des  elektrischen  Be- 
triebes ertragsfithig  werden,  und  wie  sollen  sie 
eingerichtet  werden;* 

Die  Schmalspurbahn.  1H05. 

[Xo.  12,  13,  S.  Inj,  2114.} 

G e t IT idef rächten  in  Deutschland  und 
Amerika.  Von  M.  Ii.  Sch  weder, 
Hauptmann  a.  D. 

Erörterungen  über  die  Gründe,  weshalb 
die  Getreidefrachttarife  in  Amerika  zu  Wasser 
und  zu  Lande  billiger  als  in  Deutschland  sind, 
und  über  Mittel,  das  deutsche  Getreide  wett- 
bewerbsfähiger zu  machen.  Als  solches  Mittel 
w  ird  vor  allem  eine  Vermehrung,  Verbesserung 
und  leichtere  Zuganglichkeit  der  Binnen- 
Wasserwege  sowie  der  weitere  Ausbau  des 
Kleinbahnnetzes  erklärt. 

[Xo.  12,  s.  m.\ 

Streifzüge  auf  das  Gebiet  der  Klcin- 
bahngesetzgebung.  Von  G.  Paulus, 
k.  b.  Hauptmann  a.  D. 

Fortsetzung  der  Erörterungen  über  den 
preussischen  Fünfmillionenfonds  und  seine 
Verwendung. 

[Xo.  12,  IS,  iS.  1*2,  200.} 
Die  Elektrizität  im  Dienste  der  Klein- 
bahn. 

Fortsetzung  der  Mittheilungen  über  das 
System  Thomson-Houston.  Sodann  Schilde- 
rung der  verschiedenen  Arten  der  Betriebs- 
mittel für  elektrische  Bahnen. 

[Xo.  13,  6'.  201.\ 

Der  Serpol let  sehe  Dam pfstrassenbahn- 

wagen. 

In  Anknüpfung  an  den  Bericht  der  Mit- 
glieder des  Berliner  Magistrats  über  die  Be- 
sichtigung von  Verkehrseinrichtungen  grösse- 
rer Städte  wird  das  System  Serpollet  eingehend 
geschildert,  i  Vergl.  auch  Zeitschrift  für  Klein- 
bahnen, 1896,  S.  14  ff.; 
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[No.  13,  S.  210  ff.) 
Die  schmalspurige  Kleinbahn,  ihr  We- 
sen, Bau  und  Betrieb. 
Fortsetzung  der  bisherigen  Artikel  von 
Froitzheim. 

Dingler's^polytechnisches  Journal.  1805. 

[Jahrg.  7C>,  Dd.  207,  lieft  10,  S.  230.) 
Das  Meigsrsche  Hochbahn  sy  stein. 

Ausführliche  Beschreibung  und  Abbildung 
des  vom  Kapitän  J.  V.  Meigs  in  Boston  Ende 
der  70er  Jahre  erfundenen  und  seit  dem  Juli 
1804  der  Boston  Elevated  Railway  Company 
zur  Anwendung  im  Vorortverkehr  konzessio- 
nirten  Hochbahnsysteins.  Eine  im  Jahre  1835 
vollendete.  3,»  km  lange  Probestrecke  mit 
Krümmungen  von  l5,i  m  kleinstem  Halbmesser 
und  Gefallstrecken  bis  zu  65%o wurde  seitens 
der  Behörde  eingehenden  Prüfungen  unter- 
worfen, die  ein  güustiges  Ergebnis*  lieferten. 
Von  besonderer  Bedeutung  ist  es,  dass  das 
Bahngerüst  nach  dein  Meigs'schen  System  sich 
durch  besondere  Schmalheit  auszeichnet,  so 
dass  der  Strasse  hierdurch  nur  wenig  Licht 
entzogen  wird.  (Mach  The  Engineer  vom 
28.  Dezember 

Elektrotechnische  Rundschau.  1805/96. 

[13.  Jahrg..  No.  1,  S.  4.) 
Die  elektrische  Strassenbahn  in  Hain- 
burg. Mit  mehreren  Abbildungen  von 
Prof.  Dr.  Edm.  Hoppe. 

Mittheilungen  über  die  Umwandlung  dos 
Pferdebetriebs  in  elektrischen  Betrieb,  die  sich 
auf  den  sämmtlichen  Hamburger  Strassen- 
bahnen  gegenwärtig  vollzieht,  so  dass  Ham- 
burg —  in  dieser  Beziehung  als  erste  Stadt  in 
Europa  —  binnen  kurzem  nur  elektrisch  be- 
triebene Strassenbahnen  haben  wird. 

Hervorzuheben  ist,  dass  durch  die  mehr- 
fache Verbindung  der  elektrischen  Speise- 
leitungen der  verschiedenen  Linien  ein  erheb- 
lich besserer  gegenseitiger  Ausgleich  in  den 
Spaunungsschwankungen  des  ganzen  Netzes 
gegenüber  der  früheren  Anlage  erzielt  worden 
ist.  Hierdurch,  ist  es  auch  zu  ermöglichen,  die 
für  Schwachstromanlagen  und  elektrophysi- 
kalischc  Messungen  so  verderblichen  Strom- 
schwankungen wesentlich  zu  verringern. 

Elektrotechnische  Zeitschrift. 

[W.  Jahrg.,  lieft  40,  S.  037.) 
Die  elektrische  Strassenbahn  in  Ham- 
burg. 

Ausführliche  Mitthciluugeu  über  die  Ein- 
richtung des  elektrischen  Betriebes  auf  der 
Hamburger  Strassenbahn  und  die  dabei  bis 
jetzt  gewonnenen  Erfahrungen. 

Die  Union  Elektrizitittsgescllschaft  richtete 
die  elektrische  oberirdische  Stromzulcitung 
nach  dem  Thomson-Houston-Systeiu  zunächst 
für  8  Linien  in  Hamburg  ein,  deren  Betrieb 
im  Frühjahr  1*91  eröffnet  wurde.   Die  grosseu 
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Erfolge,  die  sich  im  Betriebe  ergaben,  führten 
zu  einer  Ausdehnung  des  elektrischen  An- 
triebes auf  acht  weitere  Strecken,  die  bis  Mai 
1695  dein  Verkehr  übergeben  wurden. 

Die  Streckenlänge  der  bereits  elektrisch 
betriebenen  Linien  beträgt  jetzt  insgesammt 
82,5  km,  wahrend  weitere  9  Linien  mit  71,7  km 
demnächst  noch  mit  elektrischem  Betriebe  er- 
öffnet werden  sollen.  Ueber  die  baulichen  An- 
lagen der  Bahn,  die  Kraftstationen,  die  Be- 
triebsmittel und  ihre  Einrichtung  werden  ein- 
gehende Mittheilungen  gemacht,  die  durch 
eine  Ucihe  guter  Abbildungen  unterstützt 
werden. 

Aus  dem  Jahresberichte  der  Hamburger 
Strasscnbahngeicllschaft  für  1894  geht  hervor, 
dass  auf  den  ü  Linien,  die  im  Laufe  des  Be- 
richtsjahres nach  und  nach  dem  elektrischen 
Betriebe  übergeben  wurden,  wahrend  der 
ersten  Monate  des  neuen  Betriebes  eine  Mchr- 
eiunahme  von  etwa  287000  M,  gegenüber  dem 
Ergebniss  des  Pferdebetriebes  in  dem  gleichen 
Zeitraum  des  Vorjahres,  erzielt  wurde.  Dies 
bedeutet  eine  Steigerung  der  Einnahme  von 
29,17%,  während  der  Verkehr  um  2594  G<>0  Per- 
sonen oder  29,i7%  zugenommen  hat. 

Bei  diesen  Zahlen  sollte  man  übrigens 
nicht  «unser  Acht  lassen,  dass  die  bedeutende 
Verkehrssteigerung  zu  einem  nicht  ganz  un- 
beträchtlichen Theile  wohl  auch  immerhin  auf 
den  Heiz  der  Neuheit  des  elektrischen  Betriebes 
zurückzuführen  sein  möchte. 

Einen  hervorragenden  Beweis  ihrer  Lei- 
stungsfähigkeit für  die  Massenbeförderung 
haben  die  elektrisch  betriebenen  Bahnen  am 
1,  Pflngstfeiertage  geliefert;  an  diesem  Tage 
wurden  auf  der  Hiiijjbahn  um  die  innere  Stadt 
von  6  Uhr  morgens  bis  I  Uhr  nachts  ausser 
etwa  1000  Abonnenten  40000  zahlende  Fahr- 
gilste  befördert. 

Die  Betriebskosten  für  das  Motorwagen- 
kilometer stellten  sich  auf  7.<^  Pf,  für  das  An- 
hängewagenkilometer auf  1,«  Pf.  Die  wirk- 
liehen Zugkosten  betrugen  danach  für  das 
Motorwagenkiloineter  etwa  4  Pf  weniger,  als 
sie  die  Union  Elcktrizitätsgesellschaft  gewähr- 
leistet hatte.  ;  Vergl.  auch  vorstehenden  Aus- 
zug aus  der  Elektrotechnischen  Hundschau. : 


J\n<liiteerint/.  JS.%. 

[Bd.  W,  No.  iöff,  S.  24ö.\ 
Hoad  power  earriages  in  France 

Mittheilungen  über  die  gesetzlichen  und 
polizeilichen  Vorschritten,  die  gegenwärtig  in 
Frankreich  für  Strasscninotorwagen  (wohin 
auch  die  mit  Gas,  Petroleum  oder  einer  an- 
deren Kraft  bewegten  Wagen  gerechnet  wer- 
den) gelten.  Danach  füllen  dieso  Fahrzeuge, 
deren  Gebrauch  zunächst  noch  nicht  weil  ver- 
breitet ist,  denen  aber  voraussichtlich  eine 
grosse  Zukunft  bevorsteht,  einerseits  unter 
die  für  Dampfmaschinen  und  Dampfkessel 
geltenden  Bestimmungen,  andererseits  unter 
die  Verkehrsordnung,  die  für  allo  Straascn- 


fahnteuge  erlasseu  ist.  Dazu  treten  aber  noch 
polizeiliche  Anordnungen,  die,  in  der  Absicht, 
jeden  möglichen  Unfall  zu  verhüten,  dem 
Eigcnthüiner  und  Führer  des  Wagens  sehr 
weitgehende  Verpflichtungen  auferlegen,  Ver- 
pflichtungen, deren  Hurte  wohl  bei  einer  län- 
geren Erprobung  der  Wagen  gemildert  werden 
dürfte.  So  wird  z.  B.  in  Paris  und  Umgebung 
die  Genehmigung  zur  Benutzung  des  Fahr- 
zeuges erst  nach  eingehender  Prüfung  der 
Maschine  in  stets  widerruflicher  Weise  und 
immer  nur  für  einen  Eigenthümer  ertheilt. 
Die  Strassen,  durch  die  gefahren  werden  soll, 
müssen  genau  bezeichnet  werden,  die  Ge- 
schwindigkeit ist  in  Paris  auf  höchstens  12  km, 
auf  freiem  Felde  auf  höchstens  20  km  für  die 
Stunde  festgesetzt. 

Die  Berechtigung  zur  Führung  des  Wagens 
können  nur  Leute  erhalten,  die  älter  als  21 
Jahre  sind  und  eine  strenge  Prüfung  bestcheu. 
Dazu  kommt  noch  eine  ganze  Ucihe  von  Be- 
stimmungen über  den  Bau  und  Betrieb  des 
Wagens.  Der  Verfasser  des  Aufsatzes  hält 
für  England  eine  Aeudcrung  der  bestehenden 
Gesetzgebung  für  erwünscht,  die  die  in  Frank- 
reich gemachten  Erfahrungen  berücksichtigt, 
aber  nicht  so  ängstliche  Vorschriften  trifft. 

[Bd.  00,  So.  1500,         S.  322,  3*5.) 
Electric  Traction.   Von  Phil.  Dawson. 

Fortsetzung  l  eher  die  Kraftstationen. 
Gründung  der  Dynnmoanlngen,  ihren  Betrieb 
und  ihre  Unterhaltung.  Im  folgenden  wird 
insbesondere  die  mechanische  Behandlung  der 
Kohlenförderung  für  die  Kraftstationen,  sowie 
die  Zufuhr  und  Aufspeicherung  der  Kohlen 
nach  dein  von  0.  W.  Hunt  angegebenen  System 
erörtert  und  au  Beispielen  erläutert. 

[Bd.  m,  S'o.  iäül,  ^  Ä5f/.| 
The  Bristol  Electric  Tramway. 

Beschreibung  und  Abbildung  der  im  Bau 
begriffenen  elektrischen  St  rassenbahn  mit 
Oberleitung  in  Bristol,  einer  der  wenigen 
derartigen  Anlagen,  die  bis  jetzt  in  Gross- 
britannien bestehen  oder  geplant  werden.  Dio 
elektrische  Balm  beginnt  am  westlichen  Ende 
der  Alten  Marktstrasse,  wo  sie  an  2  Pferde- 
bahnen anschliesst. 

Die  Kraftstation  liegt  in  Beaconstield-Road, 
nahe  bei  der  St.  Georgenkirche,  etwa  gleich 
weit  entfernt  von  beiden  Enden  der  Bahn. 
Von  der  Alten  MRrktstrasse  setzt  sich  die  Linie 
in  östlicher  Richtung  fort  über  Lawrence-Hill 
und  Bedfield-Koad  nach  Loudon-Road  und 
Kiugswood.  Die  Gesammtliinge  betragt  nahezu 
ti.4  km.  Steigungen  kommen  vor  von  1:85  bis 
1 : 15,  letztere  auf  20»  m  Lange. 

Eiuc  besondere  Eigeuthümlichkeit  bei  der 
Bahn  ist  die  Verwendung  von  Akkumula- 
toren. Zum  Betriebe  dienen  12  Motorwagen 
von  7,s  m  Gesammtlängo  mit  Plätzen  für  je 
18  Personen  im  Innern  und  26  Deckplätzen. 


Die  Bahn  ist  vollspurig.  Der  Erbauer  ist  der 
Ingenieur  Joseph  Kincaid  von  der  Firma  Kin- 
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eaid,  Waller  und  Manficld  in  der  Grrat  George 
Street,  Westminster,  London. 

Die  Hahn  soll  demnUclist  dein  Verkehr 
übergehen  werden. 

\lfd.  m,  AV  tttl,  S.  ,77*] 
The  Snowdon  Mountain  Trainroad. 

Auszug-  aus  einem  Vortrage  von  K.  Oswell 
in  dem  Ipswieh  Meeting  der  British  Association 
über  die  Bergbahn  auf  den  Snowdon.  Die 
Zahnradbahn,  mit  der  Abt'schcn  Schiene  ver- 
seilen, ist  7,ij  km  lang  und  ersteigt  eine  Höhe 
von  958  in  mit  einer  durchschnittlichen  Stei- 
gung von  1:7,«.  Die  grösstc  Steigung  ist 
1:5...  Ks  sollen  2  Endstationen,  2  Ausweiche- 
stellen und  1  Haltestelle  am  Wasserfall  von 
Cennnnt  Mawr  zur  Ausführung  kommen. 

EtHjinetrhui  Neu:*. 

[/hl.  :t4,  No.  6'.  M.\ 
The  Northwestern  Elevated*  Bailroad, 
Chicago,  III. 
Beschreibung  und  Abbildung  der  geplanten 
und  zum  Theil  schon  im  Bau  begriffenen  elek- 
trischen Hochbahn  im  Nordwesten  von 
Chicago.  Die  Linie  ist  ungefähr  10,7  km  lang 
und  verlauft  in  nordsüdlicher  Richtung,  mit 
etwa  l  km  Abstand  von  der  östlichen  I" Tor- 
linie des  Michigansees,  in  dem  nordlichen  Theil 
«ler  Stailt.  Die  in  dem  Gcschäftsmittelpunkt 
der  Stadt  südlich  der  Chicago  Avenue  begin- 
nende Linie  ist  zunächst  bis  zu  dieser  Strasse 
zweigleisig,  während  die  nördliche  Fortsetzung 
au>  vier  Gleisen  bestehen  soll.  In  dem  Innern 
der  Stadt  sollen  alle  Züge  des  hilutigen  An- 
halten* wegen  mit  gleicher  < iochwimligkeil 
gefahren  werden,  wahrem!  in  den  weiter 
aussen  liegenden  Stadtbezirken  gewisse  Züge, 
die  für  den  Schnellverkehr  bestimmt  sind,  auf 
einem  besonderen  Gleispaar,  welches  innerhalb 
der  beiden  äusseren  (ilei.se  für  den  Ortsver- 
kehr liegt,  befördert  werden  sollen.  Die 
Stationen  sollen  so  angeordnet  werden,  das» 
auf  je  l  Lokalstatioueii  nur  eine  Station  für 
den  Schnellverkehr  kommt,  und  der  Abstand 
der  Stationen  von  einander  ungefähr  40t)  m 
betrügt.  Der  kleinste  Halbmesser  für  die 
Krümmungen  soll  etwa  u  m  betragen.  Im 
allgemeinen  wird  jedes  Gleis  von  einem  l'iar 
unter  -ich  verbundener  Trilgcr  getragen  und 
durch  je  eine  Säulenreihe  geslüt/.t.  Die  Säulen 
sind  aus  Formeisen  zusammengesetzt.  Die  lichte 
Höhe  zwischen  Strassendecke  und  eisernem 
Tragwerk  soll  nicht  unter  4,'.'T  in  \—  14  Fuss 
engl,  betragen.  Die  Anordnungen  der  eiser- 
nen L'eberbauteu  und  der  Stationsauingen 
sind  ausführlich  beschrieben  und  abgebildet. 
Die  Bauausführungen  haben  am  nördlichen 
F.nde  der  Bahn  bereits  begonnen. 

(Hägers  Annulf n  f.  fie.n-e.rbe  u.  Ilauii  'nen.  ISiti 

[Dd.  37,  ließ  t;t  S.  108.) 
Die     elektrische     Metropolitan  West- 
Side-Hochbahn  in  Chicago. 


Ausführliche  Mittheilungen  über  die  An- 
lage und  die  Betriebseinrichtungen  dieser 
neuen  städtischen  elektrischen  Hochbahn  in 
Chicago  nach  einem  Aufsatz  der  Schweizeri- 
schen Bauzeitung.  i  Vergl.  auch  Zeitschrift  für 
Kleinbahnen.  1895.  S.  331.» 


Mittheilungen  des  Vereins  für  die  Förderung 
des  Lokal-  und  Strassenbahnwesens.  18M. 

[3.  Juhrn.,  '.).  /h/t.] 
Die  pneumatischen  Trambahnen  (Press- 

oder  Druckluft)  System  Popp-Conti. 

Von  E.  A.  Ziffer.  Mit  19  Abbildungen. 
Eingehende  Mittheilungen  über  die  Press- 
oder Druckluftmotoren  nach  dem  System 
Popp-Conti  in  ihrer  Anwendung  auf  den 
Betrieb  von  Strassenbahnen  (nach  Revue 
Technique  vom  10.  Mai  d.  .1.),  unter  Berück- 
sichtigung der  bei  den  hiermit  in  Paris  ange- 
stellten Probefahrten  gewonnenen  Ergebnisse. 
Die  Anlage  einer  Strassenbahn  nach  dem 
System  Popp-Conti  wird  bezüglich  der  Kraft- 
station, der  Rohrleituugeu,  der  sclbstthätigcn 
Füll-  oder  Luftentnahmestntionen  und  der 
Betriebsmittel  ausführlich  beschrieben,  wobei 
freilich  die  Abbildungen  in  mancher  Hinsicht 
an  Deutlichkeit  zu  wünschen  lassen.  Auf 
Grund  des  günstigen  Ausfalles  der  Versuchs- 
fahrten ist  für  eine  Strassenbahn  in  Saint 
Quentin  Herrn  Victor  Popp  die  Konzession 
auf  sein  System  erthoilt  worden.  Die  bei  den 
von  früher  her  bekannten  Systemen  mit  Druck- 
luftbetrieb beobachteten  Mangel  sollen  hei  den 
von  Popp  und  Conti  angegebenen  Anordnungen 
gänzlich  vermieden  sein.  Worin  die  von  Fopp 
und  Conti  vorgeschlagenen  Neuerungen  gegen- 
über den  früheren  Systemen  bestehen,  ist  aus 
der  Miltheilimg  nicht  mit  Bestimmtheit  zu  ent- 
nehmen. 

\3.  Jahn/.,  it.  lieft.] 
Schutzvorrichtungen  (Fcnderi  an 
S  t  ra  s  s  e  n  b  a  h  n  w  a  gc  n. 

Die  Einführung  des  elektrischen  Betriebes 
auf  den  Strassenbahnen  hat  infolge  der  hier- 
bei ermöglichten,  beträchtlichen  Steigerung 
der  Fahrgeschwindigkeit  vielfach  zu  einer  er- 
heblichen Vermehrung  der  Unglücksfälle  auf 
den  Strassen  durch  Leberfahrcn  vorübergehen- 
der Personen  Veranlassung  gegeben.  Ins- 
besondere in  Amerika,  wo  die  behördliche 
Aufsicht  über  die  Transportiuiternehmungen 
häufig  zu  wünschen  lässt,  sind  zahlreiche  Un- 
fälle nach  dieser  Richtung  hin  vorgekommen, 
die  das  Verlangen  nach  der  Anbringung  ge- 
eigneter Schutzvorrichtungen  an  den 
Strassenbahnwageu  zur  Vermeidung  ernster 
Verletzungen  der  von  solchen  Wagen  einmal 
erfassten  und  zu  Boden  geworfenen  Personen 
rechtfertigen. 

Der  Eiseubahnausschuss  des  Staates  Massa- 
chusetts hatte  im  Jahre  1690  einen  Wettbewerb 
über  die  beste  derartige  Konstruktion  ausge- 
schrieben, der  eine  grosse  Menge  von  Ent- 
würfen und  Versuchen  zu  solchen  Schutzvor- 
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richtungen  zur  Folge  hatte.  Einige  der  ge- 
bräuchlichsten und  bewahrtesten  Anordnungen 
werden  eingehend  beschrieben  und  in  Abbil- 
dungen mitgetheilt.  Es  sind  zumeist  Schutz- 
rahmen,  Fanggitter  oder  Netze,  die  am  Yordcr- 
theil  des  Wagens  lest  oder  beweglich  ange- 
bracht sind  und  zu  Fall  gekommene  Per- 
sonen so  in  sich  aufnehmen  oder  zur  Seite 
schieben,  dass  schwere  Verletzungen  und  ein 
Uebcrfahren  möglichst  vermieden  werden.  Die 
Ansichten  über  die  Zweckmässigkeit  und 
Wirksamkeit  dieser  zum  Theil  recht  ver- 
wickelten und  künstlichen  Schutzvorrichtungen 
sind  sehr  getheilt,  und  man  hat  wohl  nicht, 
mit  Unrecht  gesagt,  dass  der  beste  Fender 
ein  aufmerksamer  und  gewissenhafter  Wagen- 
führer ist. 

[3.  Jalu  tj.,  .9.  lieft.] 

Errichtung     von  Eiseubahngcnossen- 
sch  af  ten. 

In  einem  Vortrage  über  die  volks-  und 
staatswirthschaftlicheu  Gesichtspunkte  in  der 
österreichischen  Lokalbahnfrage  (vcrgl.  Zeit- 
schrift für  Kleinbahnen,  isya,  S.  503;  hatte 
Dr.  Merores  sich  für  Aufstellung  gesetzlicher 
Normen,  betr.  die  Bildung  von  Eisenbahn- 
geuossenschaften  ausgesprochen.  Er  hofft, 
dass  dadurch  eine  weitere  gedeihliche  Ent- 
wicklung und  Kräftigung  des  österreichischen 
Lokalbahnwesens  zu  erreichen  sei.  —  Leber 
diese  Frage  ist  in  der  Versammlung  des 
österreichischen  Vereins  zur  Förderung  des 
Lokal-  und  Strassenliahnwescns  vom  18.  Marz 
1H95  verbandelt.  Die  Gründe  für  und  wider 
sind  dabei  eingehend  erörtert,  und  die  Mehr- 
heit der  Anwesenden  hat  sich  zustimmend  zu 
den  Anschauungen  des  Dr.  Merores  erklärt. 

Oesterreichinche  Eisen bn hn-Zeihni;/.  18iÜ. 

[No.  37,  S.  27  B\ 
Strassen  bah  neu    mit    Dampfbetrieb  in 
Italien. 

Ausführlicher  Bericht  über  die  Veröffent- 
lichung Amorettis  über  die  italienischen  Dampf- 
strassenbahuen.  (Vergl.  Zeitschrift  für  Klein- 
bahnen.  1S9.Y  S.  m.) 

\Nu.  ;;.</,  a\ 

Von  den  Schmalspurbahnen  in  Oester- 
reich,    Ungarn    und    dem  Okku- 
pationsgebiete. 
Mittheilungen  über  die  Anlage  und  Be- 
triebsergebnisse  der  genannten,  dem  öffent- 
lichen Verkehr  dienenden  Schmalspurbahnen 
in  den  Jahren   1893  und  1894.  insbesondere 
über  die  Linien  Innsbruck— Hall,  Morl— Arco— 
Riva  und  die  Steyithalbahn. 

The  Baihoml  Gazette.  IHM. 

[IUI.  27,  X„.  3tJ,  .S. 
Walker  Electric  Gondola  Car. 

Beschreibung  und  Abbildung  eines  elek- 
trisch zu  betreibenden  Motorwagens  für  den 


Transport  von  Steinen,  den  die  Walker  Manu- 
facturing  Co.  in  Cleveland,  Ohio,  zum  Dienst 
auf  einer  Strecke  zwischen  Toledo  und  einigen 
nahe  daran  gelegenen  Steinpllitzen  hergestellt 
hat.  Der  Wagen  soll  selbst  beladen  werden 
und  ausser  seiner  eigenen  Nutzlast  zwei  oder 
drei  gewöhnliche  Güterwagen  ziehen. 

Der  Wagen  ist  mit  2  Motoren  zu  je  50  PS 
ausgerüstet,  Die  Kabine  für  den  Wagenführer 
ist  in  der  Mitte  der  10,97  m  laugen  Plattform 
angeordnet.  Der  Wagen  lauft  auf  zwei  vicr- 
rilderigen  Drehgestellen  von  je  1,ü  in  Kndstand 
und  besitzt  eine  Tragfähigkeit  von  JTi  t. 

[Bd.  27,  X<>.       .V.  ö87.\ 
An  Electrically  Driven  Cable  Koad. 

Mittheilung  über  den  Antrieb  der  städti- 
schen Strasseukabelhahn  der  Chicago  City  Rail- 
way  in  der  State-Street,  südlich  der  39-  Strasse, 
unter  Benutzung  elektrischer  Motoren. 

[Bit.  27,  Xo.  W,  S.  öXt>.\ 
The  Waterloo  and  City  Tunnel.  London. 

Beschreibung  und  Abbildung  der  elektrisch 
zu  betreibenden  Tunnclbahn  vom  Endbahnhof, 
Watcrloostation,  der  London- und  Südwestbahn 
nach  der  Altstadt  Londons.  Die  Tunnelstrecke 
soll  eine  Länge  von  1923  in  erhalten  und 
Mill.  Doli,  kosten.  Für  die  beiden  Gleise  sind 
zwei  neben  einander  augeordnete  Tunnel  von 
kreisförmigem  Querschnitt  und  8,t*  in  innerem 
Durchmesser  vorgesehen:  der  Abstand  der 
beideu  Tunnel  von  Mitte  zu  Mitte  soll  im  all- 
gemeinen 5,ai  m  betragen.  Ein  Lageplan  und 
nähere  Einzelheiten  der  Tunuelausführung, 
die  bereits  begonnen  hat  und  gut  fortschrei- 
tet, werden  mitgetheilt.  (Nach  dem  Londoner 
„Eugineer"  vom  2G.  Juli  und  >.  August  dieses 
Jahres.i 

\Bd.  27,  No.  3t,\  S.  ÖHt.\ 
Brakes  lor  Electric  Trains. 

Erörterung  über  die  bei  elektrisch  betrie- 
benen Bahnen  neuerdings  verwendeten  Brem- 
sen, deren  Vorzüge  und  Nach  [heile. 

[Bd.  27,  A"r>.  37,  S. 

Sonic  Underground  Conduit  Systems 
for  Electric  Koads. 
Abbildung  und  Besprechung  der  wichtig- 
sten Systeme  der  Kanal-  und  Oberbauanord- 
nung für  unterirdische  Stroinzuführung  bei 
elektrischen  Strassenhahncn.  Die  Anlagen 
von  Bl.ickpool,  Budapest,  in  der  Lenox-Avenue 
(New-York),  in  der  lo.  Avenue  New-York) 
nach  Loves  System,  das  System  der  Metro- 
politan Hailroad  Company  in  Washington 
nach  Conuett,  endlich  das  Wheless-Systein  (aus- 
führlich beschrieben  in  der  Hailroad  Gazette 
vom  itUJuli  1895)  werden  mitgetheilt.  und  die 
bei  den  einzelnen  Anordnungen  bis  jetzt  ge- 
wonnenen Erfahrungen  besprochen 

\1UI.  27,  Xo.  Xt,  6Ä3.) 
New  York  Street  liailway  Association. 

Die  13.  Jahresversammlung  des  Strassen- 
bahnvereius  des  Staate-  New-York  fand  am 
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17.  September  d.  .1.  unter  «lern  Vorsitz  des 
Präsidenten  G.  Tracy  Rogers  in  Albany  statt. 
Aus  seiner  Ansprache  au  die  Versammlung  ist 
hervorzuheben,  dass  nach  den  Erfahrungen 
der  letzten  Jahre  sieh  das  Bedürfniss  ::ur  Ver- 
besserung des  Oberbaues  und  der  oberirdi- 
schen Stromzuleitungen  geltend  mache;  schwe- 
rere Fahrschienen,  zahlreichere  Querschv  eilen, 
bessere  Bettung,  leichtere  Wagenmotoren, 
bessere  Dampfmaschinen  haben  sich  als  not- 
wendig ergeben,  und  eine  grössere  Stetigkeit 
in  der  Finanzirung  der  l'ntemehinungeu  sei 
anzustreben. 

In  Bezug  auf  das  Verhältnis*  zu  den  mit 
Dampf  betriebenen  Hauptbahnen  für  den  Vor- 
ortverkehr führte  er  aus,  dass  der  Verkehr 
der  Strasscnbahnen  von  den  geschäftlichen 
Krisen  weniger  beeinflusst  und  entwicklungs- 
fähiger sei.  als  der  der  Dampfeisenbahnen,  in- 
sofern sie  ihre  Fahrgaste  bis  an  ihre  Haustür 
befördern.  Die  Vortheile  des  elektrischen 
Strassenbahnbetriches  hätten  eine  Anzahl  von 
Eisenbahnverwaltungen  zum  Ankauf  der  kon- 
kurrireudeu  elektrischen  Bahnen  veranlasst, 
und  es  seien  Anzeichen  dafür  vorhanden,  dass 
in  dieser  Richtung  noch  mehr  geschehen 
werde. 

W.  W.  Cole  sprach  über  das  Thema:  Steht 
die  Länge  der  verlegten  Gleise  im  richtigen 
Verhältnis  mit  dein  zu  erwartenden  Verkehr? 

Jl.  S.  Newton  aus  Syracuse  sprach  über 
Wirtschaftlichkeit  in  der  Ausrüstung  und  im 
Betriebe  iler  Kraftstationen;  Benjamin  Norton 
von  Ncwbnrgh  verbreitete  sich  über  die  Vor- 
theile und  Nachtheile  der  Kracht-  und  Posibe- 
förderung  auf  Strassenbahnen,  und  J.  F.  Mc. 
Elroy  aus  Albany  über  die  elektrische 
Wagenhcizung.  Endlich  folgten  noch  Vortrüge 
von  C.  Loomis  Allen  aus  Syracuse  überGlcis- 
konstruktionen  im  allgemeinen,  und  von  J  H. 
Barnard  über  Signale  auf  elektrischen  Eisen- 
bahnen. 

Thp  IlnHmn,  Xttrs.  ttiStj. 

[s<>.  SfJöJ,  s.  :t2.y\ 

Light  Üailways  n  remedy  for  agrieul- 
tural  liepression. 
Warnung  vor  übertriebenen  Hoffnungen 
vuii  der  Anlage  schmalspuriger  Kleinbahnen 
zur  Unterstützung  der  Landwirtschaft  mit 
Rücksicht  auf  die  grossen  Kosten  jeder  neu 
zu  bauenden  Bahn  und  die  grosse  Ausdehnung 
des  Eisenbahnnetzes  in  England,  die  einen 
Versand  der  ländlichen  Erzeugnisse  auf  der 
Strasse  bis  zur  nilchsten  schon  bestehenden 
Eisenbahnstation  nicht  viel  teurer  mache,  als 
den  mit  der  Notwendigkeit  des  l'niladeus  an 
der  Anschliissstation  verbundenen  Versand 
auf  einer,  wenn  auch  näher  gelegenen  Schmal- 
spurbahn. 

[So.  m-2,  s.  m\) 

The  fhipsteud  Valley  Light  Railway. 

Mitteilungen    über    das    Projekt  einer 
Schmalspurbahn  von  der  Station  Purhy  der 


Brighton  and  South-Eastcrn  Bahn  durch  das 
Chipstead  Thal  nach  Epsom  Dowus  und  Wal- 
ton. Es  war  ursprünglich  geplant,  die  11,3  km 
lange  Bahn  vollspurig  zu  bauen.  Diese  Ab- 
sicht musstc  aber  wegen  der  grossen  gesetz- 
lichen und  finanziellen  Schwierigkeiten  auf- 
gegeben werden.  Die  Bahn  soll  jetzt  als  Klein- 
bahn gebaut  werden.  Die  Kosten  sind  auf 
so 00.)  Pfd.  Sterl.  veranschlagt. 

\So.  1X2,  S.  32h:] 

Light   Railways    for    Derbyshire  and 
Essex. 

Kurze.  Mittheilungen  über  eine  geplante 
elektrische  Kleinbahn  von  Derby  nach  Ash- 
burue  im  Anschluss  an  die  Strassenbahn  in 
Derby  und  eine  Kleinbahn  von  Kelvedon  nach 
Tollesbury. 

[So.  HÜ5,  S.  427.) 
Light  Railways  in  Iieland- 

Rückblick  auf  die  Gesetzgebung  über  den 
Bau  vou  Kleinbahnen  in  Irland  in  den  Jahren 
18410-1893  an  der  Hand  des  ti3.  Berichts  der 
Commissioners  of  Public  Works  in  Ircland. 
Das  Strassenbahngcsetz  von  1860  traf  für  eine 
finanzielle  Förderung  des  Baues  von  Klein- 
bahnen durch  das  Schatzamt  oder  die  Lokal- 
behörden noch  keine  Vorsorge.  Jetzt  steuert  der 
Staat  sehr  erhebliche  Summen  bei.uud  die  letzte 
Light  Railways  ilreland)  Act  1898  erhöht  den 
Jahreszuschuss  wiederum  um  5000  Pfd.  Sterl. 
Die  nachstehende  Tabelle  giebt  eine  Zusam- 
menstellung der  mit  Staatshilfe  seit  l$sy  ge- 
bauten Kleinbahnen  und  ihrer  Länge: 


X  a  in  e  u  il  e  r  K  I  e  i  n  b  a  h  n 


Donegal  and  Killybegs  .  . 
Stranolar  and  Glenties  .  . 
Baiina  and  Killala  .... 
Westport  and  Mallaranny  . 

Achill  Extension  

Collooney  and  Clareniorris 
Galway  and  Clifdcn  .  .  . 
Killorglin  and  Valentia  .  . 
Headford  and  Kenmare  .  . 
Baltimore  and  Skibbereen. 
Bantry  Extension  .... 
Dowupatrick  and  Ardglass 


Lil  nge 
engl. 
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[So.  mr,  s.  4ui.\ 

Irish  Light  Railways. 

Weitere  Mittheilungen  aus  dem  amtlichen 
Bericht  über  den  Betrieb  der  irischen  Klein- 
bahnen (s.  vorstehend;.  Von  den  19  zur  Zeit  be- 
stehenden Kleinbahnen  haben  sich  bei  den 
älteren  die  finanziellen  Erträge  wenigstens  so 
weit  gehoben,  dass  die  Betriebskosten  dadurch 
gedeckt  werden.  Ein  Theil  der  in  den  letzten 
Jahren  fertiggestellten  Linien  verdient  noch 
nicht  einmal  diese. 
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Zeitsehriftcnschau. 


1  ZfllAChrilt 

[tut  Kk-inluhm-n. 


The  Jlailiratj  Keiüev.  18115. 

[lid.  35,  Xo.  34,  S.  M>.\ 
The  Boston  Subwny. 

Resehreibung  und  ausführliche  Abbildun- 
gen derTunnelkonstruktioneu  für  dicelektrisch 
zu   betreibende   Rostoner  Unterpflasterbahn. 
Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen  8.  3»i9  ff. 
und  407  ff.  dieses  Jahrgangs.) 

Zeitschrift  des  Vereins  Deutscher  Ingenieure. 

18U5. 

[Bd.  3U,  A».  34,  S.  HW.\ 
Die  Dessau  er  Gasbahn. 

Ausführliche  Mittheilung  über  das  Dessauer 
Unternehmen  und  die  Betriebsergebnisse  des- 
>clbcn.  Von  Ii.  Schüttler.  Der  Verfasser 
giebt  der  Gasbahn  das  Zeugnis»,  dass  sie 
technisch  und  wirtschaftlich  nicht  nur  mög- 
lich, sondern  der  elektrischen  Bahn  mindestens 
ebenbürtig  und  besonders  seitens  der  Stadt- 
verwaltungen ernsthaft  in  Betracht  zu  ziehen 
sei,  da  hierbei  zu  dem  Vorzuge  des  Fortfalls 
der  elektrischen  Leitungen  häufig  die  bessere 
Ausnutzuug  eines  vorhandenen  Gaswerks 
hinzukomme. 

[!id.  X>,  Xo.  34,  S.  J02HJ.] 
Elektrische  Bremsung  nm  Motorwagen. 

Nach  einem  Vortrag  von  Dr.  G.  Hasch  in 
der  Sitzung  des  Karlsruher  Bezirksvereins  am 
11.  Februar  1895. 

Zeitschrift  für  Eisenbahnen  und  Dampfschiff- 
fahrt.  18H5. 

[Heft  40,  8.  '143.\ 

Das  Lokalbahn wesen  in  den  Landtagen. 
Von  Alfred  Birk. 
Fortsetzung.   Mittheilungen  über  die  Lage 
in  Mahren  und  Krain. 

Zeitschrift  für  Transportwesen  und  Strassen- 

hau.  «ae. 

[Xo.  27,  8.  452.] 

Schutzvorrichtung  an  Strassen  bahn- 
wagen. Mit  '_'  Abbildungen. 
Kurze  Mittheilung  über  eine  von  Klara 
M.  Beebe  in  Klmira  N.-V.  erfundene  Schutz- 
vorrichtung, bestehend  aus  einem  vorn  an  den 
Motorwagen  gekuppelten  Gestell  mit  einem 
pneumatischen  Kissen  und  federnden  Netz,  in 
das  eine  vom  Gestell  erfasste  Person  füllt. 

[Xo.  28,  8.  4tX:\ 

Die     Zulässigkeit     des  Verwaltungs- 
st  reitverfah  rens     bei  versagter 
oder    beschwerter  Gcuehmiguug 
von  Pferdebahn  an  lagen.    Von  Syn- 
dikus Dr.  Karl  Milse  in  Berlin. 
Erörterungen  über  die  Streitfrage,  ob  im 
Falle  der  Versagung  der  Genehmigung  einer 
Pferdebahnanlage    oder   der  Erthciluug  der 


Genehmigung  unter  erschwerenden  Bedin- 
gungen vom  Unternehmer  im  Verwaltungs- 
streitverfahren  oder  mit  der  Aufsichts- 
beschwerde  eine  Abänderung  des  Beschlusses 
der  Regierung  zu  erreichen  sei.  Milse  kommt 
auf  Grund  des  Wortlautes  der  gesetzlichen 
Bestimmungen  und  ihrer  Entstehungsgeschichte 
zu  dem  Schlüsse,  dass  das  Verwaltungsstreit- 
verfaiiren  einzuschlagen  ist. 

[Xo.  '28,  S.  470.} 

Missbrauch  des  Armenrechts  in  Haft- 
pflichlsachcn.  Von  Syndikus  Dr.  Karl 
Milse  in  Berlin. 
Erörterung  über  die  gegenwärtige  Maud- 
habung  der  SS  KW— UB  der  Zivil-Prozess-Ord- 
nung  durch  die  Berichte.  Die  Schädigung,  die 
Strnssenbahnunternchmern  dadurch  erwachst, 
wird  durch  mehrere  Beispiele  beleuchtet. 

[Xo.  2%  2U,  8.  471,  48\] 
Stadtbahnen  mit  Gasbetrieb. 

Vortrag  des  Ingenieurs  Coglicvina  in  Graz 
über  die  Gasbahn  in  Dessau. 

[Xo.  2it,  8.  488.] 

Der  Erganzungsbeschhtss  und  sein  In- 
stanzenztig.  Von  Syndikus  Dr.  Karl 
Hilse. 

Erörterungen  über  das  Verfahren  bei  An- 
tragen auf  Ergänzung  der  Zustimmung.  Vergl. 
den  vorstehenden  Aufsatz  n.  a.  O.  S.  4Ö9  ff.) 

[Xo.  2!*,  8.  485  ff.) 

Die  elektrische  Strassenbahn  auf  dem 
Boulevard  in  Bukarest.    Von  Inge- 
nieur Paul  Liez  in  Wien. 
Genaue  Beschreibung  der  am  9.  Dezember 

1H94  in  Betrieb  genommenen,  5,i*  km  langen 

Balm,  mit  mehreren  Abbildungen. 

Zeitung  des   Vereins  Deutscher  Eisenbah»- 


Verwaltungen.  1835. 

[Xo.  75,  76,  77,  8.  b77,  o'V»,  (SC] 
Ueber  die  Ausgestaltung  des  Lokal- 
hahnnetzes in  Oesterreich. 
Eingehende  Darstellung  der  durch  das 
Lnkalbahngesetz  vom  31.  Dezember  1894  für 
die  einzelneu  Länder  der  Krone  Oesterreich 
geschaffenen  Lage.  Die  wichtigsten  Bestim- 
mungen der  verschiedenen  Reichs-  und  Landcs- 
gesetze  werden  erörtert,  das  umfassende  Pro- 
gramm für  den  Ausbau  des  Lokalbahnnetzes 
in  nächster  Zeit  wird  mitgetheilt,  und  die  bis- 
herigen praktischen  Erfolge  der  österreichi- 
schen Lokalbahnpolitik  werden  kritisch  be- 
leuchtet _ 

[Xo.  78,  8»,  S.  701  ff.,  7 Ii  ff\ 

Die  Bostoner  Strassenbahnen. 

Fortsetzung  der  eingehenden  Beschrei- 
bung dieses  Strassenbnhnnetzes.  »Vergl.  Zeit- 
schrift für  Kleinbahnen.  1*95,  S.  3(19.  407,  453 
und  50<>.) 


I  i  i  dj.>  K.-  I.ikf i'in  voramvorilkli:  l'r  A.  v.  iL  I.uyen  in  lierlln. 
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Zeitschrift  für  Kleinbahnen. 

1895.  Dezember. 


Xach  einer  mit  dem  Verein  deutscher  Strassenbahn-  und  Kleinbahnverwall ungen  ge- 
troffenen Uebereinkunft  wird  die  Zeitschrift  für  Kleinbahnen  mm  1.  Januar  1896  ab  gleich- 
zeitig das  Organ  dieses  Vereins  bilden  und  durch  Aufnahme  eines  besonderen  Abschnitts 
ericeitert  werden,  in  dem  die  Mittheilungen  und  Beitrüge  des  genannten  Vereins  zur  Ver- 
öffentlichung gelangen. 

Die  Redaktion  der  Zeitschrift  für  Kleinbahnen. 


Eine  englische  Rundfrage 
über  die  Kleinbahnen  auf  dem  europäischen 


Die  schwierige  Lage,  in  der  sich  in 
England  wie  auf  dem  Festlande  die  Land- 
wirtschaft befindet,  richtete  dort  wie  an- 
derwärts die  Aufmerksamkeit  in  erhöhtem 
Masse  auf  die  Kleinbahnen  als  eines  der 
Mittel,  durch  die  in  wirksamer  Weise  eine 
Unterstützung  der  Landwirthe  erfolgen 
kann.  Die  englische  Gesetzgebung  in 
ihrer  gegenwärtigen  Gestalt  erschwert  aber 
den  Bau  von  Kleinbahnen  ausserordentlich, 
da  das  Verfahren  vom  Gesuch  um  Bau- 
bewilligung bis  zur  endlichen  Betriebs- 
eröffnung  überaus  langwierig  und  kost- 
spielig ist,  ja  in  vielen  Fällen  die  Anlage 
einer  Kleinbahn  überhaupt  unmöglich  macht. 

Nach  eingehenden  Vorverhandlungen 
wurde  daher  im  Jahre  1894  dem  Parlament 
der  Entwurf  eines  neuen  Kleinbahngesetzes 
vorgelegt,  der  die  erschwerendsten  Bestim- 
mungen deB  alten  Rechtes  aufhob  und  den 
Bau  von  Kleinbahnen  möglichst  zu  fördern 
suchte.')  Der  Umstand,  dass  die  Stellung- 
nahme zu  dem  Entwurf  wegen  einiger 
seiner  Bestimmungen  zur  Parteisache  ge- 
macht wurde,  und  der  im  Sommer  d.  J. 
eingetretene  Wechsel  in  der  Regierung  be- 
wirkten freilich,  dass  die  Beratbung  im 
Unterhause  nicht  zu  Ende  geführt  wor- 
den ist.  Von  einer  Wiedereinbringung  des 
Kleinbahngesetzes  durch  das  neue  Ministe- 
rium verlautet  bisher  nichts. 

Zu  den  Ermittlungen,  die,  wie  er- 
kühnt, das  Kabinet  Rosebery  in  der  Frage 

l)  Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1894, 
S.  617,  u.  1895  insbesondre  S.  202,  203,  866,  406. 


veranstaltete,  gehört  auch  eine  Rundfrage 
an  die  diplomatischen  Vertreter  Englands 
in  Ungarn,  Deutschland,  Belgien,  Frank- 
reich, Italien  und  den  Niederlanden  Uber 
das  Klein bahnwesen  in  d  iesen  Staaten.  Die 
Botschafter  und  Gesandten  wurden  darin 
aufgefordert,  ausfuhrlich  namentlich  über 
folgende  Punkte  zu  berichten: 

1.  die  Zahl  der  Kleinbahnen,  ihre  Länge 
und  Spurweite; 

2.  die  Art  und  Weise,  wie  das  zum  Bau 
erforderliche  Geld  aufgebracht  ist,  ob 
durch  Private  allein  oder  mit  Unter- 
stützung der  örtlichen  Verbände  oder 
Staatsbeihilfe,  sowie  die  Höhe  der 
Unterstützung  durch  Verbände  oder 
den  Staat; 

3.  den  Betrieb  und  Nutzen  der  Klein- 
bahnen, sowie  ihre  Einwirkung  auf 
die  Förderung  der  Produktion  und 
des  Verkaufs  von  ländlichen  Erzeug- 
nissen u.  s.  w.; 

4.  endlich  den  Personenverkehr  auf  die- 
sen Bahnen. 

Von  den  Berichten,  die  auf  dieses 
Rundschreiben  des  Earl  of  Kimberley  ein- 
liefen, ist  kürzlich  ein  Auszug  (Reports 
from  Her  Majesty's  Representatives  abroad 
on  Light  Railways,  London)  im  Druck  ver- 
öffentlicht worden,  der  viele,  nicht  nur  für 
die  englischen  Verhältnisse  lehrreiche  That- 
sachen  enthält. 

Die  Berichte  sind  allerdings  von  sehr 
ungleichartigem  Werth.  So  bietet  z.  B.  der 
Bericht  des  Gesandten  in  Budapest  über 
die  ungarischen  Kleinbahnen  nichts  neues 
mehr,  da  er  die  Angaben  für  das  Ende 
des  Jahres  1892  zu  Grunde  legt,  während 
inzwischen  schon  die  Zahlen  für  das  Jahr 


74 


Digitized  by  Google 


568 


Kngl.  Rundfrage  ilber  Kleinbahnen  auf  dem  europäischen  Festlande.  [f„rZKioinl!ahn«, 


1893  vorliegen  (vergl.  Zeitschrift  ftlr  Klein- 
bahnen, 1895,  S.  423  ff.). 

Der  Bericht  des  Botschafters  in  Paris 
begnügt  sich  damit,  die  Statistique  des 
cheniins  de  fer  (documents  prineipaux  and 
documents  divers)  vorzulegen  und  auf  den 
Bericht  zu  verweisen,  den  die  Eisenbahn- 
kommission dem  französischen  Abgeord- 
netenhause boi  der  Bcrathung  der  Novelle 
zum  Lokalbahngesetz  erstattete.  Auch  dieser 
Bericht  bietet  demnach  nichts  neues.  (Vergl. 
Zeitschrift  fllr  Kleinbahnen,  1894,  S.  645  ff. 
und  606  ff.)  Der  Bericht  ferner  über  die 
Verhältnisse  in  Deutschland  beschränkt  sich 
im  wesentlichen  auf  die  Wiedergabe  der 
Beschlüsse,  die  die  verschiedenen  Provin- 
zialverbände  in  Preussen  zur  Unterstützung 
des  Ausbaues  von  Kleinbahnen  gefasst 
haben,  und  fügt  eine  Liste  der  Kleinbahnen 
in  Preussen  bei.  Die  nichtpreussischen 
Staaten  bleiben  ganz  unberücksichtigt. 

Der  ziemlich  ausführliche  Bericht  über 
die  belgischen  Kleinbahnen  stützt  sich  auf 
den  letzten  Jahresbericht  der  Societe 
Nationale  des  Chcmins  de  fer  vicinaux. 
Auf  Grund  derselben  Quelle  sind  erst  ' 
kürzlich  in  der  Zeitschrift  für  Kleinbahnen 
ausgedehnte  Mittheilungen  über  jene  Bah- 
nen erfolgt.   (Vergl.  S.  469  ff.) 

Dagegen  bieten  die  Berichte  Uber  die 


säinmtliche  Kleinbahnen  und  schmalspuri- 
gen Strassenbahnen  mit  mechanischem  An- 
trieb in  Italien. 

Die  niederländischen  Kleinbahnen 
thoilt  der  Berichterstatter,  Godfrey  D.  Bland, 
in  Kleinbahnen  (local  railways)und  Strassen- 
bahnen (tramways)  ein.  Unter  ersteren 
versteht  er  Bahnen,  auf  denen  die  Züge 
mit  keiner  grösseren  Geschwindigkeit  als 
I  40  km  in  der  Stunde  fahren  dürfen,  unter 
letzteren  Bahnen,  bei  denen  die  Zugge- 
schwindigkeit 20  km  in  der  Stunde  nicht 
übersteigt. 

An  Kleinbahnen  besitzen  die  Nieder- 
lande gegenwärtig  folgende  Linien  von  zu- 
sammen 268  km  Länge: 

1.  Haarlem  Zandvoort; 

2.  Hoorn— Medonblik; 

3.  Zevenaar— Doetinchem,  Winterswyk; 
Winterawyk,  Needo  —  Boekelo  —  En- 
schedc  —  Hengelo;  Doetinchem  —  Ru- 
urlo  — Necde;  Noeda  (Geldern-Ober- 
yssel-Klcinbahnen); 

4.  Enschedö— Oldenzaal; 

6.  Dieren— Apeldoorn— Hattem  (Königl. 
Kleinbahnen);1) 

6.  Sandwerd—Roodeschool. 
Alle  diese  Kleinbahnen  haben  die  Voll- 


Kleinbahncn  Italiens  und  der  Niederlande    spur  von  1,436  m.   Sie  stellen  Verbindun 


grösseres  Interesse,  weshalb  etwas  näher 
auf  sie  eingegangen  werden  soll. 

Dem  englischen  Botschafter  in  Rom 
wurde  von  dem  Unterstaatssckretar  im 
italienischen  Arbeitsministerium  Adamoli 
reichhaltiges  Material  zur  Verfügung  ge- 
stellt, das  die  sümiutlichon  italienischen 
Kleinbahnen  und  die  mit  mechanischer 
Kraft  betriebenen  Strassenbahnen  umfasst. 
Säinmtliche  Linien,  die  die  verschiedensten 
Spurweiten  besitzen,  befördern  Personen. 
Die  Kleinbahnen  erhalten  alle,  mit  Aus- 
nahme der  Linien  Neapel —  Nola  —  Bajano 
und  Turin— Rivoli,  staatliche  Unterstützung 
in  verschiedenen  Formen,  wie  sich  aus  der 
nachstehenden  Zusammenstellung  ergiebt; 
die  Wahrscheinlichkeit,  dass  sie  von  dem 
günstigsten  Erfolge  sind,  sowohl  für  die 
von  ihnen  durchzogenen  Gegenden,  als 
auch  für  die  Erbauor,  wird  von  Adamoli 
betont,  wenn  sich  auch  natürlich  bestimmte 
Beweise  hierfür  nicht  erbringen  lassen. 
Die  Dampfstrasscnbahnen  erhalten  keine 
Staatsbeihilfe.  Ueber  ihre  finanzielle  Lage 
konnte  das  italienische  Ministerium  keine 
sicheren  Aufschlüsse  ertheilen.  (Vergl.  auch 
Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1895,  S.  325.) 

Die  Zusammenstellung  auf  S.  559  enthält 


gen  mit  den  Hauptbahnen  her  und  sind  so 
kräftig  gebaut,  dass  die  10  t  -  Prachtwagen 
der  grossen  Eisenbahnen  ohne  Umladung 
der  Güter  auf  sie  übergehen  können.  Der 
höchste  zulässige  Druck  auf  die  Schienen 
beträgt  10000  kg  für  den  Wagen.  Die 
Stahlschienen  wiegen  26,6—30  kg  das  lau- 
fende Meter. 

Abgesehen  von  ihrem  leichteren  Bau 
unterscheiden  sich  die  Kleinbahnen  in  fol- 
genden Punkten  von  den  Hauptbahnen. 
Mit  Ausnahme  der  Stationen  sind  die  Li- 
nien eingleisig.  Im  allgemeinen  ist  die  Be- 
krönung  der  Dämme  schmaler,  die  Stei- 
gungen und  Krümmungen  sind  schärfer 
als  «uf  den  Hauptbahnen,  ebenso  die  Sta- 
tionen und  Signalvorrichtungen  viel  ein- 
facher. Abgrenzungen  werden  nicht  er- 
fordert, ausser  wo  das  Ministerium  sie  für 
nothwendig  hält.  Dies  geschieht  bei  den 
Stationen,  Wiesen,  Gärton  und  verkehrs- 
reichen Parallelstrassen  entlang.  Beweg- 
liche Schranken  giebt  es  nur  bei  Wcgc- 


l)  Die  Linie  Apeldoorn— Deventer-AInielo 
war  ursprünglich  als  Kleinbahn  gebaut,  wurde 
aber  im  Jahre  1692  in  eine  Vollbahn  umge- 
wandelt. 
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14 
15 
16 
17 
18 
19 
20 
21 
22 
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Staatliche 
Unterstützum 


Beitrüge  von 
Körperschaften 


I.  Kleinbahnen. 


1 

Sardinische  Kleinbahnen  .    .  . 

692,«7 

0,w 

9950  Lire  für  das 

1/4 

Kilometer  f.  90  Jahre 

2 

6S 

0,91 

6/10 

4/10 

3 

Fossano— Mondovi  

24 

0,9J 

•• 

4 

Sassuolo  —  Modena  -Mirandola- 

Cavozzo  Finale   

69,* 

1,0 

b 

184 

1,0 

0 

Arezzo  Stia  

44 

1,10 

P 

>• 

7 

114 

0,95 

- 

« 

* 

Menaggio   Porlezza  u.  Luino— 

24,J 

0,*i 

1000  Lire  für  das 

Kilonieter  f.  35  Jahre 

0 

Torrcbelvicino — Sehio — Arsiero 

2:i 

0,95 

* 

_  i 

10 

12 

1,0 

Von  der  Provinz 

— 

Turin  eint-  Pauschal- 

summe v.  100000  Lire 

11 

26 

0.94 

1000  Lire  für  das 

_  r 

Kilometer  f.  35  Jahre 

12 

Neapel— Nola— Bajano  .... 

88 

1.0 

.  r 

13 

24 

1,0 

1000  Lire  für  das 

50000  Lire  Jahres- 

Kilometer f.  35  Jahre 

beitrag  für  20  Jahre. 

14 

39 

0.95 

3000  Lire  für  das 

Eine  Pauschalsumme 

Kilometer  f  70  Jahre 

von  250000  Lire  von 

den  betheiligten 

30OO  Lire  für  das 

Körperschaften. 

15 

S.  Eltero  -  Vallombrosa.    .    .  . 

1,0 

72000  Lire 

Kilometer  f  35  Jahre 

zusammen 

1240.1: 

II.  S 

t  r  a  s 

s  c  n 

bahnen. 

Asti— Cortanz«  

Bivio  —  Toretta  (Asti)  San  Da- 
miano—Canalc   

Bari  -  Barletta  

Biella— Cossato  

Cuneo  — Dronero  

Cuneo  (territ.1  -  Saluzzo  .    .  . 

Costigliolc— Venasea  

Saluzzo— Kevello  

Ivrea-Santhia  

Massa-St.Giuseppc  (Zweiglinic) 

Meldola  Forli  -  Havenna  .   .  . 

Barricra  Mazzini  (Forli)  zur 
Eisenschmclzerei  

CoroGaribaldi(Kavenna)-Güter- 
nioderlagen  

Messiua-Barcellona  

Mondovi— S.  Michclc  .... 

Neapel— Pozzuoli  

Pinerolo— Perosa  Argentina 

Saluzzo— Pincrolo  

Turin— Carignano— Saluzzo  .  . 

Bivio  Moncalieri  —  Moncalieri  . 

Carignano— Carmagnuola    .  . 

Turin— Schatzamt — Rivoli    .  . 

Ldine— S.  Daniele  


18,0"  l,io 


24,<k»j 
65,ouo 
ll,i'« 

18,1611 

80,wo 

7,470 

8,jw 

28,871 

4, oas 
39,i7s 


1,10 
0,75 

0.  71 

1,1» 
1,11) 

1.  to 

1,1» 

0,7.-. 
1,00 
1,00 


_ 


0,tr.7  1,00 


0,6*9 

33,i»n 
10,.vio 
9,soo 

17,972 

30,soj 
54,«7 

0,360 
7,51* 
12.0U 
29,195 


1,00 
1,00 
1,00 
1,4S> 

l,to 

1,10 
1,10 
1,10 
1,10 
0,9} 
1,00 


461,74» 


')  Bcitraffo  von  Körperschaft«!»  nicht  ersichtlich 
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kreuzungen  in  unmittelbarer  Nllhe  der  Sta- 
tionen und  bei  Linien,  die  einen  starken 
Fernverkehr  besitzen. 

Der  Betrieb  der  Kleinbahnen  ist  durch 
ein  besonderes  Gesetz  geregelt,  wonach 
durch  königl.  Erlasse  eine  Reihe  von  Ab- 
weichungen von  den  Bestimmungen  des 
Eisen bahngesetzes  zu  gunsten  der  Klein- 
bahnen vorgesehen  sind. 

Die  Kleinbuhnen  sind  sämmtlich  durch 
Privatgesellschaften  erbaut,  werden  aber 
nach  Vertragen  von  den  grossen  Eisenbahn- 
gesellschaften betrieben.  Diese  gebrauchen 
auf  ihnen  besondere  Tenderlokomotiven 
und  Personenwagen  für  2  Klassen. 

Eine  Staatsunterstützung  zum  Bau  der 
Bahnen  hat  nicht  stattgefunden.  Nur  zum 
Bau  der  grossen  Brücke  über  die  Yssel  bei 
Deventer  hat  der  Staat  Beihilfe  gewährt. 
Dagegen  haben  die  Provinzen  Unterstützun- 
gen oder  zinslose  Darlehen  bis  zu  etwa 
10'Vo  der  Baukosten  gewahrt.  Ebenso  haben 
die  bctheiligten  Gemeinden  den  Bau  unter- 
stützt oder  Aktien  übernommen,  endlich 
haben  auch  die  grossen  Etsenbahngesell- 
schaften  den  Bau  durch  Gewährung  günsti- 
ger Betriebsbedingungen  und  Uebernahme 
der  Kosten  für  Verbreiterungen  der  Strassen, 
sowie  durch  Gewährung  zinsloser  Darlehen 
gefördert. 

Die  wichtigsten  Kleinbahnen  sind  die 
unter  No.  3  erwähnten  Linien  der  Geldern- 
Oberyssel-Kleinbahngesellschaft.  Ihre  Länge 
beträgt  131,88  km,  die  Anlagekosten  be- 
trugen ohne  das  Rollmaterial  etwa  25800  fl. 
für  dusKilometer.  Das  Aktienkapital  der  Ge- 
sellschaft beläuft  sich  auf  1900000  fl.  Die 
Provinz  Oberyssel  gewährte  ein  unverzins- 
liches Darlehen  von  07  194  fl.,  die  Provinz 
Geldern  10w/o  der  Baukosten  (abgesehen  von 
der  Linie  Ruurlo— Doetinchem)  bis  zum  Be- 
trage von  215000  fl. 

Die  Linien  der  königl.  Kleinbahngesell- 
schaft Dieren— Hatte  m  und  Apeldoorn— 
Deventer— Almelo  sind  112,37  km  lang  und 
kosteten,  abgesehen  vom  Rollmaterial,  ein- 
schliesslich 123  279  fl.  für  Veränderung  der 
Linie  Apeldoorn— Almelo  in  eine  Vollbahn 
und  894  357  fl.  für  die  Ysselbrücke,  bis  zum 
31.  Dezember  1803  4  4  29G18  fl.  Lässt  man 
diese  letzteren  beiden  Posten  unberück- 
sichtigt, so  stellen  sich  die  kilometrischen 
Kosten  auf  etwa  30  400  fl.  Der  Staat  gab 
59">  342  fl.  ZuschUBs,  die  Provinzen  Geldern 
und  Oberyssel  sowie  einzelne  Gemeinden 
gaben  zusammen  Unterstützungen  von  etwa 
86G321  fl.  Das  Aktienkapital  der  Gesell- 
schaft betragt  1  100 OOU  fl. 


Später  erbaute  noch  eine  selbstständige 
Gesellschaft  die  10,3  km  lange  Linie  En- 
schede  —  Oldenzaal  mit  etwa  262  137  fl. 
Kosten.  Die  Provinz  Oberyssel  gewährte 
hierzu  ohne  Zinsen  ein  Darlehen  von 
28039  fl. 

Der  Personen-  und  Güterverkehr  auf 
den  Kleinbahnen  ist  beträchtlich.  Beson- 
ders stark  ist  der  Kohlenverkehr  auf  der 
Geldern- Oberyssel  Linie  und  der  Verkehr 
von  Roh-  und  Manufakturwaaren  in  Ost- 
Oberyssel.  Hier  lässt  sich  ein  wahrnehm- 
barer Einfluss  der  Bahnen  auf  die  Ent- 
wicklung der  Industrie  nachweisen. 

Auf  den  unter  No.  3,  4,  5  genannten, 
zusammen  201  km  langen  Linien  wurden 
im  Jahre  1893  588  484  Reisende  befördert, 
davon  571  GOG  auf  kurze  Strecken,  16  878 
Uber  die  ganze  Entfernung.  Die  Zahl  der 
geleisteten  Personenkilometer  war  7638800, 
die  Einnahmen  davon  145014  fl.  Ferner 
wurden  348039  Gütertonnen  (84803  auf 
Theilstrecken,  263236  auf  der  ganzen  Linie) 
befördert,  damit  wurden  219  725  fl.  an  Ein- 
nahmen erzielt.  Die  Gesammteinnahmen 
betrugen  384  048  fl.  oder  etwa  5,23  fl.  Hil- 
den Tag  und  das  Kilometer.  Die  Julirc*- 
einnahmen  betrugen  ferner: 


Linie 

(Ur 
Per- 
sonen 

riir 
O  Uter- 
verkehr 

für  den 

und  das 
km 

II. 

fl. 

fl. 

Hattem  —  Apeldoorn  — 

25033 

3,4« 

Geldern  ■  Oberyssel  -  Lo- 

88145 

190287 

5^4 

Bei denStrassen bahnen  unterscheidet 
1  der  Bericht  2  Klassen: 

1.  Strassenbahnen  auf  den  Gemeinde- 
strassen, die  ausschliesslich  dem  in- 
neren Verkehr  dienen; 

2.  Strassenbahnen  zur  Verbindungausscn- 
liegender  Gebiete  und  Gemeinden  mit 
dem  Eisenbahnnetz  oder  Grossstädten, 
sowie  zur  Verbindung  von  Gemeinden 
oder  Mittelpunkten  des  Verkehrs,  zwi- 
schen denen  ein  starker  Handelsver- 
kehr besteht. 


in 


Strassenbahnen  der  ersten  Art  bestehen 
Amsterdam,  Rotterdam,  dem  Haag, 
Utrecht,  Haarlem,  Leiden,  Dordrecht,  Gro- 
ningen, Zwolle  und  Arnheim.  Sie  werden 
mit  Ausnahme  der  Bahnen  von  Leiden  und 
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Dordrecht,  die  Eigcnthum  der  Rotterdamer 
Strassenbahngescllschaft  sind,  von  beson- 
deren Gesellschaften  betrieben.  Sie  dienen 
nur  dem  Personenverkehr  und  haben  Pferde- 
betrieb. Nur  die  Linie  Haag— Scheveningen 
hat  elektrischen  (Akkumulatoren-)  Betrieb. 
Die  Einrichtungen  der  Bahnen,  die  sehr 
beträchtlichen  Verkehr  haben,  unterschei- 
den sich  nicht  von  denen  anderer  euro- 
päischer Grossstädte.  Die  Spurweite  be- 
trägt 1,415  bis  1,445  m,  bei  den  Bahnen  in 
Zwolle  und  Utrecht  1,067  m. 

Die  zweite  Art  von  Strassen  bahnen  hat 
sich  sehr  entwickelt,  seitdem  gesetzlich  be- 
stimmt worden  ist,  dass  Bahnen  mit  einer 
Zuggeschwindigkeit  bis  zu  15  km  in  der 
Stunde  nicht  unter  die  Vorschriften  des 
Eisenbabngesetzes  fallen.  Eine  Anzahl 
dieser  Bahnen  ist  daher  vollständig  den 
gewöhnlichen  Strassen  entlang  gelegt  wor- 
den. Nur  wo  diese  zu  schmal  sind,  gegen 
dio  Verwendung  von  Dampf  Bedenken 
seitens  der  Gemeinden  bestehen  oder  die 
Dampfkraft  als  zu  kostspielig  erscheint, 
werden  Pferde  als  bewegende  Kraft  verwen- 
det. Die  meisten  Linien  sind  von  beson- 
deren Gesellschaften  erbaut  und  betrieben, 
einige  —  diese  sämmtlich  mit  Dampfbe- 
trieb —  von  den  grossen  Eisenbahngesell- 
schaftenoderden  Strassenbahngescllschaften 
der  grossen  Städte. 

Abgesehen  von  den  den  Eisenbahngc- 
sellschaften  und  den  den  grossen  städti- 
schen Strassenbahngesellschaften  gehörigen 
Linien  bestehen  zur  Zeit  in  den  Nieder- 
landen 34  besondere  Strassenbahngesell- 
schaften, die  ihre  Linien  selbst  betreiben, 
22  davon  ausschliesslich  mit  Dampf,  12 
mit  Pferden.  Die  Spurweite  wechselt 
zwischen  1,435,  1,067,  1,00  und  0,75  m. 
Eine  direkte  Verbindung  mit  den  Haupt- 
bahnen ist,  da  die  Wagen  der  Strassen- 
bahnen  auf  die  Gleise  der  Hauptbahnen 
nicht  übergehen  können,  nicht  möglich,  und 
die  Güter  müssen  bei  den  Verbindungs- 
stationen umgeladen  werden. 

Gewöhnlich  sind  Tenderlokomotiven 
von  8V2  bis  13  t  Gewicht,  auf  wenigen 
solche  zu  16  t  Gewicht  im  Gebrauch.  Zum 
Bau  der  Strassenbahnen  der  zweiten  Klasse 
haben  Provinzen  und  Gemeinden  auf  ver- 
schiedene Weise  beigesteuert,  während  sich 
der  Staat,  abgesehen  von  einer  Ausnahme 
(Linie  Brcskens — Maldeghem)  bisher  an  der 
Aufbringung  der  Baukosten  nicht  bethei- 
ligte. Seit  Anfang  1894  will  auch  der  Staat 
durch  Gewährung  zinsenfreier  Darlehen  bis 
zur  Höhe  von  '/,  der  Baukosten  den  Bau  von 
Strassenbahnen  fördern. 


Der  Verkehr  auf  diesen  Strassenbahnen 
ist  hauptsächlich  Personen-  und  nur  wenig 
Güterverkehr  und  ist  sehr  verschieden. 
Letzterer  ist  meist  auf  den  Gepäck-  und 
Lokalverkehr  beschränkt.  Selbst  der  Ver- 
kehr mit  Milch  und  frischen  Gemüsen  ist 
wegen  der  Konkurrenz  der  zahlreichen 
Kanäle  nur  unbedeutend. 

Viehtransporte  sind  selten,  da  das  Vieh 
raeist  bis  zu  den  Eisenbahnstationen  ge- 
trieben und  dort  in  die  Viehwagen  ver- 
laden wird. 

Auf  einzelnen  Linien  ist  ein  schwacher 
Verkehr  von  Holz  und  Baumaterial,  Kohlen 
u.  8.  w.  Nur,  wo  direkte  Verbindung  mit 
den  Eisenbahnen  besteht,  sowie  in  den  In- 
dustrie- und  Rübenzuckerbezirken  ist  an- 
sehnlicher Waarenverkehr. 

Es  ist  nicht  leicht,  genaue  Angaben 
über  Ausdehnung  und  Einnahmen  im  Per- 
sonen- und  Güterverkehr  der  Strassen- 
bahnen zu  machen,  da  mehrere  Gesell- 
schaften diese  nicht  gesondert  anführen, 
auch  einzelne  Linien  von  den  Eisenbahn- 
und  grossen  städtischen  Strassenbahngesell- 
schaften mitbetrieben  werden.  Ebenso  ist 
diese  Schwierigkeit  bei  den  Angaben  über 
die  Länge  und  das  Material  vorhanden. 
Der  Bericht  giebt  daher  nur  Angaben  über 
die  Dampfstrassenbahnen.  Ihre  Länge  be- 
trug 783  km.    Davon  hatten 

42  km  eine  Spurweite  von  0,76  in, 
79   r     „  „  1,00    „ , 

416    r     „  »  1,067  r. 


246 


1,135 


Es  waren  57  km  im  Betriebe  der  Eisen- 
bahngesellschaften,  nämlich  12  km  im  Be- 
triebe der  Gesellschaft  zum  Betriebe  der 
Staatsbahnen,  87  km  im  Betriebe  der 
Holländischen  Eisenbahngcsellschaft,  8  km 
im  Betriebe  der  Aix-la-Chapolle— Maastricht 
Eisenbahngesellschaft. 

Die  städtischen  Strassenbahngesell- 
schaften Rotterdam  und  Haag  betrieben 
15  km  mit  Dampf.  Die  verbleibenden 
711  km  waren  im  Betriebe  besonderer 
Gesellschaften. 

Die  folgende  Zusammenstellung  um- 
fasst  die  Dampf-  und  die  wichtigsten  Pferde- 
strassenbahnen.  Länge  der  Linie,  Spur- 
weite und,  soweit  möglich,  Art  der  Auf- 
bringung des  Kapitals  wie  Umfang  des 
Verkehrs  und  der  Einnahmen  im  Jahre 
1893  sind  ebenfalls  erwähnt.  Die  Zahl  der 
im  Gebrauch  befindlichen  Lokomotiven  bei 
den  Dampfstrassenbahnen  betrug  Ende  des 
Jahres  1892:  228. 
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N  a  in  e  u  der  Bahnen 


Bewe- 
gende 
Kraft 


Lange 

in 
km 


Spur- 
weite 


Anlage- 
kapital 


Betheiligung 

an  der 
A  ufbriiiirunir 
des 

Anlagekapitals 


Jahresabgabe 

für  die 
Benutzung  der 
8trasscnanlagen 
als  Zölle 

it. 


Niederländische  Strassen- 
bahiigesellschaft 
Linie  Harlingen— Drachten 
Linie  Dokkuui— Berguiuer- 
dam 

Zuidlarcn—  Groningen 


Erste  Groninger  Strasscn- 

babngesellschaft 
Zuidbrück  —  Wildcrvank  — 
Stadskanaal-  Buinerinond- 
Valthennond, 
Veendam— Nieuve  Pekela 

Oldambt-Pckcla— 
Finsterwolde  Stadskanaal 


Üainpfstra^enbahngesell- 
scliaft 

Dcdenisvaart  —  Avereest  — 
Hardenberg 

Danipfstrassenbahngesell- 
schaft 
Geldern  — Ovcrysscl 

Lichten  voorde— Groenlo 
(betrieben  durch  die  Holl. 
Eisen  bahngesellschaft) 

Dampfstrassenbahngcsell- 

schaft  (leidern 
Velp  —  Dieren— Doesburg  — 
Doetinchcm  —  Terborgh  - 
Gendringen 

Strassenbahngesellschaft 

Nytn  wegen 
Neerboseh— Nyinwegen— 
Bergen— Dal 

Gesellschalt  für  den  Betrieb 

der  Staatseisenbaliuen 
Linie  Ede— Wugeningen ; 
Linie  Haag  —  Schcve- 
inngen 


Dumpf 
Pferde 


78,054 

IG,  tu 


15,750 


33 


T>ampf 


30,309 


3,Mt 


42 


13. MX» 


4,::.« 


l,«3i 
1,43* 


0,:s 


1,»M 


1,0t*; 


l,<x.; 


1,uuj 


1  ,<k  : 


1,1.: 


l.i:: 


1  928  852 
(elnschl 
rollend«* 
Material) 


132  £03 


515000 
(einseht 
rollende!« 
Material) 


71.5  000 


:J10  318 


1*5  672 


(53  712 


753  751 


23GU00 
(einschl. 
rollendes 
Material) 


Gemein. tllclic  L'nter- 
«ItitKUng  von  je  500  tl. 
jährlich  fur  10  Jahre 
I>er  Kost  de»  Kapitals 
ist  durch  Private  auf- 
gebracht 

Jährlicher  Beitrag  von 
je  500  rt.fnr  10.1  ihre  von 
der  Provinz  Drenthe 
nnd  der  Gemeinde 
Ilaren.  Der  Uest  des 
Kapital«  i«t  durch  Pri- 
vate aufgebracht 

Ha.«  Kapital  Ist  durch 
Private  aufgebracht 


.tahresuntcrvtutzung 
der  Provinz  Obery*»eJ 
von  150  II.  fur  das  km 
auf  20  Jahre  Her  Kern 
ist  durch  Private  auf- 
gebracht 

Zin»enfreie*  J'nrlehen 
der  Provinz  Geldern 
von  22U72  11. 


Aueschtiesplicli  l'rivat 
kapital 


Zlrmenfreies  Darlehen 
der  Provinz  Geldern 
2b400fl.  *  "„lurlo.tabre 
fiir  ein  Kapital  von 
166000  Ii.  von  den  Ge 
meinden  garantirt 

Zuschuju«  derGcmeinde 
Xym  wegen  10000 11.  Zin- 
nenfreies  Darlehen  der 

l'n.vinz  Geldern 
U9W  Ii.  Her  lieft  Pri- 
vatkapital 


8500 


Zolle  830  tl 


Kur  Instandhaltung- 
gewisser  Brucken  65  fL 
fur  die  Brücke.  Zolle 
und  Krücken 
736  II. 


Vollständige  Unter- 
haltung aller  Krücken 
und  Strassen  inner- 
halb der  Schienen  und 
je  30  cm  ausserhalb 
derselben 


Keine 


Zölle  15*0  Ü. 


Z.UIe  C381  II  Itruggcl- 
Hriicke  bei 

1S01  fl. 


Zülle  und  Kockrjvh- 
lung  650  II. 
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Ge- 
fahrene 
G  iiter- 
tonnen 

Hauptsächlich  zum 
Versand  kommende 
Gilter 

Zahl  der 
beför- 
derten 

Personen 

Einnahmen   i  in 

Güter-  Personen- 
verkehr verkehr 

Jahre   1893  aus 
sousti^eu 

Hinnahme-  Zusammen 
iiucllen 

iL 

n.  c. 

11  c. 

fl.  c. 

Butter,  Milch.  Kslse.  Kurn. 
Stroh,  Kartoffeln  Vieh 

• 

362  SOS 
68  13 1 

43  184  0*2 
4  252  77 

126  550  69 
18  155  0i< 

13  949  77 
1  737  59 

83U84  48 
24  145  81,» 

Koggen.  Herste.  Unter.  Kar 
löffeln.   Bier.   Wein.  Milch 
Hinter, Uel. IX  roleui»  llaua- 
perathe.  Iiaum.iteiiniien 

131448 

1  582  35 

23  860  94 

> 

498  64 

25  931  93 

l  Un; 

Verschiedene  Waarea 

229  548 

3  808  3!» 

52  644  27,. 

3  424  47,1 

59  877  14 

nti6<» 

Korn,  Dimger,  Stroh  Zucker- 
rüben, Kalk,  lMj.ior.  Vieh 

— 

16  404  28,1 

37  974  17 

1  152  67 

55  581  32,1 

2  997 

Schweine.  Hinter.  Milch. 
Kun*t<innger.  Sämereien, 
l'tt.inzen 

84  470 

8  451  1)8 

25  434  56,i 

201  58 

34069  12,4 

1... 

11 85-1 

Koni.  Y.iezp',.  Köhlen.  Holz. 
Kisen.    Krze.    1  innrer.  Ko- 
luni.ilpro.iukte.  1  .<-■  !«•  i ,  H-mni 
wolle.  Unter,    helle.  Kur 
»Offeln.  l!«mü»e 

90  551 

1 

20  231  89,s 

16  892  84 

3  189  38,s 

•10  314  12 

4851  j 

Ulift  179 
VV  »gen* 
lailnngen 

Kohieu.  Hol/.  Ziegel.  Korn 

18  576 

1858  68 

i 

2427  36 

315  81 

4  101  85 

Mai»,  Uernte,  Koggen.  Rein, 
HolzHchuhe.  LcuVrechuhe. 
HM*,  Ziegel.  Kieu.  Roheisen. 
GusaeiRen,  Kolonialpro>luktc 
Kohlen  Kok* 

326  753 

31  910  67,s 

69  350  »4 

117146  80,5 

• 

— 

255  000 

1  434  72,1 

35  170  Ott 

477  79 

37  082  51,4 

♦ 

5  217  09 

1>028  38.:. 

1 

697  08 

23  942  56,4 

• 

1 

■ 

• 
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i 

1 

a 

Namen  der  Ba  Ii  n  c  u 

Bewe- 
gende 
Kraft 

in 
km 

Spur- 
weite 

Anlage- 
kapital 

il. 

Betheiligung 

an  der 
Aufbringung 

des 

Anlagekapitals 

Jahresabgabe 

für  die 
Benutzung  der 
Strassenanlagen, 
als  Zölle 

11 

Ost-Danipfstrasseiibahu- 
gcscllschaft 
Ariihcim  Station, 
Zeist — Driebergen 

Pampf 

und 
Pferde 

61,796 

1,067 

1  164  556 
(einKchl. 
rollende« 
Material) 

l'nlemat mng  der  Pro- 
vinz Ucldern  von4S00  fl. 
Der  Re*t  l'rlvatkapltal 

Zölle  7400  Ii.,  Grund- 
rente 777  fl. 

12 

Strasscnbahngesellschaft 
Sticht 
Utrecht— Bilt  —  Zeist 

Pferde 

12,100 

1,4» 

285000 

Aawchliewlicli  Privat- 
kapital 

Z.llle  1806  fl. 

18 

Dampfbahn 
Maastricht  -  G  Ions 
(Bctriebfierüffnung  14. 1. 1894 

Dampf 

5,090 
bis  nur 
nieder- 
län- 
disch- 
belgi- 
echen 
Grenze 

1,000 

95000 

Beitrag    der  Provinz 
Limburg  von  30000  II. 

14 

Strassen  bahngesellschaft 
Eindhoven— Geldrop 

Werde 

6,ioo 

1,067 

72  373 

Grundrente  75  Ii 

16 

Dampfst  rassenbahngescll- 
schaft 
uuscu  —  neimoiiu 

Dumpf 

6,3 

1,067 

as6813 

Ausschließlich  Privat- 
kapital 

Bekommt  ioriL-geblihr 
an    das  Königreich 
54tl..dleProvln?.504H., 

die  Gemeinde  480  tl. 

16 

Niederländische  Provinzial- 

Eisenbahngesell.seliait 
(otrassen  unnn  vcgncl^Uss) 

• 

23 

1,067 

476000 

— 

Ad  die  Provinz  257  fl.. 
die  Gemeinde  Veghel 
76  11. 

17 

Dampfstrassenbahngesell- 
schaft 
Titburg— Waalwyk 

<- 

22 

1,067 

Aoaschlleesllch  l'rivat- 
bapit.il 

An  die  Provlnx  19fl  r). 

ifi 

Stl  (1  -  1  hl  i  n  l  i  tu  f  ril     ^  i>Ti  hl  lklW 

Gesellschaft 
Breda- Oosterhout 
Gecrtruidenberg  —  Ooster- 
hout—Dongen 

DI"  *Ov 

(einschl. 
rollendet« 
Material) 

AuKftcbliestfllcli  Privat- 
kapital 

h'iir  Benutzung  der 

l'rovinzlalatrasscii 
04  fl..  Hrnckenxotl  für 
die  Brocke  Uber  den 
Dongen  700  «. 

19 

Strassenbahngesellschaft 
Ginneken-Station  Breda 
Ginneken— Mastbosch 
(Nur  im  Sommer  im  Betrieb) 

Pferde 

4,000 
l.aoo 

1,067 
0.60 

46400 
5  850 

Ausschliesslich  Privat- 
kapital 

9  n. 

20 

Süd-Niedcrlilnd.  Dampf- 

5ir«5  3t  1 J  I  )a  1 L  If  JfLÄt.  1  löl.  Heil  l 

Breda — Belgische  Grenze 
Breda— Oudenbosch— Steen- 
bergen, 
Gasselsveer  -Roosendaal 

Dampf 

70,oi : 

1,067 

1  711  175 

(einpchl. 

rollendes 

Material) 

Beitrag  derliemelnden 
Slcenberuen  von  3000  II. 
Der  Rest  Priv.Ukspital 

Für  Benutzung  der 

1  'fi  tx  i  n  jo.'il  ^  t  rw^n*'  i  i 
IG  IL  fUr  da«  km  Jahr- 
lieh   bei    18  591  km 
BrQcbenzoll  648  ü. 

21 

Dainpfstrassenbnhn 
Antwerpen  Bergcn-op- 
Zoom— Tholcn 

» 

22 

1.067 

318280 

Ausschliesslich  l'rivat- 
kapiUl 

3484  tl. 

22 

Dampfst  rassenbahngesell- 
schart  Vzcndyk 
Schoendyke  -  Vzendyk 
belgische  Grenze 

i0,'KJ0 

1 
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Ge- 

Hauptsächlich zum 
Versand  kommende 
Güter 

Zahl  der 

Einnahmen  im 

Jahre  1898  aus 

fahrene 
Gütcr- 
touneu 

beför- 
derten 
Personen 

Güter- 
verkehr 

Personen- 
verkehr 

Cj*i  1  ■  c  f  i  (pon 

Einnahme- 
quellen 

Zusammen 

18U3 

1»93 

II.  c. 

n.  c. 

tt  c. 

10  835 

Ziegel,  Mehl.  Tabak.  Papier. 
Lampen.  Einen,  Petroleum 

586  829 

19  867  97.J 

125805  82,* 

14  900  00 

160  573  80 

581V* 

287  699 

2245  58,i 

65895  99 

6037  72,» 

73  179  30 

♦ 

Kartoffeln.  Korn.  Strohhaie 

♦ 

* 

• 

3  780 

Kohlen.  Baumaterial 

87  846 

8686  fl.  46  c. 

1278  89 

9815  84 

124'/j 

Kolonialwaaren.  Korn.  Holz, 
Eisenwaren.  Kohlen,  Ziegel, 
Kalk,  Vieh 

310  601 

13  846  72,* 

46  941  06,» 

2992  88,» 

63  779  16,i 

3  024 

Ziegel,  Kiea.  Korn.  Holzwerk, 
chemischer  Dünger,  Vieb. 
Kolonialwaaren 

. 

. 

14  614  00 

■ 

Korn.  Milch.  Holz.  Ziegel. 
Kohlen.  Oel.  Vieh 

• 

8 169  76 

8  282  49,i 

849  01,s 

17261  27 

Margarine.     Kelt,  Haute, 
Kinde.  8chohe,  Kohlen, Uoss- 
eine»,  Bier.  Kalk 

178  189 

18400  09,5 

40086  77 

2 172  84 

60659  21 

• 

— 

247  558 
28140 

260 
* 

22910 
1407 

J  2  098 

26  670 

9  671 

Zuckerrüben.    Tannen  für 
Anpflanzungen,  liaume.  Milch, 
Butler,  Kalber,  Pferde, 
Schweine 

812  780 

12482  85 

62  521  68,3 

• 

75  003  93,s 

7  23*; 

UemOse.   Frücht«,  Zucker- 
rüben. Kohlen 

81472 

• 

• 

83  815  28,n 

■ 

• 

• 

1 
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Namen  der  Bahnen 

Be  wo- 
gende 
Kraft 

1  ..in 
in 
km 

Spur- 
weit« 

Anlage- 
kapital 

n. 

Betheiligung 

an  der 
Aufbringung 
des 

Anlagekapitals 

Jahresabgabe 

für  die 
Benutzung  der 
Strassenanlagen, 
als  Zölle 

n. 

88 

Dampf  bahn 
Brenkens— Maldeghem 

I):inij)f 

82,300 

1,000 

529  870 
(einsohl, 
rollendes 
Material) 

Staatsunterstutr.ung 
300000  VntentUt- 
xnng  der  Provinz,  Ge- 
meinde   und  Grund- 
eigenthümor  zusam- 
men   fnr    10  .lahre 
U570  «.  Der  Beet  Prl- 
vatkapital 

Landstrasseuoll 
2800    IL    Rente  für 

ff.  m Ä  ■  u  a1 

Hafenanlagen  60  fi. 

A  vi  An  v  in  A    Ii  «illiI  1  c    1 1  tk  r^Ap 
AIlOIlj  11113                laCliaiV  UCi 

Dampfstrassenbahnen  von 

Vlissingen  nach 
Middelburg  und  ihre  Er- 
w  im  t  ft  rn  n  irft  Ii 

9,264 

1,435 

« UW)UIUM»tl*'ll  ■  ll»*t 

kapital 

86 

Schieland  Strassenbahn- 

gese  II  schaft 
Rotterdam— Hillegersberg 

Pferde 

4,4« 

1,000 

41  800 

AnsscbUeMlich  PriTat- 
kapiUI 

An  die  Gemeinde  Rot- 
terdam 322  d. 

26 

Strassenbahngesellschaft 

Rotterdam 
Rotterdam— Delftshaven— 

Schiedam 

Dampf 

6,M» 

430750 

Ausschliesslich  Privat- 
kapital 

An  die  Gemeinde  Rot- 
terdam 601  11.,  an  die 
Aufsichtsbehörde  von 
Schiedam  660  fl..  an 
die  Gemeinde  Schie- 
dam 100  fl. 

87 

uesellscnatl  tur  den  netneo 
Ton  Strassenbahnen 
Linie  Haag— Leiden 

Linie  Gouda- Oudewater 

17.S4S 
18,M4 

1,067 
1,067 

• 

.1  ahrt-*Hbeitrag  der  Ge- 
meinde Voorscholen 
von  250  fl.  Rest  Privat- 
kapital 

191 
850 

28 

Allgemeine  Strassenbahn- 
gesellschaft 
Gouda— Bodegravcn 

Pferde 

8,77& 

0,7* 

Jahresbeitrag  der  Ge- 
meinde Bodegraven 
von  300  fl.  znr  Unter- 
haltung der  Linie-  Das 
Anlagekapital  Ist  von 
Privaten  aufgebracht 

Für  Strassen- 
henutzung  50C  iL  Bei- 
trag   zur  Bracken- 

29 

Westland-Strassenbahn- 

gl  C9C1I31/ llalli 

Haag — Loosduinen — Poel- 
dyk— Monster— Gravesand , 
Poeldyk — N'aald  wyk  —  Loos- 
duinen— Kykdnin 

Dampf 

21, 32» 

1,41» 

625  675 

Ausschliesslich  Privat- 
kapital 

Kür  Strawten- 
benutzung  920  fl..  der 
(»emelnde  Haag  277  fl-, 
ZOUe  SO  fi. 

80 

Strassenbahngesellschaft 
Haag 
Haag— Dclft 

- 

8,M0 

1,43» 

186042 
( einschl. 
rollendes 
Material) 

Ausschliesslich  Privat- 
kapital 

Den  Gemeinden  Dclft 
«00  fl..  Haag  631  fl- 
Schleusenzoll  4  fl. 

81 

Holländische  Eisenbahn- 
gesellschaft 

9,4«! 

1,43» 

906987 

Mietrudns  fnr  Grund- 
nnd   Boden   in  der 
Tasmansatr.  im  Haag 
:s  ti. 

B2 

Dampfstrassenbahn  Noord- 

wyk 

Rynsburg— Noordwyk  an 
der  See  (betrieben  von  der 
Holl.  Eisenbahngcsellschaft) 

n 

8,240 

1,434 

135657 

Ausschliesslich  Privat- 
kapital 

l"0r  Weguntern&l- 
long   bei  Bynsborj 
160  fl,  für  Wasser- 
lieferung  f  ftr  die  Loko- 
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Ge- 

rlaujits eich  I ich  zum 
Versand  kommende 
Güter 

Zahl  der 

Einnahmen  im 

Jahre  1898  aus 

fahrene 
Güter- 
tonnen 

beför- 
derten 
Personen 

Güter- 
verkehr 

Personen- 
verkehr 

sonstigen 
Einnahme- 
quellen 

Zusammen 

1S0M 

1893 

II.  c. 

II.  c 

iL  c. 

"* 

12460 

Zuckerrüben,  Kon»,  Kuart- 
dOticer,  Kohlen,  Flachs,  Hefe, 
Ratter,  Kartoffeln,  Eier,  Zie- 
gel Kien.  Fische 

132255 

16996  88 

37  580  65,5 

8  187  48 

62765  21,» 

• 

Oepa^k 

- 

55r>820 
• 

• 
• 

22  101  98 

• 

TOS  IUI  W5 

591 

828121 

2080  09,s 

94  509  68,5 

• 

96589  78 

- 

Milch 

315  587 

4  486  11,5 

44  865  67,i 

49850  79 

• 

Ol  O 

Obau 

930  51 

11826  96 

• 

22257  47 

— 

40  385 

177  04 

9  486  26 

■ 

9662  30 

4  740 

Kartoffeln.  Genua«.  Milch. 
Mehl,  Holr.  Elsen 

886257 

7  688  04,5 

63  888  50,» 

858  27 

71  819  82 

Kein  Güter- 
verkehr 

604  670 

. 

101  671  70 

• 

101671  70 

• 

Kohlen.  Fische 

« 

• 

902«/» 
und  307 
V/aeen- 

Flache,  Kohlen,  Zwiebeln, 
Stuckguter 

79046 

2169  97 

9  764  92,5 

267  69,5 

12192  4» 

75* 
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I 

J 

N  a  in  e  ii  der  Bahnen 

Sende 
Krall 

in 
km 

Spor- 
weite 

Anlage- 
kapital 

ii. 

Bethciligung 

an  der 
Aufbringung 
des 

Aulagekapitals 

Jahresabgabe 

für  die 
Benutzung  der 
Strn8senanlagen. 
als  Zölle 

u. 

38 

Dampfstrassenbahn  Hynland 
Leiden — Katwyk  an  der  See 
(betrieben   von   der  Holl. 
EisciibahiigescllscliatV> 

9 

1,4» 

211  732 

Aiuwcblinwlich  Privat- 
kapital 

Zoll  350  Ii.,  für  Ver- 
bindungsgeb  rauch  der 
Linie  Leiden  —  Oeg»- 
geeet  der  Sord-Sud- 
Hol  Kindischen  Straf- 
eenbahngeeclltwhaft 
1842  n.   Rente  7J»  ö. 

34 

Nord-Süd- Hollftndische 
Dampfstrassenbahn 
(Leiden  -  Haarleiu) 

- 

2H 

1,4» 

927000 

Auswchllesellih  Privat- 
kapital 

Zoll  fuMRenteniülle 
5S00  «.  Rockzahlnns 
978  fl. 

35 

Nord-Holländische  Strassen- 

1  v  ■  )  Ii  II  (»ACol  1  Bf  \  1  U  f  I 

Uli  1 l 1 1  ^  <.  >t>llnl.  llall 

Amsterdam  -  Edam 
Nord-Holländische  Strassen- 
bahngesellschaft 
Schouw—  Purmerond 

21,1 
9,i 

1,00 
1,00 

ÜUOf 

3Ü 

Dampfstrassenbahngcsell- 

nniinfi  rinnt 

SCtialt  LrOOl 

Amsterdam — Laren , 
Huizen-  Laren, 
Hilversum  —  Hakkelaars- 
brug-Muiderberg 

37,3 

1,4» 

953  330 

Jnbrepbeltrac  iler  «je- 
meinde  Naarden  von 
1000  B.  ffir  die  ersten 
10  Jahre.    Der  Reut 
Privatkapital 

Itruckenr.oll   für  die 
Vechtbruckc  400  ü., 
/Olle  5300  0. 

37 

Dampfstrassenbahn 
Bussum— Huizen 
^betrieben  von  der  Holl. 
Eisenbahngesellschafl 

6^300 

1,436 

179751 

Ausschliesslich  Privat- 
kapital 

Antheil  für  Strn**t?n- 
heleuchtoog  bei  Bo*- 
snraGOfl.  Orundrente 
10  iL,  RekognittoDsce- 
bfihr  1  II. 

Die  Kreis  Oldenburger  Eisenbahn  und  die 
Kreiseisenhahn  Flensburg-Kappeln. 

Von 
Peters, 

Königl.  liegicrnngs-  und  Uanrath  in  Breslau. 

/Schluit.1') 

2.  Kreiseisenbahn  Flensburg- 
Kappeln. 

Der  Gedanke,  eine  schmalspurige  Eisen- 
bahn von  Flensburg  nach  Kappeln  zu  er- 
bauen, tauchte  im  Jahre  1881  auf.  als  es 
sich  darum  handelte,  im  Kreise  Flensburg 
verschiedene  Chausseen  anzulegen.  Der 
Vorschlag,  anstatt  der  letzteren  eine  schmal- 
spurige Eisenbahn  herzustellen,  stiess  zwar 
zunächst  noch  auf  Widerspruch.  Nachdem 
jedoch  von  einem  besonderen  Ausschuss 
Vorerhebungen  Uber  das  Bahnunternehmen 
angestellt  worden  waren,  fasste  der  Kreis- 
  J 

»)  S.  Heft  ii,  S.  529. 


g  am  15.  August  1883  folgenden  wichti- 
sn  Beschlüsse 

a)  Eine  Schmalspurbahn  von  Flensburg 
über  Glücksburg  und  Gelting  nach 
Kappeln  auf  Kosten  des  Kreises  zu 
erbauen  und  in  eigener  Regie  zu  be- 
treiben; 

b)  für  die  Ausführung  des  Baues  einen 
Ausschuss,  bestehend  aus  dem  Land- 
rath als  Vorsitzenden,  4  vom  Kreis- 
tage zu  wählenden  Mitgliedern  und 
einem  von  ihm  selbst  zu  wählenden 
technischen  Mitglicde  zu  bestellen, 
dem  als  Vorstand  des  Unterneh 
mens  die  gesammte  Leitung  der  Bau- 
und  Betriebsverwaltung  zu  übertra- 
gen sei; 

c)  zur  Deckung  der  Kosten  des  Baues 
eine  vierprozentige  Kreisanleihe  bis 
zu  dem  sich  als  nothwendig  heraus- 
stellenden Betrage,  welcher  vorläufig 
auf  1  100000  M  beschränkt  wurde,  in 
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Ge- 

Hauptsachlich zum 
Versand  kouimende 
Güter 

Zahl  der 

Einnahmen  im 

Jahre  1893  aus 

fahrene 
Güter- 
tounen 

beför- 
derten 
Personen 

Güter- 

vor  L:  f-li  r 

V  Vi  IV  C  II  1 

Personen- 

v**rlf  4*Vir 

sonstigen 
Einnahme- 
quellen 

Zusammen 

18«« 

1893 

fl. 

11  r 

n. 

fl.  c. 

2026V2 
und  4&4 
Wagen- 
ladungen 

Klsche,  Köhlen.  Blumen. 
Zwiebeln.  W.naren 

366  849 

5  934  91 

4 
■ 

51  9*7  24,» 

1  158  35 

59080  50.» 

— 

Milch,  Brot.  Vieh.  Waaren. 
Haiugeratb.  Blumen.  Zwie- 
beln. Brennmaterial 

385  270 

j 

11  597  48,» 

1 

1 
1 

87  993  64 

*- 

99  591  12,» 

* 
- 

— 

19561 4 

9010  56,» 

! 

50  332  64,:. 

98Ö0  04 
• 

69  208  25 

♦ 

\Va.iren.  Milch.  Vieh 

315143 

13047  50 

1 

t 

i 

74  548  17,» 

i 

9693  91 

97  289  58.» 

2000 
und  167 
Wagen - 

Kohlen.  Fläche,  Hol«,  Ziesel. 
Korn 

»4  4M) 

f 

5  317  13 

i 

7  287  74.» 

6  08 

12  610  95 

auf  den  Inhaber  lautenden,  seitens 
der  Gläubiger  unkündbaren  An- 
leihescheinen auszugeben,  die  vom 
1.  Januar  nach  der  Betriebseröffnung 
ab  mit  mindestens  V/f%  unter  Zu- 
wachs der  ersparten  Zinsen  und  der 
etwaigen  Uber  die  festen  Zinsen  und 
Tilgungszahlungen  noch  hinausgeben- 
den ErtragsUberscbttsse  der  Bahn  zu 
tilgen  sei.  Zur  Deckung  der  jähr- 
lichen Zins-  und  Tilgungsrente,  soweit 
dieselbe  nicht  aus  den  Uebersehttssen 
der  Bahn  bestritten  werden  könne, 
das  Fehlende  vom  Kreise  nach  Mass- 
gabe der  Kreiskomraunalbeiträge  auf- 
zubringen, wobei  jedoch-  den  inter- 
essirten  Gemeinden  und  Gutsbezirken 
eine  Vorausleistung  von  '/a  des  vom 
Kreise  aufzubringenden  Betrages  auf- 
erlegt werden  solle; 

d)  einen  besonderen  Ausschuss  zu  wäh- 
len, welcher  die  zur  Ausführung  der 


beschlossenen  Anleihe  erforderlichen 
Schritte  zu  thun  habe. 

Bei  der  Nachprüfung  des  Entwurfs  und 
Kostenanschlages  wurde  von  dem  Minister 
der  öffentlichen  Arbeiten  die  Anschlags- 
summe auf  1230  000  M  festgesetzt,  in  wel- 
cher Höhe  auch  die  Kreisanleihe  aufgenom- 
men werden  musste. 

Die  Konzession  zum  Bau  und  Be- 
triebe der  Bahn  wurde  am  17.  Dezember 
1884  ertheilt.  Mit  den  Vorbereitungen  zum 
Bau  wurde  hierauf  alsbald  begonnen,  und 
der  Bau  selbst  wurde  derart  gefördert,  dass 
der  Betrieb  auf  der  Theilstrccke  Flensburg  - 
Glücksburg  am  25.  August  1885,  auf  der 
ganzen  Strecke  am  1.  Juli  1886  eröffnet 
werden  konnte. 

Linienführung.  Die  Bahn  beginnt 
auf  dem  Bahnhofe  der  Staatsbahn  in  Flens- 
burg. Das  Gleis  der  Schmalspurbahn  liegt 
auf  0,54  km  auf  dem  Gelände  und  inner- 
halb des  Gleises  der  Staatsbahn  derart, 
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dass  in  dieses  eine  dritte  Schiene  eingelegt 
ist.  Am  nördlichen  Ende  des  Staatsbahn- 
hofes schwenkt  die  Schmalspurbahn  ans 
diesem  in  einer  scharfen  Krümmung  von 
70  m  Halbmesser  heraus  und  kreuzt  hier 
das  Gleis  der  Kiel-Flensburger  Bahn  in 
Schienenhobe.  Unmittelbar  hinter  der 
Kreuzungsstelle  ist  der  Güterbahnhof  der 
Schmalspurbahn  angelegt. 

In  ihrem  weiteren  Verlaufe  liegt  die 
Bahn  durchweg  auf  eigenem  Bahnkörper, 
jedoch  ist  nach  Möglichkeit  darauf  Bedacht 
genommen  worden,  dieselbe  neben  vorhan- 
denen Wegen  entlang  zu  führen,  von  denen 
sie  nur  durch  einen  Graben  getrennt  wird. 
Von  der  ganzen  rd.  51,5  km  langen  Strecke 
liegen  37,5  km  neben  den  Wegen. 

Die  möglichste  Schonung  der  Acker- 
flächen war  selbstverständlich  von  günstig- 
stem Einfluss  auf  die  Grunderwerbskosten, 
andererseits  hatte  aber  die  Anschmiegung 
an  die  Wege  und  Ortastrassen  zur  Folge, 
dass  vielfach  schärfere  Krümmungen  und 
stärkere  Steigungen  angelegt  werden 
mussten. 

Steigungen  und  Gegensteigungen  wech- 
sln vielfach  mit  einander  ab;  das  Längen- 
profil der  Bahn  weist  nicht  weniger  als 
40  Punkte  auf,  an  denen  Steigungen  ent- 
gegengesetzten Sinnes  an  einander  an- 
stossen.  Die  stärkste  Steigung  beträgt  1 : 40. 
In  derselben  liegen  rd.  17,6  km  und 
ausserdem  16,8  km  in  schwächeren  Stei- 
gungen, so  dass  nur  etwa  '/«  der  Gesamint- 
länge  der  Bahn  in  der  Wagerechten  sich 
befindet. 

Krümmungen  sind  gleichfalls  in  grosser 
Zahl  und  im  ganzen  auf  V«  der  Gesammt- 
länge  der  Bahn  vorhanden.  Der  kleinste 
Krümmungshalbmesser  botragt  70  m,  ausser- 
dem kommen  mehrere  Krümmungen  von 
80  m,  im  übrigen  solche  von  100  m  Halb- 
messer und  darüber  vor. 

Die  Spurweite  beträgt  1,0  m. 

Der  Oberbau  besteht  aus  9,0  m  lan- 
gen, breitbasigen  Stahlschienen  auf  1,7  m 
langen,  12x15  cm  starken  eichenen  Quer- 
schwellen, von  denen  11  Stück  auf  eine 
8chienenlänge  derart  vertheilt  sind,  dass 
ihre  Entfernung  von  einander  am  Stoss 
57  cm,  in  der  Mitte  84,3  cm  beträgt.  Der 
schwebende  Stoss  wird  durch  460  mm  lange 
Winkellaschen  von  2,67  kg  Gewicht  das 
Stück  gedeckt,  welche  mittels  4  Stück  14  mm 
starker,  0,165  kg  schwerer  LaBchenbolzen 
gegen  die  Schienen  gepresst  werden.  Zur 
Befestigung  der  Schienen  auf  den  Schwellen 
dienen  125  mm  lange,  11  mm  starke,  0,09  kg 


das  Stück  schwere  Schienennägel.  In  den 
Krümmungen  sind  120  mm  im  Quadrat 
grosse,  an  der  einen  Seite  mit  erhöhtem 
Rande  versehene,  8  mm  starke  und  1  kg 
das  Stück  schwere  Unterlagsplatten  ver- 
wendet. 

Die  obere  Breite  des  Kiesbettes  beträgt 
2,30  m,  die  untere  Breite  3,20  m,  die  Stärke 
0,30  m.  Banketts  sind  neben  denselben 
nicht  vorhanden. 


Es  beträgt  ferner: 

Länge  der  Schiene 
Höhe  der  Schiene  .  . 
Kopfbreite  der  Schiene 
Fussbreite  der  Schiene 
Stegdicke  der  Schiene 


90Ü0  mm, 

85  „  , 

40  ,.  , 

70  „, 

9  .  , 


Trägheitsmoment  der  Schiene  188,8, 
Wider8tandsmomentderSchiene  42,75, 

Gewicht  auf  Im  15,2  kg 

Orösster  Raddruck   2500  „  . 

Die  Weichen  haben  HerzstUckneigung 
1 :  7  und  unterschlagende  Zungen  von  2,13  m 
Länge.  Auf  dem  Staatsbahnhofe  sind 
Schienen  des  Staatsbahnprofils  verlegt.  Da- 
selbst finden  mehrfach  Gleiskreuzungen  des 
schmalspurigen  mit  dem  vollspurigen  Gleise 
statt,  und  sind  verschiedene  Weichen  je 
nach  Art  ihrer  Benutzung  mit  1,  2  und  3 
Zungen  vorhanden. 

Die  Bahnhöfe  und  Haltestellen  sind 
fast  sämmtlich  von  den  an  ihrer  Anlage 
unmittelbar  interessirten  Gemeinden  und 
Privaten  auf  eigene  Kosten  erbaut.  Wo 
nicht  bereits  ein  vorhandenes  Gasthaus  als 
Stationsgebäude  benutzt  werden  konnte, 
wurde  ein  solches  entweder  von  Gast- 
wirthen  oder  den  Gemeinden  an  der  Bahn 
neu  erbaut,  und  es  verdient  besonders  her- 
vorgehoben zu  werden,  dass  in  Langballig 
und  Steinberg  die  Bauten  von  wohlhaben- 
den Gemeindemitgliedcrn,  die  unter  sich 
eine  Genossenschaft  bildeten,  in  Rundhof  von 
dem  Gutsbesitzer  errichtet  und  wieder  an 
zuverlässige  Personen  verpachtet  worden 
sind.  In  Steinbergkirche  wurde  sogar  die 
Wasserstation  zum  gröseten  Thelle  auf 
Kosten  des  den  dortigen  Bahnhof  besitzen- 
den Gastwirthes  erbaut.  Es  finden  sich 
daher  an  einzelnen  Stationen  recht  ansehn- 
liche Stationsgebäude  vor,  während  wie- 
derum an  anderen  Stationen  diese  in  ein- 
fachster Weise  nur  dem  wirklichen  Be- 
dürfnisse entsprechend  hergerichtet  sind. 
Das  Vorgehen  der  Bahnverwaltung  nach 
dem  Grundsatze:  .Welche  Gemeinde  eine 
Haltestelle  wünscht,  die  baue  sich  eine 
nach  ihrem  Nutzen  und  zu  ihrer  Bequem- 
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lichkeit" 


,  ist  von  dem  besten  Erfolge  be- 
gleitet gewesen,  indem  die  Verwaltung  die 
Kosten  für  22  Stationsgebäude  ersparte, 
andrerseits  aber  die  Bahn  mit  Stationsein- 
richtungen versehen  wurde,  die  für  eine 
Kleinbahn  gradezu  uls  mustergiltig  be- 
zeichnet zu  werden  verdienen.  Sehr  inter- 
essant sind  die  Bahnhofsanlagen  in  Flens- 
burg, deren  Ausführung  bei  der  beschränk-  1 
ten  Oertlichkeit  einigen  Schwierigkeiten  be- 
gegnete. Die  Personenzüge  fahren  daselbst 
vom  zweiten  BahnBteig  des  Personenbahn- 
hofs der  Staatsbahn  ab,  dessen  Räumlich- 
keiten von  den  Reisenden  der  Staatsbahn 
mit  benutzt  werden.  Ausser  den  Gleis- 
anlagen, deren  an  anderer  Stelle  bereits 
gedacht  wurde,  waren  hier  bauliche  An- 
lagen nicht  zu  treffen,  wenn  nicht  die  Ueber- 
ladegleisc,  die  in  einfachster  Weise  durch 
Nebeneinanderlegen  eines  voll-  und  schmal- 
spurigen Gleises  gebildet  worden  sind,  noch 
kurz  zu  erwähnen  wiiren.  Auf  dem  un- 
mittelbar oberhalb  der  Kreuzung  mit  der 
Kiel-Flensburger  Bahn  vollständig  getrennt 
angelegten  Güterbahnhof  der  Kreisbahn  ist 
ein  Güterschuppen,  ein  Lokomotivschuppen 
für  3  Stände,  eine  Wasserstation  mit  arte- 
sischem Brunnen  und  eine  kleine  Werk- 
statt errichtet,  welche  ursprünglich  nur  als 
Schmiedewerkstatt  für  kleinere  Reparaturen 
ausgerüstet,  aber  nach  und  nach  mit  einigen 
Werkzeugmaschinen  versehen  worden  ist, 
so  dass  auch  bereits  grössere  Reparaturen 
in  derselben  vorgenommen  werden  können. 
Auch  ist  später  ein  Lackirscliuppen  angebaut 
worden.  Auf  der  Endstation  Kappeln 
dient  ein  bereits  vorhandenes  Hotel  als 
Einpfangsgebäude.  Ausserdem  ist  daselbst 
ein  Lokomotivschuppen  vorhanden  und  ein 
Güterschuppen,  in  dem  die  Fahrkarten- 
ausgabe und  Gepäckabfertigung  einge- 
richtet ist. 

Ausser  den  Endstationen  sind  22  Zwi- 
schenstalionen  und  Haltestellen  vorhanden, 
so  dass  die  ganze  Strecke  in  folgende  Theil- 
strecken  zerfallt: 

Flensburg— Engelsby    ....  3  km, 

Engelsby— Kauslund   2    „  , 

Kauslund— Wces   In, 

Wees -Rothenhaus   2 


Steinbergkirche— Steinberg  . 

1  km, 

2 

n  » 

Niesgrau — Stausmark    .   .  . 

.  2 

n  • 

Stausmark— Rundhof.   .   .  . 

.  2 

n  t 

«  ) 

Lchbek — Gelting  

.  1 

»  » 

3 

n  > 

Stenderup— Schwackendorf  . 

.  2 

,i  i 

Schwackendorf- -Rabelt    .  . 

.  3 

n  i 

2 

»  i 

2 

n  • 

Rothenhaus— Glücksburg  ...  2 

Glücksburg- Rüde   3 

Rüde— Ringsberg   3 

Ringsberg— Langballig ....  2 

Langballig — Streiclunühle  ...  3 

Streichmühle— Dollerup    ...  2 

Dollcrup— Nübelfeld   3 

Xübelfeld- Steinbergkirche  .    .  3 


n  » 

n  < 

n  , 

n  , 

„  , 

n  > 

n  i 

»  r 


Auf  je  1  bis  3  km  Entfernung  be- 
findet sich  also  eine  Verkehrsstelle,  so 
dass  die  von  der  Bahn  berührte  Gegend 
in  wirksamer  Weise  aufgeschlossen  wor- 
den ist. 

An  Betriebsmitteln,  die  nach  dem 
Einbuffersystem  hergestellt  sind,  waren 
am  Ende  des  Betriebsjahres  1893/94  vor- 
handen: 

6  Stück  dreifach  gekuppelte  Lokomotiven 
nach  Bauart  Winterthur, 

21  Stück  Personenwagen  mit  im  ganzen 

106  Sitzplätzen  II.  and  396  Sitzplätzen 
III.  Klasse, 
2  Stück  Gepäck-  und  Postwagen  von  je 

nO0O  kg  Ladegewicht, 
20  Stück   gedeckte  Güterwagen   von  je 
5000  kg  Ladegewicht, 

22  Stück  offene  Güterwagen  von  je  6000  kg 

Ladegewicht, 
2  Stück  Langholzwagen  von  je  6000  kg 
Ladegwicht. 

Von  diesen  Wagen  sind  im  ganzen 
29  Stück  mit  Heberleinbremse  ausgerüstet. 

In  dem  Geschäftsbericht  für  das  Be- 
triebsjahr 1893, 94  wird  ausgeführt,  dass  die 
21  Stück  Personenwagen  für  den  Winter- 
verkehr zwar  vollkommen  ausreichen,  dass 
dagegen  im  Sommer  an  allen  Sonn-  und 
Festtagen,  sowie  bei  sonstigen  Anlässen 
starker  Mangel  eintrete,  dem  durch  Ein- 
stellen von  Güterwagen  abgeholfen  werden 
müsse.  An  Güterwagen  bestehe  zumeist 
während  des  ganzen  Jahres  Mangel. 

Die  Lokomotiven  mit  aussen  liegen- 
dem Rahmen  und  über  diesem  liegen- 
den Zylindern  haben  folgende  Hauptab- 
messungen : 

Ganze  Länge   5250  mm, 

Radstand  1  800 

Durchmesser  der  Treibrllder  .  760 
,.  „  Dampfzylin- 

der  240 

Kolbenhub  360 


><  » 
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Heizfläche  in  der  Feuerkiste  .  2,7  qm, 

„        „  den  Rohren  .   .  22,8  „  ,  < 

„        gesanimte  ....  25,0  „  ,  1 

Rostfläche   0,45  „  ,  \ 

Zulässiger  Dampfuberdruck    .  14  Atm,  j 

Gewicht  im  Dienst   16  t  ,  1 

'eer   12,5  „  , 

Fassung6raura     der  Wasser- 

kasten   1,6  t  . 

In  der  Rauchkammer  und  im  Schorn- 
stein  befindet  sich  je  ein  Funkenfänger 
und  an  dem  Aschkasten  eine  verBChliess- 
bare  Klappe;  ferner  ist  an  der  Rauchkam- 
mer ein  Dreiwegehahn  angebracht,  durch 
den  der  Abdampf  entweder  in  den 
Schornstein  oder  in  einen  im  vorderen 
Theile  des  Wasserbehälters  befindlichen 
Kondensator  geleitet  werden  kann.  Beim 
Durchfahren  von  Ortschaften  und  nament- 
lich bei  der  Vorüberfahrt  an  mit  Stroh  ge- 
deckten Häusern,  die  sich  an  verschie- 
denen Stellen  unmittelbar  neben  der  Bahn 
befinden,  kann  also  das  Funkensprühen 
der  Lokomotiven  wirksam  verhütet  werden. 
Zur  Vermeidung  des  Funkensprühens  wur- 
den anfänglich  die  Lokomotiven  mit  Kokes 
geheizt;  jetzt  werden  hierzu  meist  Stein- 
kohlen verwendet. 

Die  Personenwagen  sind  zweiachsig 
und  mit  Eingang  an  den  Enden  und  mit 
Mittelgang  versehen.  Sie  haben  je  24  Sitz- 
plätze und  zwar  entweder  6  Plätze  II.  und 
18  Plätze  III.  Klasse,  12  Platze  II.  und 
12   Plätze    III.   Klasse   oder    24  Plätze 


III.  Klasse.  Jedes  Abtheil  bietet  Raum  für 
6  Personen.  Die  Heizung  erfolgt  mittels 
Presskohlen,  die  Beleuchtung  durch  Oel- 
laternen.  Die  innere  Ausstattung  ist  recht 
hübsch  und  geschmackvoll.  Die  Wagen 
haben  folgende  Hauptabmessungen: 

Länge  zwischen  den  Enden 

der  Buffer   8  200  mm, 

Länge  des  Wagenkastens  .  .  5  950  „  , 
Breite    „  „  .   .   2  250    „  , 

Höhe  des  Wagenkastens  an 

den  Seiten  1950 

Höhe  des  Wagenkastens  in 

der  Mitte  ohne  Aufbau    .2  200    „  . 

Radstand   2  700 

Lichte   Weite   der  Abtheile 

II.  Klasse  t  580 

Lichte   Weite    der  Abtheile 

III.  Klasse   1 400    „  . 

Breite  der  Plattform  an  den 

Enden  der  Wagen  .  .  .  750  r  , 
Höhe  der  Buffermitte  überS.O.  730  r  , 
Eigengewicht   5  300  kg. 

Die  Beschaffungskosten  haben  betrageu 
für  einen  Personenwagen  III.  Klasse  aus- 
schliesslich Heberlcinbremse  3900  M,  für 
einen  Wagen  mit  einem  Abtheil  II.  und 
drei  Abthcilen  III.  Klasse  4200  M  und  für 
einen  Wagen  mit  zwei  Abtheilen  II.  und 
zwei  Abtheilen  III.  Klasse  4400  M. 

Die  Abmessungen  und  Beschaffungs- 
kosten der  Gepäck-  und  Güterwagen  sind 
aus  nachstehender  Zusammenstellung  er- 
sichtlich: 


Post-  und 
Gepäckwagen 

Gedeckter 
Güterwagen 

Offener 
Güterwagen 

Langholz- 
wagen 

Lange  zwischen  den  Enden 

tum 

6920 

5  220 

6  220 

9720 

Länge  des  Wagenkastens  . 

» 

6200 

4  500 

4500 

4500 

Breite  „ 

2  250 

2250 

2250 

2150 

Höhe  „ 

n 

2  250 

2250 

720 

2  700 

2  300 

2  300 

2  300 

Bodenfläche   

qm 

12,6 

9,»» 

9.3« 

Eigengewicht  

kg 

5730 

3  310 

2760 

2  630 

501 0 

5  000 

5000 

5000 

Beschaffungskosten  .   .   .  . 

M 

2  460  mit  Bremse 

2005  mit  Urem» 

f  2030  mit  Urvm*c 

2  880  für  ein  Po*r 

l  560  ohne  . 

1  730  ohne  . 

Die  Langholzwagen  können  durch  Ein-  Die  Aniagekosten  der  Bahn  haben 

lagen  von  Kuppelstangcn  noch  um  2  in  betragen: 
verlängert  werden. 
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im 

für 

Titel 

ganzen 

M 

1  km 

M 
(rund) 

I 

Grunderwerb  und 

Nutzungsentschädi- 

guiig  

180000 

3  500 

TT 

II. 

t,rd-,r  eis-  u.  Boschungs- 

138000 

2  560 

m. 

Einfriedigungen   .   .  . 

34000 

660 

IV. 

Wegeübergänge,  ein- 
schliesslich  Lnter- 

u.  Ueberführungen 

31400 

«10 

V. 

Durchlässe  u.  Brucken 

46  300 

900 

VI. 

Tunnel  





vn. 

Oberbau  

457  060 

8860 

VIII. 

14  400 

280 

IX. 

Bahnhofe    und  Halte- 

39600 

770 

X. 

Werkstattsanlagcn  .  . 

2000 

40 

XI. 

Ausserordentliche  Au- 

— 

XII. 

ßctriebsmittel  .... 

254  000 

500 

XIII. 

Verwaltungskoston  .  . 

dT»  Hill 

XIV. 

Insgemein  .   .  . 

Zusammen   .   .  . 

1237  500 

23  930 

Gesammtkosten  einschl.  Zinsen 

während  der  Bauzeit   .   .  . 

1283  800 

24  900 

Hiervon  ab  für  Einnahmen  aus 
dem  Betriebe  der  Strecke 
Flensburg-Glücksburg  wäh- 
rend  der  Bauzeit,  für  Kurs- 
gewinn u.  s.  w  


53  800  - 


1230000123  880 


Verbleiben  .  . 

Die  gesanimte  Bauleitung  einschl.  Hai 
tens  des  Aufsichtspersonals  war  dem  jetzi- 
gen Betriebsdirektor  für  den  Botrag  von 
88  700  M  übertragen.  Hiervon  waren  8700  M 
für  Vorarbeiten  bereits  verausgabt,  so  dass 
für  die  eigentliche  Bauleitung  nur  ein  Be- 
trag von  26000  M  verblieb. 

Der  Betrieb  der  Bahn  wird  von  dem 
Kreise  Flensburg  in  eigener  Verwaltung 
geführt.  Hierbei  wird  der  Kreis  in  allen 
die  Bahn  betreffenden  Angelegenheiten 
durch  die  Kreiseisenbahnkommission  ver- 
treten. Dieselbe  wird  gebildet  aus  dem 
Landrath  des  Kreises  als  Vorsitzenden  und 
5  vom  Kreistage  gewählten  Mitgliedern. 
Alljährlich  scheidet  ein  Mitglied,  das  wieder- 
gewählt werden  kann,  aus.  Die  Kommission 
vertritt  den  Kreis  in  Bahnangelegenheiten 
recbtsgiltig  und  stellt  sämmtliche  Beamten 
mit  Ausnahme  des  Betriebsdirektors  an. 

Der  Kreistag  entscheidet  über: 
1.  Feststellung  allgemeiner  Grundsätze 
für  die  Anstellung  der  Beamten  und 
des  Beaintenetats; 


-  I 


2.  die  Bewilligung  ausserordentlicher  Re- 
munerationen für  die  Beamten; 

3.  die  Feststellung  des  jährlichen  Ver- 
waltungsetata  und  die  Abnahme  der 
Jahresrechnung; 

4.  die  Wahl  und  Entlassung  des  verant- 
wortlichen Betriebsdirektors. 

Der  Betriebsdirektor  ist  Kreisbeamter. 
Er  leitet  den  Betrieb  und  die  Verwaltung 
der  Bahn  unter  Verantwortlichkeit  gegen- 
über dem  Kreise  und  haftet  dafür,  dass  der 
Betrieb  und  die  Unterhaltung  der  Bahn  den 
gesetzlichen  Bestimmungen  gemäss  gehand- 
habt wird.  Als  Vorsteher  des  Haupt- 
bureaus ist  ein  Betriebskontroleur  ange- 
stellt, der  neben  den  laufenden  Bureau- 
arbeiten die  Kontrole  über  den  Personen- 
und  Güterverkehr  besorgt.  Die  Eisenbabn- 
kasee  wird  von  dem  Rcndanten  der  Kreis- 
kommunalkasse mit  verwaltet. 

Auf  dem  Staatabahnhofe  Flensburg 
wird  der  Stationsdienst  von  den  Beamten 
der  Staatsbahn  gegen  eine  jährliche  Ver- 
gütung von  30U0  M  mitbesorgt,  der  Dienst 
an  der  Kreuzung  mit  der  Kiel-Flensburger 
Bahn  von  den  Beamten  dieser  Bahn  gegen 
2600  M  jährliche  Vergütung.  Auf  dem 
Güterbahnhofe  der  Schmalspurbahn  in 
Flensburg  ist  ein  Verwalter  angestellt, 
der  daselbst  die  Geschäfte  der  Güter- 
abfertigung wahrnimmt,  den  Dienst  des 
Fahrpersonals  regelt,  die  Bildung  der  Züge 
und  die  Wagenvertheilung  besorgt.  Ihm 
steht  ein  Gehilfe  zur  Seite  und  einige  Ar- 
beiter für  die  Verrichtungen  des  niederen 
Dienstes  und  der  Stationsarbeiten.  In 
Kappeln  wird  der  Bahnhofsdienst  gleich- 
falls von  einem  Beamten  wnlngcnommen, 
auf  den  22  Zwischenatationen  dagegen  von 
den  Besitzern  der  als  Stationsgebäude 
dienenden  Gasthöfe  im  Nebenamt. 

Die  Beamten  im  Nebenamt  sind  ver- 
eidigte Bahnpolizeibeamte,  ihr  Dienst  be- 
schränkt sich  jedoch  vorzugsweise  auf  den 
inneren  Stationsdienst,  als  Abfertigung  der 
Güter  und  des  Gepäcks,  den  Fahrkarten- 
verkauf und  die  Bedienung  des  Telephons. 
Während  der  Anwesenheit  des  Zuges  auf 
einer  Zwischenstation  ist  der  Zugführer 
verantwortlich  für  den  äusseren  Stations- 
dienst und  die  pünktliche  Abfertigung  der 
Züge.  Da  die  Wagen  mit  Heberlein  bremse 
versehen  sind,  welche  vou  der  Lokomotive 
aus  bedient  wird,  so  wird  der  Zug  nur  von 
dem  Zugführer  begleitet.  Auf  der  Loko- 
motive befindet  sich  ein  Lokomotivführer 
und  ein  Heizer. 

Für  die  Verständigung  der  Stationen 
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unter  einander  ist  eine  Telephonverbindung 
hergestellt,  welche  sich  gut  bewährt. 

Für  die  Fahrkarten  ist  das  auf  der 
Feldabahn  eingeführte  System  mit  gering- 
fügigen Aenderungen  angenommen. 

Die  Abfertigung  der  Güter  erfolgt 
mittels  allgemein  giltiger  Frachtbriefe,  di- 
rekte Abfertigung  mit  den  Nachbarbahnen 
ist  jedoch  nicht  eingerichtet.  Die  Weiter- 
kartirung  der  auf  letztere  übergehenden 
Sendungen  erfolgt  von  der  Endstation  der 
Schmalspurbahn  aus. 

Bei  Festsetzung  der  Fahrpreise  für  die 
Personenbeförderung  sind  die  Einheitssätze 
des  Staatsbahnpersonentarifs  zu  Grunde  ge- 
legt.  Im  Gütertarif  sind  die  Satze  für  Eil- 


und  Stückgut  die  nämlichen  wie  bei  den 
Staatsbahnen,  die  Sätze  der  allgemeinen 
Wagenladungsklaese  gleich  der  Klasse  H 
und  die  Sätze  der  Spezialtarife  für  Wagen- 
ladungen von  5000  kg,  welche  der  Fracht- 
berechnung dienen,  gleich  denen  der 
Staatsbahnen  für  solche  von  10000  kg.  Bei 
Umladungen  der  Wagenladungsgüter  von 
den  Nachbarbahnen  auf  die  Kreisbahn  und 
umgekehrt  werden  an  die  Arbeiter  der 
Kreisbahn  für  Güter  der  allgemeinen  Wagen  - 
ladungsklassen 1,50  M  und  für  Güter  der 
Spezialtarife  1,0  M  für  5000  kg  vergütet. 

Die  seitherigen  Betriebsergebnisso 
der  Bahn  ergeben  sich  aus  der  nachstehen- 
den Zusammenstellung. 


Be- 
triebs- 
jahr 

Beförderte 
Per- 

Güter 

snnen 

Anzahl  C 

Betriebsein 

nahmen 

Betriebs- 
ausgaben 

Betriebs- 
überschuss 

Personen- 
verkehr 

M 

Cnier- 

verkehr 

Son- 
fetiges) 

M 

in. 
ganzen 

M 

aut 
1  km 
M 

im 
ganzen 
M 

aaf 
1  km 
M 

im 
M 

in 
des 
Anlage- 
kapi- 
tal» 

1886/87 

186784 

10606 

74  231 

24  668 

2  928 

101  822 

2  624 

71480 

1841 

30  392 

2,47 

1887/88 

213  857 

15  496 

90085 

40991 

2  587 

133  663 

2  586 

97  585 

1888 

86068 

2,93 

1888/89 

227  252 

19099 

91742 

49884 

3  375 

145001 

2805 

104459 

2021 

40  543 

3,ss 

1889/90 

264  979 

21  732 

99  770 

67  014 

4587 

i6i  m 

8123 

120980 

2341 

40  391 

3rSl 

1890/91 

276  394 

21 982 

108154 

59382 

5245 

172  781 

3  343 

128  952 

2  495 

43  829 

8.4« 

1891/92 

275  856 

25  766 

104  703 

68839 

4901 

178  443 

3  453 

147  217 

2849 

31229 

2,48 

1892/93 

292  483 

26680 

111300 

71 915 

3743 

186958 

3  618 

141 148 

2  731 

45  810 

3,64 

1893/94 

298  B12 

28007 

115 13B     76  356 

3  793 

194  294 

3  760 

i 

138714 

26S4 

55680 

4,4t 

In  dem  Betriebsjahre  1893/94  betrug  chen  von  8067  M  auf.  Die  nachstehende, 
die  Einnahme  auf  ein  Pereonenkilometer  aus  dem  Geschäftsbericht  des  Betriebs- 
3,09  Pf,  auf  ein  Tonnenkilometer  9,65  Pf.       jahres  1893/94  entnommene  Uebersicht  giebt 

Am  Schlüsse  desselben  Betriebsjahres    einen  interessanten  Ueberblick   über  die 
wies  der  Erneuerungsfonds  einen  Bestand    Entwicklung  des  Verkehrs  im  einzelnen, 
von  63  680  M,  der  Reservefonds  einen  sol- 

Vergleichende  Uebersicht  des  Verkehrs,  sowie  der  Einnahmen  und 

Ausgaben. 


1887  88     1888/89     18?>9  90     1890/91     1891/92     1892/93  1893/94 


1.  I'n-Honrn-  ninl  (ieiiÄcliltefiirde- 
runir : 

Anzahl  der  beförderten  Per- 
sonen auf: 
einfache  Fahrkarten  II.  Kl. 

Rückfahrkarten        II.  ] 
Iii.  „ 

Zeitkarten  II.  „ 

III.  , 

Blockfahrkarten       II.  „ 
III.  . 

Arbeiterwochenkarten    .  . 
Mililärfahrkarten  u.  Militar- 
fahrscheine  


Zusammen 


3886 

3  751 

4  030 

4  686 

53057 

58191 

60  529 

61287 

6449 

7030 

7  943 

8931 

118887 

131598 

147  797 

164  399 

2460 

1080 

1680 

1  140 

11630 

8  810 

13  680 

14  940 

2413 

2  932 

3  498 

4228 

12861 

11820 

_ 

18  580 

13  840 

2214 

2040 

2  242 

2943 

213  857 

227  252 

254  979 

276  894 

4083 

4  032 

3  635 

59  397 

62  266 

62  971 

8  876 

8844 

7  880 

162700 

172164 

178206 

1  860 

1  320 

1528 

17  880 

19  172 

14  730 

3  306 

3  775 

5  450 

14441 

16750 

17  984 

1356 

2236 

4132 

1956 

1924 

1996 

275  855     292488  298512 
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1887/88 

1888/89 

1869/90 

1890/91 

1691/H2 

1692  93 

1893/94 

Reisegepäck: 

i 

1 

Gesamintgewicht  t 

167,7 

166,5 

178^ 

196,8 

191,*  , 

216,0 

211,9 

Uebergewicht  „ 

59,0 

59,3 

62,» 

67,7 

61,3 

70,7 

70,7 

Hunde  Stückzahl 

G58 

543 

787 

747 

1 

639 

791 

669 

£■  uuht"  uini  i  iviiiiriurtirniBif  • 

OKI  A 

3ol  ,0 

1  141,4  | 

Iii,» 

Ol  1,1 

RÄT»  n 

Stückgüter  ... 

O  TOR  « 

3  ZOO,' 

.1  rti  fi  «1 

n  I  a  rf  1 1  n  &  s  cti  i  tft  r 

11  506.1 

13  506.7 

16 182,5 

164&7,t 

19  499,5 

20114,9 

21  772,4 

Vieh:  Pferde.   .  .Stückzahl 

17 

16 

12 

13 

19 

17 

29 

Kinavien  .  .  „ 

«loa 

Ol  tf 

315 

.17(1 

47J 

«50  i 

KlA 
0'14 

Kleinvieh.   .  „ 

6  383 

8990 

8  487 

9113 

11760  , 

9514 

9  887 

Leichen   „ 

3 

1 

3 

1 

—  1 

—  1 

2 

Dienstgütcr  ...  t 

148,i 

520/, 

423.V 

522,9 

M3,i 

874,.; 

560,7 

*  i       L1  i  Ii  ri  n  Ii  m     n  * 

*i.  r«innHuinrn  . 

M 

M 

M 

M 

«, 

M 

M 

Titfil  1    Für  die  Hefördernne- 

von  Personen.   .  . 

68463,10 

90225,25 

97  936,50  106072,13 

103  228,70 

109709.87 

118570.» 

t.    Mihtttr.    .    .  . 

696,?o 

661,9» 

667,3« 

906..W 

616,a 

624,95 

bJt),5i 

VlCpatA         •         ■  * 

724,93 

765^1 

709,5« 

769,3«> 

807,04 

M  t  1 1  wi  An 

IT  UIIUCL1     •  • 

Hfl  SA 

166^» 

132,10 

119^0 

151,10 

187.15 

AU  1  ,1*. 

\  p Hon  Ainnflliint^fi 

H4,oo 

274^0 

278,70 

29,00 

45,00 

Zusammen  Titel  1 

90  084,43 

91  741,19 

99  770,11  108  154,«  104  703,3» 

111300,1» 

115135^1 

i  Hei  ä-  r  ur  uic  Lieioroeruug 

von  F.ilmit 

1 515,» 

Ö  855  so 

2  671,00 

2  448.49 

3  057,3» 

4  680,28 

5060,48 

„    Frachtgut   .  . 

33  982,10 

39  945,« 

46990,00  48471,»» 

56534,4« 

58290,0« 

61  769,»s 

„   Postgnt  .   .  . 

mim 

544,W 

830,« 

929,19 

911,19 

„    Vieh  .... 

3  5&6,oo 

4769,60 

4  527,70 

5615,90 

6  268,oo 

5906,10 

6  720,» 

„    Leichen  .   .  . 

66,oo 

10,oo 

54,oo 

22,00 

— 

35,» 

Nebeneinnahnicn  .  . 

1376.H 

1680,4» 

1  935.09 

1  894,34 

2023,1« 

2213,5t 

1881,33 

Zusammen  Titel  2 

40  990,111 

49  88-l,as 

57  014^3 

69381,34 

68639,1« 

71  914,78 

fit  OC42  4* 

1  HCl  o-  v  LTgui  ungiur  ueoer* 

lassung  von  Bahnanlagen  . 

12/1,10 

1  500,oo 

1600,«) 

48,14 

DU,»' 

041,0. 

Titpl  4  V orsriituiiipfür TTeber- 

i 

lassung  von  Betriebsmitteln 

- 

5,oi 

65,57 

113,05 

102,» 

Titel  6.  Erträge  ausVeräusse- 

204,95 

564,41 

518,4i 

822,74 

1  727,71 

1078,» 

888,»4 

Titel  6.  Verschiedene  son- 

stige Einnahmen  .... 

2  882.M 

2  537,84 

2  568,10 

2917,57 

3  059,5» 

2491,01 

2780,53 

Summe  der  Einnahmen 

133  662,33  145001,39 

161871,»»  172781,50  178443,47 

186  968,«9 

194  294,78 

4.  liXi  l.  Jjcsyni uu^cii  .... 

39  046,oo 

35  638,» 

36  925,00  '  36  169.W 

37  446,00 

88  054.W 

40  287 js 

j  itcJ  2>  Andere  perhonucne 

1 

1 

608ö,r.o 

8  798,so 

16  194,73 

15721,19 

17  331,51 

jäv  Ja  i  «t*1 

1  ft  QO'-l  07 

'  j  'I  t  A 1     't       A  1 1  (*"£>ti  k  £t  \  1  k  £i     l*T  flilt  £AT\ 

X  Iiei  .1.  jlljgcllitrlllv?  IVÜSlcIl 

9  573,79 

8  555,90 

9  632,94 

10  O15,bo 

10408,« 

J.  itel  4.  Kosten  uer  i  nternal- 

1 

t  ii  it  fie    iirwl    Fi*ii  niiP  1*11  n  Hnr 

tu! ig  uiiu  r.riii^ucruiig  ucr 

j 

m c  n  1 .       A  *.  1  A  4^*4*4*1  .  \ 

13  985,« 

13  337,5'j 

14  703,7» 

15219,55 

19  826,70 

1  fi  m 

XO  lOiJv>l 

Tit-^l  R      TCnatAn      <lpa  Halm. 

4"  i»  a  n  o  »■»  d 

19892.Ü 

29996^ 

33  888,79 

36  56*67  40249,99 

Ol  £4t7t9J 

i  uei  t>.  rwosten  uer  rjmeue- 

1 

1 

rune   bestimmter  Genen- 

3  698,?* 

2776,i» 

4  774,8« 

10671,0u 

16  447,15 

14008,80 

11  888.J5 

Titel  8.  Kosten  der  Benutzung 

1 

fremder  Bahnanlagen    .  . 

5  312,» 

63150,00 

5  860,00 

5  666,« 

5  868,18 

5  609,51 

5539,7r 

Titel  9.  Kosten  der  Benutzung 

fremder  Betriebsmittel  .  . 

_ 

1 

138,*a 

210,47 

229,33 

Summe  der  Ausgaben    |  97  594,55  104  158,59  120  980,18 ;  128 952,»  147  217^0  141 147,91  j  138718,3« 
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Schlussbemerkung. 

Wie  aus  den  Uebersichten  Uber  die 
Betriebsergebnisse  ersichtlich,  befinden  sich 
die  Kreis  Oldcnburgcr  Eisenbahn  und  Flens- 
burger Kreiseisenbahn  fortdauernd  in  gün- 
stiger Entwicklung,  so  dass  ihnen  auch  der 
finanzielle  Erfolg  gesichert  erscheint.  Wird 
von  berufenen  Vertretern  der  Kleinbahn- 
Frage  auch  mit  Recht  hervorgehoben,  dass 
in  erster  Reihe  der  wirthschaftliche  Nutzen 
als  Massstab  für  die  zu  erwartende  Ertrags- 
fähigkeit  einer  Kleinbahn  angelegt  werden 
sollte,  so  lehrt  doch  andrerseits  die  Erfah- 
rung, dass  einem  Unternehmen  die  Gunst 
seiner  Freunde  meist  nur  so  lange  erhalten 
bleibt,  als  es  sich  auch  eines  gewissen 
unmittelbaren  Ertrages  in  klingender  Münze 
erfreut. 

Die  Eingesessenen  des  Kreises  Flens- 
burg haben  sicherlich  ein  grosses  Mass  von 
Einsicht  bewiesen,  als  sie  sieh  entschlossen, 
ihre  Kreiseisenbahn  den  bescheidenen  Vcr- 
kehrsverhältnisscn  entsprechend  mit  schma- 
ler Spurweite  herzustellen.  Sie  haben  ihrem 
Kreise  nicht  nur  ein  wichtiges  gemeinnützi- 
ges Unternehmen  verschafft,  sondern  grade 
durch  die  Wahl  der  Schmalspur  erst  die 
Möglichkeit  geboten,  da?s  die  Anlagekosten 
in  Grenzen  gehalten  werden  konnten,  bei 
denen  eine  angemessene  Verzinsung  des 
Anlagekapitals  aus  den  Erträgnissen  der 
Bahn  erwartet  werden  darf. 


Die  Kleinbahnfrage  in  Italien. 

Die  gesetzliche  Grundlage  für  Bau  und 
Betrieb  der  Eisenbahnen  bildet  in  Italien 
das  Gesetz  vom  20.  März  18G5  über  die 
öffentlichen  Bauten.  Dieses  Gesetz  findet 
bis  jetzt  uneingeschränkte  Anwendung  auf 
alle  Eisenbahnen,  also  auch  auf  Neben- 
und  Kleinbahnen  (forrovie  economiche), 
deren  Entwicklung  dadurch  stark  beein- 
trächtigt wird.  Auf  die  zum  grössten  Theile 
nicht  mit  eigenem  Bahnkörper  versehenen 
Trambahnen  findet  das  Gesetz  dagegen 
nicht  Anwendung,  auch  wenn  dieselben 
nicht  mit  Pferden,  sondern  mit  mechanischer 
Zugkmft  betrieben  werden.  Hieraus  er- 
giebt  sieh  für  diese  letzteren  Verkehrs- 
mittel eine  Bevorzugung,  durch  die  ihre 
Anlage  und  ihr  Betrieb  sehr  wesentlich 
begünstigt  worden  sind.  Am  1.  Januar 
1895  waren  in  Italien  2852  km  Trambahnen 
mit  mechanischer  Zugkraft  im  Betriebe 
'vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen  1895, 
Heft  5.  8.  245).    Ein  beträchtlicher  Theil 


dieser  Trambahnen  liegt  nicht  innerhalb 
der  Städte,  sondern  vermittelt  den  Verkehr 
von  Ort  zu  Ort  und  entzieht  dadurch  den 
Eisenbahnen  sowohl  Personen-  als  Güter- 
verkehr. 

Ein  Entwurf  zu  einem  Gesetze,  das 
diese  Verhältnisse  regeln  sollte,  wurde  be- 
reits im  Winter  1891/92  der  Lnndesvertre- 
tung  von  der  Regierung  vorgelegt,  wurde 
auch  sowohl  im  Abgeordneten  hause,  als  im 
Senate  berathen,  gelangte  aber  nicht  zur 
Verabschiedung.  Am  13  Juli  1895  wurde 
hiernach  ein  neuer,  abgeänderter  Entwurf 
vorgelegt,  der  demnächst  zu  weiterer  Be- 
handlung in  den  gesetzgebenden  Körper- 
schaften gelangen  wird. 

Nach  der  dem  Gesetzentwurf  beige- 
gebenen Denkschrift  ist  die  Regierung  bei 
dessen  Aufstellung  hauptsächlich  von  den 
folgenden  drei  Gesichtspunkten  ausgegan- 
gen: 1.  Aufhebung  der  Bevorzugung,  die 
die  Trambahnen  gegenüber  den  sonstigen 
Eisenbahnen  gemessen,  2.  Erleichterung  und 
Verbilligung  des  Baues  und  Betriebes  sol- 
cher Eisenbahnen,  für  die  wegen  der  ge- 
ringen Bedeutung  des  von  ihnen  zu  be- 
wältigenden Verkehrs  kein  Bedürfniss  vor- 
liegt, sie  den  Bestimmungen  des  Gesetzes 
vom  20.  März  1865  Uber  die  öffentlichen 
Bauten  zu  unterwerfen,  und  3.  Ermög- 
lichung eines  billigeren  Betriebes  auf  Eisen- 
bahnen mit  geringem  Verkehr,  und  zwar 
sowohl  auf  solchen,  die  auf  Grund  dieses 
Gesetzes  zur  Ausführung  kommen,  als  auf 
bereits  bestehenden  Eisenbahnen,  für  deren 
Verhältnisse  die  Bestimmungen  des  Ge- 
setzes von  1865  nicht  angemessen  erscheinen. 

Der  neue  Gesetzentwurf  zerfällt  in  drei 
Theile.  Der  erste  Theil  behandelt  In  vier- 
zehn Artikeln  die  Trambahnen  mit  mecha- 
nischer Zugkraft  (tramvic  a  trazione  mecca- 
nica).  Die  Genehmigung  zum  Betriebe  der 
Trambahnen  soll  vor  Beginn  des  Baues 
durch  auf  Vorschlag  des  Ministers  der 
öffentlichen  Arbeiten  erfolgenden  könig- 
lichen Erlass  ertheilt  werden,  die  Erthei- 
lung  der  Erlaubniss  zur  Benutzung  öffent- 
licher Wege  für  die  Zwecke  des  Tram- 
bahnunternchmens  ist  Sache  der  Eigen- 
tümer der  Wege,  doch  soll  diese  Erlaub- 
niss nie  länger  als  für  die  Dauer  von 
60  Jahren  gegeben  werden.  Der  Betrieb 
der  Trambahnen  darf  nicht  durch  Pro- 
vinzen, Gemeinden  oder  sonstige  juristische 
Körperschaften  (corpi  morali)  geführt,  son- 
dern soll  der  Privatindustrie  tibertragen 
werden. 

Die  Stationen  der  Trambahnen  sollen 
durch  Telegraph  oder  Telephon  unter  ein- 
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ander  verbunden  sein.  Die  Fahrgeschwin-  übrigen  wird  die  zulässige  Fahrgeschwin- 
digkeit der  Trambalmzügc  darf  bis  zu  digkeit  von  der  staatlichen  Aufsichtebe- 
24  km  in  der  Stunde  betragen,  wenn  die  hörde  nach  den  örtlichen  Verhältnissen  fest- 
Züge  mit  durchgehender  Bremse  versehen  gesetzt.  Für  die  Einnahmen  aus  Personen- 
sind,  sonst  höchstens  18  km.  Seitens  des  ztlgen,  die  der  Betricbsfiihrer  mit  Ge- 
zuständigen  Präfekten  wird  nach  Anhörung  nehraigung  der  Regierung  für  den  Vorort- 
der  technischen  Staatsbeamten  bestimmt,  verkehr  bei  grossen  Städten,  für  besondere 
an  welchen  Stellen  eine  Verringerung  der  örtliche  Zwecke  oder  zur  Zeit  des  Abhal- 
sonst  zugelassenen  Geschwindigkeit  und  tens  wichtiger  Markte  mit  einer  Geschwin- 
auf  welches  Mass  diese  eintreten  muss.  digkeit  von  höchstens  90  km  in  der  Stunde 
Die  in  die  Konzessionsurkunde  aufzuneh-  fährt,  kommt  an  Stelle  der  Staatssteuer  von 
menden  Höchsttarife  für  die  Beförderung  13  v.  H.  auf  den  Beförderungspreis  die  auf 
von  Personen  und  Gütern  werden  von  dem  die  gewöhnlichen  Frachtgüter  gelegte  Steuer 
Strasseneigenthümer  festgestellt.  zur  Erhebung. 

Die  Trambahnen  haben  zur  Deckung  Der  dritte  Theil  des  Gesetzentwurfs  ent- 
der  Kosten  der  staatlichen  Ueberwachung  1  hält  in  9  Artikeln  allgemeine  und  Ucber- 
eine  Abgabe  zu  zahlen  im  Betrage  von  gangsbestiininungen.  Die  Provinzen,  Ge- 
höchstens  20  Lire  für  das  Jahr  und  das  meinden  und  andere  bctheiligte  Körper- 
Kilometer.  Von  der  Roheinnahme  der  schatten  können  für  die  Eisenbahnbauten 
Trambahnen  mit  mechanischer  Zugkraft  ist  Unterstützungen  gewähren,  es  ist  ihnen  aber 
die  durch  das  Gesetz  vom  14.  Juni  1874  verboten,  irgend  eine  Bürgschaft  für  die 
auf  das  Frachtgut  gelegte  Steuer  von  2%  kilometrische  Einnahme  zu  übernehmen, 
zu  entrichten.  Die  Eigcnthümer  der  Wege,  welche  von 

Der  zweite  Theil  des  Entwurfs  behan-  Eisenbahnen  oder  Trambahnen  benutzt 
delt  iu  28  Artikeln  die  Eisenbahnen  unter-  werden,  können  die  Hinterlegung  einer 
geordneterBedeutung(ferrovieeconomichc).  Bürgschaft  für  die  Erfüllung  der  in  Bezug 
Die  Konzcssionirung  derselben  erfolgt  in  auf  die  Unterhaltung  der  Wege  von  dem 
gleicher  Weise  wie  bei  den  Trambahnen  Konzessionär  übernommenen  Vcrpfiichtun- 
auf  Vorschlag  des  Ministers  der  öffentlichen  gen  verlangen,  ebenso  für  die  Benutzung 
Arbeiten  durch  königl.  Erlass  und  kann  der  Strasse  die  Betheiligung  an  der  Ein- 
ebcnfalls  nur  auf  die  Dauer  von  höchstens  nähme  oder  die  Zahlung  einer  jährlichen 
60  Jahren  ertheilt  werden.  Der  Staat  kann  Abgabe.  Der  Konzessionär  einer  Eisenbahn 
sich  beim  Bau  und  Betriehe  dieser  Eisen-  untergeordneter  Bedeutung  muss  ebenso 
bahnen  durch  Gewährung  von  Unter-  wie  der  einer  Trambahn  auf  Verlangen  der 
Stützungen  betheiligen.  In  der  Konzessions-  Regierung  einem  Dritten  den  Mitbetrieb  auf 
Urkunde  sind  die  den  Verkehrs-  und  Be-  seinen  Anlagen  gegen  festzusetzende  Ver- 
triebsverhältnissen der  Eisenbahn  ent-  gütung  gestatten,  ebenso  den  Anschluss 
sprechende  Menge  und  Art  der  Betriebs-  anderer  Beförderungsunternehmungen, 
mittel,  die  Zusammensetzung  und  Zahl  der  Gegen  die  in  diesen  Gesetzentwurf  auf- 
Züge,  die  Fahrgeschwindigkeit  derselben,  genommenen  Bestimmungen  ist  der  „ita- 
die  Sicherheitsmassnahmen,  die  Besetzung  lienische  Trambahn  verein"  (Associazionc 
der  Eisenbahn  mit  Personal  und  die  sonbti-  tramviaria  Italiana),  zu  welchem  38,  zu- 
gen  Betriebseinrichtungen  festzustellen,  sammen  2270  km  Trambahnen  betreibende 
Ebenso  werden  in  die  Konzessionsurkunde  Gesellschaften  gehören,  beim  Senat  in  einer 
auch  die  Höcbsttarife  für  die  Beförderung  ausführlichen  Eingabe  vorstellig  geworden, 
von  Personen  und  Gütern  aufgenommen.  Dieser  Verein  fordert  insbesondere  dio 
Diese  Tarife  dürfen  keinenfalls  höher  sein,  Nichtaufnahme  der  Steuer  von  2%  auf  die 
als  die  auf  den  Hauptbahnen  des  Staates  Roheinnahme  oder,  wenn  dies  nicht  an- 
bestehenden.  gängig,  wenigstens  die  Beschränkung  der 

Soweit  es  mit  der  Sicherheit  des  Be-  Steuer  auf  die  Einnahme  aus  dem  Güter- 

triebes  vereinbar,  ist  die  Anlage  von  Halte-  verkehr  und  auf  alle  Fälle  die  Befreiung 

stellen  auf  freier  Strecke,  auch  ohne  Ge-  der  städtischen  Trambahnen  von  der  Steuer, 

bäude,   zulässig.     Wenn    Zugkreuzungen  Ferner  fordert  der  Verein  die  Zulassung 

nicht  vorkommen,  kann  an  Stelle  des  Tele-  einer  Fahrgeschwindigkeit  von  24  km  ohne 

graphen  Telephonvcrbindung  zwischen  den  die  Bedingung  der  durchgehenden  Bremse 

Stationen  hergestellt  werden.    Die  Fahr-  oder  wenigstens  die  Erhöhung  der  ohne 

geschwindigkeit  soll  auf  den  Strecken,  auf  durchgehende  Bremse  zulässigen  Geschwin- 

denen  das  Gleis  auf  öffentlichenWegen  liegt,  digkeit  von  18  auf  20  km  in  der  Stunde, 
höchstens  30  km  in  der  Stunde  betragen,  im  j        Endlich  wird  ersucht,  davon  abzusehen, 
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dass  auch  die  bereits  im  Betriebe  befind- 
lichen Trambahnen  ihre  Tarife  den  Eigen- 
tümern der  Wege,  welche  sie  benutzen, 
zur  Genehmigung  vorlegen  sollen. 

Zur  Begründung  dieser  Forderungen 
wird  in  der  Eingabe  des  Vereins  darge- 
than,  dass  die  Trambahnunternehmungen 
in  finanzieller  Beziehung  sich  nicht  in  einer 
so  günstigen  Lage  befinden,  wie  angenom- 
men zu  werden  scheine,  dass  vielmehr  der 
grössere  Theil  derselben  keine  Dividende 
auf  ihre  Aktien  zahle  und  die  bestgestellten 
kaum  2  v.  H.  Die  von  den  Eigenthümern 
der  benutzten  Wege  den  Trambahnen  auf- 
erlegten Verpflichtungen  bezüglich  der 
Unterhaltung  der  Wege,  der  Beseitigung 
des  Schnees  u.  s.  w.  lasteten  schon  schwer 
genug  auf  den  Bahnen,  die  noch  weitere 
Lasten  nicht  wohl  tragen  könnten.  Kür  die 
beabsichtigte  Beschränkung  der  Fahrge- 
schwindigkeit liege  kein  aus  der  Rücksicht 
auf  die  Betriebssicherheit  herzuleitender 
Grund  vor,  diese  Massnahme  bezwecke 
vielmehr  lediglich  die  Erschwerung  des 
Wettbewerbes  mit  den  Eisenbahnen.  Bei 
diesen  letzteren  sei  allerdings  der  Staat 
stark  betheiligt,  während  die  Trambahnen 
lediglich  der  Privatindustrie  ihr  Dasein  ver- 
danken. Sollte  der  Entwurf  in  der  vorge- 
legten Fassung  Gesetz  werden,  so  würde 
nach  Ansicht  des  Vereins  die  weitere  Ent- 
wicklung des  Trambahnnetzes,  in  welchem 
auch  viel  ausländisches  Kapital  angelegt 
ist,  zum  Schaden  des  Landes  stark  beein- 
trächtigt weiden.  //.  C. 


Ueber  einige  bei  der  Bahnnnterhaltnng 
erprobte  Gegenstände. 

Von 

S  c  h  e  r  e  n  b  e  r  g, 

Eisenbahn-Bau-  und  Betriebs- Inspektor  D-. 
1'rir.Hbamnciater  in  Holl«  a.  S. 

Wenn  ich  mir  gestatte,  nachfolgend 
einige  bei  Vollbahnen  mit  gutem  Erfolge  ! 
erprobte  Gegenstände  hier  mitzutheilen,  so  \ 
geschieht  es.  weil  ihre  Anwendung  sich  | 
gleichfalls  bei  Kleinbahnen  wohl  empfehlen 
dürfte,  denn  sie  sind  die  Erzeugnisse  des 
Bestrebens,  gewisse  Zwecke  auf  die  ein- 
fachste und  billigste  Weise  zu  erreichen. 

Der  Gedanke  zu  meiner  Universal-  i 
hacke  (Abb.  1)  tauchte  vor  einer  Reihe  von  j 
Jahren  bei  der  technischen  Prüfung  der  : 
langen  Schmicdcrcchnungen  auf,  indem  ich  1 
mir  div  Frage  vorlegte,  ob  dieses  fort- 
währende  Schärfen,   Strecken    und  Ver- 


stählen  nicht  durch  eine  geeignete  Ein- 
richtung der  Hacken  und  zwar  durch  Aus- 
wechslung der  abgenutzten  Tbeile  vermie- 
den werden  könne.  So  entstand  das 
Patent  No.  3631  auf  eine  Spitzhacke  mit 
auswechselbarer  Spitze,  die  ich  dann  bald 
darauf  durch  Einsätze  für  Stopf-  und 
Flachhacke  vervollständigte  und  nun  als 
Universalhacke  bezeichnete. 


/Schnitt d-b 


Abb.  1. 


Die  Universalhacke  erwies  sich  indess 
als  zu  schwach  im  Bau  und  war  noch  dazu 
aus  ungeeignetem  Material  hergestellt.  Die 
häufigen  Brüche  hatten  vom  weiteren  Ge- 
brauche bald  abgeschreckt,  obwohl  ich 
den  Hackenkörper  alsbald  verstärkte  und 
durch  Weglassung  des  beweglichen  Ein- 
lcgckeils  in  der  Nuth,  der  ein  allmähliches 
Vorziehen  der  Spitze  bis  zur  völligen  Ab- 
nutzung ermöglichen  sollte,  vereinfachte. 

Es  gewährt  mir  nachträglich  einige 
Genugthnung,  zu  bemerken,  dass  meine 
Universalhacke  in  der  von  mir  geschaffe- 
nen Gestalt  sich  immer  mehr  einbürgert, 
auch  in  anderen  Kreisen  als  denen 
der  Eisenbahnen,  für  deren  Gleisunter- 
haltung sie  ursprünglich  bestimmt  war.  So 
sieht  man  z.  B.  beim  Stadtbauamte  zu 
Halle  a.  S.  nur  noch  die  Universalbacke 
im  Gebrauch,  ein  Beweis,  dass  sie  sich 
auch  hier  bewährt  hat,  obwohl  sie  bei  den 
Strassenarbeiten  nach  meinen  Beobachtun- 
gen mehr  als  Brechstange,  denn  als  Hacke 
benutzt  wird. 

Zum  Gebrauche  bei  der  Bahnunter- 
haltung würde  die  Universalbacke  mit 
sämmtlichen  ;i  Einsätzen,  nämlich  für  Spitz- 
hacke, Flachhacke  und  Stopfbaeke  zu  be- 
schaffen sein. 

Der  Ursprung  eines  anderen  Gegen- 
standes, zu  dem  ich  übergehe,  stammt  aus 
dem  Cholerajahre  1892.  Eine  der  ersten 
Massiegeln  zur  Bekämpfung  der  Seuche 
erstreckte  sich  naturgemäss  auf  die  Räu- 
mung der  Aborte,  die  auf  meiner  Strecke 
sämmtlich,  zum  Theil  sehr  schwer  zugäng- 
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liehe  und  unzweckmässig  angelegteSammel- 
graben  besassen.  Die  Räumung  derselben 
Hess  sich  nicht  anders  bewirken,  als  dass 
Arbeiter  sich  in  die  Gruben  und  Kanttie 
begaben  und  die  mit  Torfmull  vermischten 
Massen  auf  den  Hof  warfen.  Dass  hier- 
durch die  auf  den  Hof  angewiesenen  Dienst- 
wohnungsinhaber belästigt,  und  namentlich 
die  Arbeiter  erheblich  gefährdet  wurden, 
da  eine  vollständige  Desintizirnng  der  an- 
gesammelten Massen  nicht  durchführbar 
war,  liegt  auf  der  Hand;  dieser  Gefahr 
Hesse  sich  für  die  Zukunft  am  besten  durch 
Einführung  des  Abfuhrsystems  begegnen. 

Es  handelte  sich  nun  darum,  eine  Ein- 
richtung zu  schaffen,  die,  ohne  weitläufige 
und  kostspielige  Umbauten  und  Vorrich- 
tungen zu  erfordern,  alsbald  und  überall 
zur  Ausführung  gebracht  werden  konnte. 
Zu  dem  Zwecke  entwarf  ich  den  in  Abb.  2 


geht  die  Abfuhr  geruchlos  und  reinlich 
von  statten. 

Die  Trockenheit  der  Massen  wird, 
ausser  durch  den  Torfmull,  durch  den 
vorn  im  Kübel  angebrachten  Urinablauf 
erzielt.  Die  nach  dein  System  der  chemi- 
schen Fabrik  zu  Hemelingen  als  Kasten- 
deckel angebrachten  selbsttätigen  Torf- 
streuvorrichtungen lassen  nach  jedesmali- 
gem Gebrauche  eine  gewisse  Menge  Torf- 
mull in  den  Kübel  gelangen. 

Wenn  die  Bauart  der  Kübel  an  und 
für  sich  den  Anspruch  der  Neuheit  nicht 
machen  kann,  so  dürfte  dies  hinsichtlich 
der  Gesammtanordnung  eher  der  Fall  sein. 
Es  hat  sich  diese  Einrichtung  während 
mehrerer  Jahre  auf  verschiedenen  Bahn 
höfen  gut  bewährt.  Bemerkt  möge  noch 
werden,  dass  ein  beim  Transport  entstan- 
dener Bruch  eines  Thonkübcls  mittels  ge- 


Ahb.  2. 


Abb.  3. 


skizzirten,  innerhalb  der  Zellen  aufzustel- 
lenden Kübel  mit  abnehmbarem  Sitze,  von 
dem  ich  des  geringen  Preises  und  der 
Reinlichkeit  wegen  eine  Anzahl  aus  Thon 
(bei  Polko  in  Bitterfeld)  herstellen  Hess. 
Sie  werden  auf  die  Bögen  oder  in  die 
Uebermauerung  der  deshalb  ganz  zuge- 
wölbten Sammclgruben  gestellt,  wo  sie 
vermöge  ihres  Gewichtes  fest  und  sicher 
stehen.  Eine  etwa  20  cm  weite  Oeffnung 
in  der  Ueberwölbung  ermöglicht  den 
HUssigen  Stoffen  den  Durchfluss  zur  Sam- 
melgrube, die  dann  nur  noch  als  leicht 
auszuschöpfender  Urinbehälter  dient. 

Bei  Abfuhr  der  Kübel  werden  die 
futteralartig  übergestülpten  Sitze  abge- 
hoben, worauf  erstere  hinausgetragen,  mit- 
tels bereitstehenden  Balinmeisterwagens 
fortgebracht  und  auf  unfruchtbaren 
Böschungsflachen  oder  Grundstücken  der 
Strecke  entleert  werden. 

Da  der  Inhalt  fast  bis  zur  vollständigen 
Trockenheit  mit  Torfmull  vermengt  ist.  so 


wöhnliehen  Zements  sich  so  dicht  und  fest 
verstreichen  Hess,  dass  seine  fernere  Brauch- 
barkeit nicht  beeinträchtigt  wurde. 

Bei  einer  Neuanlage  dürfte  es  sich 
empfehlen,  keine  Sammelgrubcn  im  Ge- 
bäude selbst  anzulegen,  sondern  unter  dem 
Urinabflussc  einen  Thonrohrstrang  anzu- 
ordnen, der  die  Flüssigkeit,  zusammen  mit 
dem  Abflüsse  des  Pissoirs,  nach  einer  klei- 
neren, ausserhalb  gelegenen  Sammelgrube 
leitet,  wodurch  sich  beim  Neubau  nicht 
unerhebliche  Kostenersparnisse  erzielen 
lassen  würden. 

In  Abb.  3  ist  ein  mit  geringen  Mitteln 
herzustellender  Schneezaun  zur  Anschauung 
gebracht.  Er  besteht  aus  alten,  in  Entfer- 
nung von  2  m  als  Pfosten  eingegrabenen 
Eisenbahnschwellen,  die  auf  je  25  bis  30  cm 
drahtzaunartig  mit  altem,  zum  Schutze 
gegen  das  Rosten  getheerten  Telegraphen- 
drahte bezogen  sind.  Zwischen  den  Drähten 
werden  Weiden büschel  eingeflochten,  die 
oben  mit  einer  Heckenscheere  gradlinig 
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beschnitten  werden.  Wo  alte  Schwellen, 
alter  Telcgraphendraht  und  Weiden  im 
Ueberflusse  vorhanden  sind  oder  als  Alt- 
material billig  erworben  werden  können, 
und  die  Herstellung  in  Zwischenzeiten  von 
Streckenarbeitern  besorgt  werden  kann, 
lassen  sich  Schneezäune  in  dieser  Weise 
nach  und  nach  in  grosser  Ausdehnung  her- 
stellen, ohne  dass  dabei  grössere  Baaraus- 
lagen  erwachsen.  Diese  Schneezäune  haben 
sich  während  ihres  fünfjährigen  Bestehens 
gut  bewährt  und  nennenswerthe  Unter- 
haltungskosten nicht  erfordert. 

Auf  Grund  langjähriger  Erprobung  auf 
den  früher  von  mir  unterhaltenen  Eisen- 
bahnstrecken  kann  ich  die  Herstellung  von 
Wegeübergängen  nach  der  in  Abb.  4  an- 
gegebenen Weise,  durch  einen  Belag  ans 
alten,  für  diesen  Zweck  ausgesuchten 
Schwellen    empfehlen.     Wohl    sind  die 


arbeitung  von  jedem  Babnzimmermann  aus- 
geführt werden. 

Die  Unterhaltungskosten  eines  solchen 
Belags  sind  sehr  gering,  da  im  Laufe  der 
Jahre  gewöhnlich  nur  einzelne,  unbrauchbar 
gewordene  Belagschwellen  ausgewechselt 
zu  werden  brauchen.  Seine  ferneren  Vor- 
züge beruhen  in  erster  Linie  auf  der 
leichten  Handhabung  bei  Instandsetzung 
des  Gleises,  so  dass  Verkehrsstörungen  auf 
den  betreffenden  Wegen  ganz  vermieden 
werden  können.  Im  Gegensatz  dazu  er- 
fordert ein  gepflasterter  Wegeübergang 
längere  Zeit  bis  zur  Wiederherstellung, 
ausserdem  das  Bereithalten  von  Ersatz- 
material und  Steinsetzern,  was  umständlich 
und  theuer  ist.  Schotterübergänge  dagegen 
bedürfen  längerer  Zeit,  um  wieder  ganz 
fest  zu  werden  und  bilden  solange  eine 
Gefahr  für  den  Betrieb,  da  stark  belastete 


Abi.  4. 


Schwellen  und  Bohlenbeläge  auf  den  Wege- 
Übergängen  nichts  neues,  indessen  wird 
man  meistens  finden,  dass  die  Beläge  auf 
den  Querschwellen  durch  Nägel  oder  Bolzen 
befestigt  sind,  was  nach  meiner  Erfah- 
rung ein  wesentlicher  Fehler  ist.  Durch 
diese  Befestigung  wird  nämlich  die  Auf- 
nahme des  Belags,  die  zur  Instandsetzung 
des  Gleises  durchschnittlich  alle  Jahre  ein- 
mal erfolgen  muss,  sehr  erschwert  und 
vertheuert,  abgesehen  von  der  Zerstörung 
der  Schwellen  durch  die  Nägel-  und  Bolzen- 
löcher. 

Erfahrungsgemäß  ist  eine  Befestigung 
des  Belags  Uberflüssig,  wenn  derselbe 
zwischen  den  Schienen  gut  eingepasst  wird, 
durch  Aufsatteln  auf  den  Querschwellen 
ein  ordentlictn  s  Lnger  erhält,  und  der  Stoss 
auf  die  Mitte  einer  Qucrschwellc  verlegt 
wird.  so.  dass  kein  Kippen  eintreten  kann. 
Wesentlich  hierbei  ist  das  grössere  Gewicht 
der  zum  Belage  zu  verwendenden  Schwellen, 
im  Gegensatze  zu  einem  Bohlen  belage, 
welcher  nur  eine  Stärke  gleich  der  Schie- 
nenhöhe erhalten  hat  und  flach  auf  den 
Querschwellen  liegt.  Dieser  würde  sich 
ohne  Befestigung  nicht  halten. 

Der  Querschnitt  der  längs  der  Schienen 
liegenden  Belagschwellen  ist  sorgfaltig  her- 
zustellen, um  sowohl  eine  regelrechte  Spur- 
rinne, als  auch  guten  Anschluss  an  die 
Schienen  zu  erhalten,  doch  kann  diese  Be- 


Fuhrwcrke  sich  darin  leicht  festfahren. 
Ein  fernerer  Vorzug  ist  die  leicht  auszu- 
führende 8äuberung  und  daher  gänzliche 
Staubfreiheit.  Da  die  Fuhrwerke,  ohne  an 
den  Schienen  oder  son6t  den  geringsten 
Widerstand  zu  finden,  äusserst  leicht  hin- 
überrollen, so  können  auf  diese  Weise  sehr 
schiefe  Wegeübergänge  ohne  Bedenken  an- 
gelegt und  Wegevcrlegungen  hierbei  unter 
Umständen  vermieden  Averden.  Bei  dem 
Publikum  haben  sich  diese  so  hergestell- 
ten Wegeübergänge  grosse  Beliebtheit  er- 
worben. 

Schliesslich  mögen  noch  zwei  Mittel 
zur  Erhaltung  der  im  Gleise  liegenden 
Holzschwellen  hier  kurz  erwähnt  werden, 
die  indessen  bis  jetzt  wenig  über  die  ersten 
Versuche  hinausgekommen  sind.  Das  erste 
Mittel  ist  eine  ebenso  einfache  wie  billige 
Spurstange  für  schärfere  Krümmungen,  die 
ein  häufiges  Umnageln  des  Gleises  erfor- 
dern, was  gleichbedeutend  mit  baldiger 
Zerstörung  der  Schwellen  ist.  Diese  aus 
Flachciscn,    nach   Abb.  5,  herzustellende 

AfJtJS  mm 
AM«.  5. 

Spurstange  wird,  nachdem  die  Spurweite 
des  Gleises  berichtigt  worden  ist,  mit  dem 
linken  umgebogenen  Ende,  rechtwinklig 
zum  Gleise,  unter  den  Schienenfuss  gehakt, 
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während  das  andre  grade  Ende  über  den 
andern  Schienenfuss  gebogen  wird.  Zu 
dem  Zwecke  ist  dies  Ende  vorher  mittels 
einer  auf  einem  Balinmcistcrwngen  mit- 
geführten  Feldschmiede  glühend  gemacht 
worden. 

Derartige  Spurstnngen  werden  8  bis  4 
auf  die  Schienenlänge  angeordnet.  Sie  er- 
fordern weder  die  Bohrung  des  Schienen- 
stegs, noch  eine  Verschraubung  und  halten 
die  Spurweite  unveränderlich.1) 

Das  andere  Mittel  ist  ein  chemisches, 
nttmlich  die  Behandlung  der  im  Gleise 
liegenden  Schwellen  mit  einer  Mischung 
aus  Borsäure,  Kupfervitriol  und  Kochsalz, 
durch  Ueberstrcucn  mit  einem  daraus  her- 
gestellten Pulver,  was  jährlich  einmal  durch 
den  Bahnwärter  zu  wiederholen  ist.  Wenn 
durch  dieses  Mittel  die  Dauer  der  Schwellen 
nur  »im  ein  Jahr  verlängert  wird  —  das 
wenigste,  was  nach  den  Vorversuchen  an- 
genommen werden  darf  — ,  so  ist  damit  ein 
nicht  unbeträchtlicher  Gewinn  verbunden, 
der  sich  berechnet  nach  dem  Jahreswerthe 
der  Schwelle,  abzüglich  der  Kosten  des  Mit- 
tels. Ersterer  ist  auf  50  Pf  zu  veranschla- 
gen, letzteres  kostet  10  Pf,  so  dass  der 
Gewinn  für  das  Jahr  und  die  damit  be- 
handelte Schwelle  40  Pf  betragen  würde. 

Dies  Mittel  dürfte  sich  bei  alten 
Schwellen  mit  beginnender  Fäulniss,  bei 
denen  die  Nachwirkung  der  ursprünglichen 
Tränkung  infolge  Auslaugung  im  Laufe  der 
Jahre  aufgehört  hat,  als  sehr  nützlich  er- 
weisen. 


Der  Bericht  an  den  Berliner  Magistrat  Uber 
die  Besichtigung  auswärtiger  städtischer 
Verkehrsanlagen. 

Die  Klagen,  die  vielfach  in  der  Presse 
und  im  Publikum  Uber  die  Unzulänglich- 
keit der  Berliner  Verkehrseinrichtungen  er- 
hoben werden,  veranlassten  den  Berliner 
Magistrat,  eine  dreigliedrige  Kommission 
zur  Prüfung  der  Verkehrsfrage  einzusetzen. 
Die  Kommission  erhielt  den  Auftrag,  zu- 
nächst die  Verkehrseinrichtungen  einer 
Reihe  von  grösseren  Städten  zu  besichtigen. 
Ein  Auszug  aus  «lern  Bericht,  den  die  Kom- 
mission Uber  die  Ergebnisse  ihrer  Reise  er- 
stattet hat,  ist  nunmehr  im  Druck  erschie- 
nen und  bietet  manche  interessante  Einzel- 
heiten. 

ii  An  in.  der  Redaktion:  Diese  Form  für 
S|iurstai><r«'n  dürft«  auch  anderwärts  bekannt 
und  angewandt  sei». 


Die  Kommission  besuchte  Dresden, 
Dessau,  Hagen,  Frankfurt  a.  M.,  Strassburg, 
Paris,  London,  Liverpool,  Glasgow,  Edin- 
burg,  Rotterdam,  Haag,  Amsterdam,  Brüssel. 
Die  dortigen  Verkehrsmittel  wurden  mit 
Rücksicht  auf  die  Frage  geprüft,  ob  ein  in 
Bezug  auf  Reinlichkeit,  Schnelligkeit,  Billig- 
keit und  Bequemlichkeit  vorzuziehendes 
Beförderungsmittel  sich  bewährt  habe,  das, 
namentlich  an  Stelle  der  Pferdebahn,  in 
Berlin  einzuführen  wäre. 

Den  Verkehrsverhältnissen  in  Frank- 
furt a.  M.,  Strassburg,  Rotterdam,  naag  und 
Amsterdam  widmet  der  Bericht  nur  eine 
ganz  kurze  Besprechung.  Ausführlicher 
sind  die  Mittheilungen  über  die  übrigen 
Städte  gehalten,  wenn  sie  auch  freilich  viel- 
fach schon  bekanntes  bringen. 

In  Dresden  geht  man  zur  Zeit  daran, 
den  Pferdebetrieb  in  elektrischen  Betrieb 
umzuwandeln.  Die  Stadt  hat  mit  den  beiden 
dort  bestehenden  Strassenbahngesellschaf- 
ten  —  Dresdener  Strassenbahn-Aktiengesell- 
schaft  und  Deutsche  Strassenbahngesell- 
schaft  in  Dresden  —  zu  dem  Zwecke  Ver- 
träge geschlossen,  die  der  Stadt  auch  die 
Uebernahme  des  gesaminten  Bahnnetzes 
vom  30.  Oktober  1921  nn  ermöglichen. 
Die  Abgaben  der  Gesellschaften  für  die 
Benutzung  der  öffentlichen  Strassen  be- 
rechnen sich  nach  steigenden  Prozenten  der 
Bruttoeinnahmen.  Die  elektrische  Energie 
soll  nach  Einführung  des  elektrischen  Be- 
triebes beiden  Gesellschaften  von  der  Stadt 
aus  einer  besonderen  Zentrale  geliefert 
werden.  Die  erforderlichen  Neueinrichtun- 
gen führt  die  Stadt  Dresden  selbst  aus  und 
erhält  dafür  von  den  Gesellschaften  bis  1921 
Tilgungsbeträge.  Das  bei  den  elektri- 
schen Bahnen  zur  Anwendung  kommende 
System  Klette  stellt  sich  in  folgenden 
Punkten  als  eine  Verbesserung  des  Buda- 
pester Systems  dar: 

1.  Nur  die  Hinleitungsschiene  liegt  im 
Kanal;  die  Rückleitung  erfolgt  durch 
eine  der  beiden  oberirdischen  Strassen- 
schienen. 

2.  Der  Kanal  ist  durch  abhebbare  Platten 
leichter  zugänglich  gemacht. 

3.  Der  Uebergang  in  eine  Hochleitung 
in  Wasseransammlungen  begünstigen- 
den Strassen,  sowie  aus  ästhetischen 
Gründen  ist  leiehter,einfach  und  selbst- 
thätig. 

4.  Die  Klettc'sehe  Kanalanlage  ist  billi- 
ger etwa  3T>  M  ohne  Pflasterung  für 
das  laufende  Meter).  Eine  weitere 
Verbilligung  ist  wahrscheinlich. 
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5.  Die  bei  Gleiskreuzungen  stattfindende 
Kontaktunterbrechung  auf  20—40  cm 
Länge  wird  durch  die  lebendige  Kraft 
der  Wagen  leicht  Uberwunden. 

6.  Der  Bügel  ist  mit  weichem,  etwa« 
schmierigem  Metall  versehen,  der  das 
Geräusch  beim  Hingleiten  des  Bügels 
am  Leitungsdraht  vermeidet.  Die  Ma- 
ter ialersparniss  bei  Anwendung  der 
Bügel  gegenüber  den  Rollen  ist  nicht 
unbedeutend. 

7.  Die  Umwandlung  des  Pferdebetriebs 
in  elektrischen  Betrieb  nach  System 
Klette  gestaltet  sich  leicht  und  stört 
den  Betrieb  während  der  Umwand- 
lung nicht. 

Die  Fahrgeschwindigkeit  der  elektri- 
schen Bahn  ist  10  km  in  der  Stunde  inner-, 
15  km  ausserhalb  der  Stadt.  Sie  ist  noch 
steigerungsfähig.1) 

Der  probeweise  Betrieb  mit  Luhrig  sehen 
Gaswagen  erscheint  noch  verbesserungs- 
bedürftig, aber  auch  verbesserungsfähig. 
(Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen.  1894. 
S.  238.) 

Ueber  die  Gasbahn  in  Dessau,  über 
die  die  Zeitschrift  für  Kleinbahnen  wieder- 
holt (zuletzt  S.  523)  berichtet  hat,  enthält 
der  Bericht  nichts  neues.  Unangenehm 
wurde  von  der  Kommission  ein  gewisses 
Bütteln  boiru  Anfahren  bemerkt.  Auch 
liegt  die  Möglichkeit  eines  lästigen  Ge- 
ruches vor.  In  Dessau  besteht  ein  Ein- 
heitstarif von  10  Pf  für  die  Person  und 
die  Fahrt,  die  bei  einmaligem  Umsteigen 
bis  auf  4  km  Länge  ausgedehnt  werden 
kann. 

Auch  Uber  den  Akkumulatorenbetrieb 
auf  der  Hagener  Strassenbahn  hat  die 
Zeitschrift  für  Kleinbahnen  schon  ausführ- 
lich berichtet  (vergl.  1895,  S.  93).  Aus  den 
der  Kommission  gemachten  Mittheilungen 
des  Direktors  der  dortigen  Akkumulatoren- 
fabrik Müller  &  Einbeck,  Müller,  ist  fol- 
gendes hervorzuheben.  Die  Versuche  der 
genannten  Firma  mit  Kupferzinkakkumu- 
latoren  in  Hagen  und  Wien  sollen  sich 
auch  in  wirtschaftlicher  Beziehung  be- 
währt haben.  In  Hagen  hat  die  Firma  die 
betriebsfähige  Gestellung  und  Unterhaltung 
der  Ladestation  und  ihrer  Einrichtungen, 
der  Wagen,  Motoren  und  Akkumulatoren 
mit  allen  Nebentheilen  zum  Preise  von 
13  Pf  für  das  Wagenkilometer  übernommen, 
so  dass  der  Strassenbabngesellschaft  nur 
die  Generalunkoäten  zur  Last  fallen,  die 

')  Vcr^l.  auch  Zeitschrift  für  Kleinbahnen. 
1895.   S.  13«. 


vom  System  unabhängig  sind.  Das  Aus- 
wechseln der  geladenen  gegen  entladene 
Akkumulatoren  soll  keine  grössere  Be- 
triebsstörung als  das  Wechseln  der  Pferde- 
gespanne hervorrufen.  Ein  Beweis  hierfür 
ist  allerdings  noch  nicht  erbracht  Inzwi- 
schen sind  auch  die  Tudor- Bleiakkumula- 
toren wesentlich  verbessert  worden,  iudeni 
deren  Oberfläche  jetzt  um  ein  mehrfaches 
die  bisherige  Grösse  übertrifft  Es  erscheint 
demnach  möglich,  mit  solchen  Akkumula- 
toren etwa  eine  Strecke  von  10—12  km 
Länge  bei  10-Minutenbetrieb  in  40  Minuten 
zu  durchfahren  und  während  der  Halte- 
pause dann  dem  Wagen  die  erforderliche 
Energie  wieder  zuzuführen.  Der  Akku- 
mulatorenbetrieb durfte  sich  also  am 
besten  des  verbesserten  Tudor-Akkumu- 
lators  bedienen.  Nur  bei  sehr  langen 
Strecken,  hoher  Geschwindigkeit  und 
schwierigem  Gelände  ist  der  Kupferzink- 
akkumulator erforderlich. 

Die  Betriebskosten  des  Systems  sollen 
sich  wegen  der  erheblich  billigeren  Anlage- 
kosten nicht  theurer  gestalten,  als  bei  der 
oberirdischen  Zuleitung.  Die  Firma  will 
in  dieser  Richtung  baldigst  Versuche 
machen. 

In  Paris  soll  trotz  der  ungenügenden 
Verkehrsmittel  kein  Streben  der  Bevölke- 
rung nach  Umwandlung  der  Pferdebahnen 
in  elektrische  Bahnen  bestehen  (?).  Der 
Hauptverkehr  wird  durch  Omnibus  be- 
wältigt Ausser  dem  Pferdebetrieb  finden 
sich  auf  den  Strasscnbahnen  noch  folgende 
Betriebsarten: 

1.  Akkumulatorenbetrieb  auf  2  Linien 
zwischen  Paris  und  St.  Denis.  Das 
EinBetzen  der  Akkumulatoren  nimmt 
etwa  10  Minuten,  das  Laden  etwa 
5  Stunden  in  Anspruch.  Die  Kosten 
sind  ungefähr  dieselben  wie  beim 
System  Serpollet  und  V,  des  Systems 
sans  foyer. 

2.  System  Mekarski  der  komprimirten 
Luft  auf  der  Strecke  Llgne  de  St 
Augustin  —  Cour  de  Vinceunes.  Die 
Luft  wird  in  Behältern  von  80  kg 
Druck  auf  dasQuadratcentimeter  unter 
den  Wagen  gespeichert,  was  immerbin 
mit  gewissen  Gefabren  verbunden  ist 
Die  stehende  Maschinenanlage  ist 
äusserst  schwierig  und  verwickelt,  die 
Betriebseinrichtungen  auf  den  Auto- 
mobilen beanspruchen  sehr  viel  Raum 
und  sind  sehr  kostspielig. 

3.  Kabelsystem  auf  der  Linie  Place  de 
la  Rüpublique-Kirche  von  Belleville. 
Das  System  ist  zur  Hebung  schwerer 
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Lasten  sehr  geeignet,  aber  auch  sehr 
kostspielig. 

4.  System  sans  foyer,  Lamra  et  Francq, 
auf  der  Linie  Place  de  l'Etoile— Cour- 
bevoie— St.  Germain.  Das  System  ist 
eine  Verbesserung  des  Systems  Rowan, 
indem  die  Lokomotivkessel  auf  der  An- 
fangsstation mit  Dampf  gefüllt  werden, 
der  in  Depots  erzeugt  wird.  Die  Loko- 
motive läuft  mit  3  Anhangewagen. 

5.  Das  System  Serpollet  auf  den  Linien 
Madeleine  —  Asnieres  und  Neuilly  — 
St.  Denis. 

6.  Eine  Untergrundbahn  nach  Sceaux. 
(Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen, 
1896,  S.  286.) 

Die  Verkehrsmittel  in  London  unter- 
stellt der  Kommissionsbericht  einem  nähe- 
ren Vergleich  mit  denen  Berlins  und  glaubt, 
dass  letztere  im  allgemeinen  günstiger  und 
reicher  seien  als  die  Londons.  Bei  den 
Untergrundbahnen  Londons  wird  hervor- 
gehoben, dass  ihre  Erbauung  wegen  des 
guten  Untergrundes  auf  keine  Schwierig- 
keiten stiess.  Die  gute  Organisation  des 
Vorortverkehrs  wird  gerühmt. 

Die  Liverpooler  Verhältnisse  liegen 
im  wesentlichen  ähnlich  wie  die  Londoner. 
Von  grosser  Bedeutung  ist  besonders  die 
Liverpool  mit  Birkenhead  unterhalb  des 
Merscy  verbindende,  1320  Yards  lange 
Tunnclbahn.  Die  zahlreichen  Pferdebahnen 
haben  der  starken  Steigungen  halber  drei 
Pferde  an  den  mit  Deichseln  versehenen 
Wagen.  Neuerdings  ist  am  Hafen  eine 
10  km  lange  elektrische  Hochbahn  errichtet 
worden.  Diese  zweigleisige  Bahn  hat  15 
Stationen.  Die  Züge  bestehen  aus  je  zwei 
Wagen  und  folgen  einander  sehr  rasch. 

Glasgow  besitzt  bei  den  gleichen 
günstigen  Bodenverhältnissen  ebenfalls  vor- 
zügliche Untergrundbahnen.  Die  bestehen- 
den Pferdebahnen  und  Omnibuslinien  wer- 
den zumeist  von  der  Stadt  in  eigener  Ver- 
waltung betrieben. 

In  Edinburg  giebt  es  keine  elektri- 
schen Bahnen,  sondern  meist  wegen  der 
ausserordentlich  zahlreichen  und  starken 
Steigungen  Kabelbahnen.  Auch  der  noch 
bestehende  Pferdebetrieb  wird,  nachdem 
die  Stadt  kürzlich  die  alte  Pferdebahn- 
unternehmung abgelöst  und  neuerdings 
verpachtet  hat,  allmählich  in  Kabelbetrieb 
umgewandelt. 

In  Brüssel  endlich  wird  das  bestehende 
Pferdebahnnetz  gegenwartig  allmählich  in 
den  elektrischen  Betrieb  nach  dem  Trolley- 
system  übergeführt.  Der  Anfang  ist  zu- 
nächst mit  dem  östlichen  Theile  Brüssels 


gemacht  worden.  Die  erzielten  Mehrein- 
nahmen und  die  Verkehrsstefgerung  sind 
sehr  beträchtlich. 

Nach  Auseinandersetzung  der  Vorzüge 
und  Nachtheile  der  verschiedenen  Betriebs- 
systeme, die  in  den  genannten  Städten  ver- 
wendet werden,  schlägt  die  Kommission 
vor,  mit  folgenden  Systemen  in  Berlin  auf 
Kosten  der  Stadt  unter  Bereitstellung  der 
Wagen  und  Bedienungsmannschaften  seitens 
der  verschiedenen  Unternehmer  Versuche 
zu  machen,  nämlich 

1.  mit  dem  System  mit  oberirdischer  Zu- 
führung des  elektrischen  Stromes; 

2.  mit  dem  System  Klette  (Dresdener 
System); 

8.  mit  dem  verbesserten  Akkumulatoren- 
system ; 

4,  mit  dem  GasmotorwagensyBtem 

5.  mit  dem  System  Serpollet. 

Für  eine  endgiltige  oder  wenigstens 
möglichst  endgiltige  Anlage  empfiehlt  die 
Kommission  das  gemischte  System  mit  theil- 
weiser  Ober-  und  theilweiser  Unterleitung, 
mit  Verwendung  des  Bügels  bei  der  Ober- 
leitung und  —  wenn  möglich  —  unter  Bei- 
gabe einiger  Akkumulatoren  an  jeden 
Wagen. 

Vor  Entscheidung  der  Frage  aber,  ob 
und  welche  Aenderungen  und  Besserungen 
an  den  Berliner  Verkehrseinrichtungen  zu 
treffen  seien,  hält  die  Kommission  aber  die 
vorherige  Prüfung  einiger  30  Vorfragen  (!) 
für  nothwendig.  So  anerkenn enswerth  und 
berechtigt  ja  gewiss  die  grösste  Gewissen- 
haftigkeit in  der  Berliner  Verkehrsfrage 
ist,  so  wird  doch  bei  einem  derartigen  Vor- 
gehen ein  Fortschritt  bis  in  unabsehbare 
Ferne  vertagt.  Das  Bessere  erscheint  auch 
hier  als  Feind  des  Guten. 

Die  Kommission  erklärt  endlich  auf 
die  mehrfach  aufgeworfene  Frage,  warum 
keine  Städte,  wo  das  Hochleitungssystem 
Thomson-Houston  eingeführt  ist,  besucht 
seien,  dass  das  System  und  die  Städte 
mehr  oder  minder  bekannt  seien.  Man 
könnte  aber  doch  wohl  der  Ansicht  sein, 
dass  z.  B.  eine  Besichtigung  des  grossen 
elektrischen  Strassen  bahn  netzes  in  Ham- 
burg der  Kommission  weitere  werth volle 
Beobachtungen  ermöglicht  hätte. 

Leider  lässt  auch  der  Bericht  in  keiner 
Weise  ersehen,  ob,  nachdem  die  bestehen- 
den Verkehrsmittel  Berlins  der  Thätigkeit 
des  Staates  und  Privater  zu  danken  sind, 

')  Die  Gasbahngesellschaft  in  Dessau  hat 
ihren  Vorschlag,  Gaswagen  zu  Probefahrten 
zu  stellen,  inzwischen  schon  zurückgezogen. 
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nun  mehr  auch  die  Stadt  zu  ihrem  Theil 
gewillt  ist,  zur  Hebung  der  Verkehrsmittel 
beizutragen,  die  freilich  der  Bericht  gar 
nicht  für  dringend  notwendig  hält. 

Wenn  die  Vorzüge  der  Stadtbahn  be- 
sonders rühmend  hervorgehoben  werden, 
so  wird  doch  zu  erwägen  sein,  das«  der 
Stadt  Berlin  an  dem  Bau  dieses  Verkehrs- 
mittels  keinerlei  Verdienst  zufällt.  Die 
Stadt  hat  zur  Anlage  der  Bahn  nicht  nur 
keine  Unterstützungen  gewährt,  sondern, 
wenn  wir  uns  recht  erinnern,  insbesondere 
beim  Grunderwerb  ihr  recht  viele  Schwierig- 
keiten in  den  Weg  gelegt.  Ebenso  hat  sich 
bekanntlich  die  Stadt  geweigert,  zu  den 
grossen  vom  Staate  aufgewendeten  Kosten 
der  Verkehrsanlagen  für  die  nächstjährige 


i 


schenken  hat.  Im  übrigen  aber  dürfton 
Darlegungen,  die,  vom  missverstandenen 
Bedürfnisse  der  Heeresverwaltung  auu- 
gehend.  einem  Kleinbahnsystem  das  Wort 
reden,  das  gleichzeitig  „der  Volkswirt- 
schaft und  der  Landesverteidigung"  ge- 
recht wird,  also  der  Kleinbahntrace  strate- 
gische Rücksichten  anzukuppeln  sucht,  der 
Kleinbnhnsachc  selbst,  trotz  der  zweifellos 
besten  Absicht,  eher  schaden  als  nützen. 
Jede  Verdunklung  eines  Begriffes  schadet 
seiner  Verwirklichung.  Aus  diesem  Ge- 
dankengange wollen  die  nachstehenden  Er- 
örterungen verstanden  werden. 

Was  zunächst  die  moralischen  Rück- 
wirkungen anlangt,  die  der  Herr  Verfasser 
der  Gedanken    für   die  Kleinbahnen  in 


Gewerbeausstellung  auch  nur  das  Geringste    der  Ansicht  in  Anspruch  nimmt,  dass  sie 


beizutragen.  Zeitungsnachrichten  zufolge 
soll  übrigens  neuerdings  der  Magistrat 
beschlossen  haben,  50000  M  für  die  von 
der  Kommission  vorgeschlageneu  Probe- 
versuche zu  verwenden. 


Die 

militärische  Bedeutung  der  Kleinbahnen. 

Von 

G.  Paulus. 
KOnigl.  liayer.  Hau pt mann  a-  D.  In  Kerltn. 

Im  Oktoberhefte  dieser  Zeitschrift  hat 
Herr  Geh.  Rcgieruugsrath  Aue  Gedanken 
in  dieser  Richtung  entwickelt  in  der  Uber- 
aus löblichen  Absicht,  jegliches  Interesse, 
aus  dem  sich  unser  Staatsleben  zusammen- 
setzt, der  Entwicklung  des  Kleinbahnwesens 
fördersam  zu  machen.  Es  wurde  der  Nach- 
weis versucht,  dass  auch  unsere  Landes- 
verteidigung gegebenenfalls  sich  mit 
Vortheil  unserer  Kleinbahnen  bedienen 
könne.  Nun  ist  es  ja  zweifellos  richtig, 
dass  die  Verbindungslinien  des  eigenen 
Landes  sowohl,  als,  im  Angriffskriege,  die 
des  Nachbarlandes,  direkt  den  Kampfmit- 
teln beizuzählen  sind,  deren  sich  die 
neuere  Kriegführung  in  so  umfassendem 
Masse  bedient.  Es  ist  richtig,  dass  der  Kleinbahnen  die  0,60  m  Spur  zur  Anwen- 
obersten  Heeresverwaltung  ein  Einfluss  auf    dung  gebracht,  und  wird  beklagt,  dass  aus 


es  seien,  die  einen  „festen  Kitt  zwischen 
den  Bewohnern  des  Reiches"  schaffen,  und 
dass  durch  ihre  Hilfe  der  Patriotismus 
rascher  „aufzuflammen"  vermöge,  so  ist  ja 
jede  Förderung  nationaler  Begeisterung 
und  des  Zusammengehörigkeitsgefühls  zu 
begrüssen.  Es  will  uns  aber  zweifelhaft  er- 
scheinen, auf  welchem  Wege  Kleinbahnen, 
die  dem  Nahverkehr  dienen,  einem  Zu- 
sammenschlüsse der  deutschen  Stämme 
förderlich  zu  sein  vermögen.  Auch  hat 
das  Jahr  1870  ohne  Kleinbahnen  und  deren 
Telegraphenanlagen  an  spontanem  Auf- 
flammen des  Patriotismus  nichts  zu  wün- 
schen Übrig  gelassen,  und  wir  dürfen  Gott 
danken,  wenn  wir  solche  Tage  wieder  er- 
leben. Mindestens  wäre  es  schlimm,  wenn 
die  Erhaltung  unseres  Patriotismus  von 
der  Entwicklung  unseres  Kleinbahnnetzes 
abhängig  wäre.  Dagegen  ist  durchaus 
nicht  zu  verkennen,  dass  der  Ausbau  un- 
seres Kleinbahnnetzes  einen  wirtschaft- 
lichen Aufschwung  dqs  platten  Landes  zur 
Folge  haben  wird,  mithin  den  Volkswohl- 
stand und  hieraus  folgend  auch  die  kriege- 
rischen Machtmittel  der  Nation  stärkt. 

Im  weiteren  Verlaufe  wird  gesagt,  das 
königl.  preussischc  Kriegsministerium  habe 
für  die  zu  seinen  Zwecken  hergestellten 


die  Art  und  Ausdehnung  des  vaterländi- 
schen Verkehrswesens  eingeräumt  werden 
muss  und  auch  eingeräumt  wird.  Es  kön- 
nen also  auch  Kleinbahnen  unter  Umstän- 
den, jedoch,  wie  wir  hier  vorausschicken 
wollen,  nur  in  sehr  beschränktem  Masse, 
und  aus  nachher  noch  zu  erörternden 
Gründen,  zu  den  Kampfmitteln  des  eigenen 
Landes  gehören,  denen  die  Hcercsober- 
leitung  im   Frieden  schon  Beachtung  zu 


dicsemGrundedieserSpurweite  „allgemeiner 
Eingang  zu  verschaffen"  versucht  worden 
sei.  Hiergegen  ist  doch  zu  bemerken,  dass 
militärische  Kleinbahnen  Uberhaupt  nicht 
bestehen.  Das  deutsche  Heer  verfügt  nur 
Uber  transportable  Feldbahnen,  perma- 
nente Kleinbahnen  wird  das  Militär  nie- 
mals bauen.  Das  Interesse,  das  die  Heeres- 
verwaltung an  unseren  Schmalspurbahnen 
hat,  beschränkt  sich  darauf,  für  den  Mobil- 
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inachungsfall  eine  gewisse  Anzahl  Loko- 
motiven und  Wagen  zur  Ergänzung  des 
eigenen  Parks  zur  Verfügung  zu  haben. 
Du  unsere  Militärfeldbahnen  aus  Jochen 
zusammengesetzt  sind,  bat  der  Oberbau 
der  Kleinbahnen  für  sie  gar  keinen  Werth. 
Uebrigens  ist  der  vorerwähnte  Verstär- 
kungsbedarf  im  Mobilmachungsfallc  längst 
gedeckt.  Ein  schädliches  Begünstigen  der 
0,60  m  Spur  ist  also  durchaus  nicht  zu  be- 
fürchten. Wenn  vielleicht  mehr  Kleinbah- 
nen dieser  Spurweite  gebaut  sind,  als 
wünschenswert!]  —  worüber  man  verschie- 
dener Ansicht  sein  kann  —  so  ist  nicht 
das  Militär  daran  schuld,  sondern  dag 
Publikum,  das  etwas  voreilig  die  militäri- 
schen Erfahrungen  mit  der  Feldbahn  kon- 
struktiv in  der  Kleinbahn  Verwertben  zu 
können  glaubte. 

Aus  der  Thatsache,  dass  wir  gleich- 
zeitig an  der  Mosel  und  der  Weichsel 
Wache  zu  halten  genöthigt  sind,  wird  ge- 
folgert, dass  die  Strategie  des  Zukunft- 
feldzuges mit  Rocchadebewegungen  quer 
durch  Deutschland  zu  rechnen  haben  werde. 
Ohne  hier  diese  Generalstabsfrage  anschnei- 
den zu  wollen,  dürfte  die  Feststellung  der 
Thatsache  beweislos  bleiben  können,  dass 
für  Massenbeförderungen  auf  weite  Entfer- 
nungen unsere  zusammenhangslosen  Klein- 
bahnstrecken nicht  von  dem  mindesten 
Einflüsse  sein  können.  Auch  für  die  Ent- 
frsslung  des  Volkskrieges  oder  strategische 
Flankenmanöver  erscheinen  sie  bedeutungs- 
los. In  ersterer  Hinsicht  ist  darauf  hinzu- 
weisen, dass  der  Volkskrieg  seine  Heimath 
in  den  verkehrsarmen  Gegenden  hat,  ge- 
rade aus  dem  Mangel  der  die  Truppen- 
bewegungen begünstigenden  Verbindungen 
gewinnt  er  seine  beste  Kraft.  Die  vom 
Verfasser  der  „Gedanken"  angeregten 
Flankenbedrohungen  aber  können  nur 
fernab  vom  Gegner  mit  der  Bahn  bewirkt 
werden  und  daun  nur  mit  leistungsfähigen 
Vollbabnen:  hiermit  fällt  auch  der  Vor- 
schlag der  Verwendung  von  Rollböcken  in 
sich  zusammen.  Abgesehen  davon,  dass 
diese  für  die  schmälste  Spurweite  nicht 
anwendbar  sind,  verbietet  übrigens  viel- 
fach das  zu  leichte  Schienengewicht  ihre 
Benutzung. 

Dagegen  erwächst  der  Heeresverwal- 
tung in  der  That  ein  nicht  zu  unter- 
schätzender Vortheil  aus  dem  Vorhanden- 
sein zahlreicher  Kleinbahnen  und  zwar  im 
Mobilmachungsfall.  Bekanntlich  erfolgt  die 
Einberufung  der  Mannschaften  des  Beur- 
laubtenstaudcs  durch  schriftliche  Gestel- 
lungsbefehle. Diese  in  der  wünschenswert!! 


kurzen  Frist  an  den  Ort  ihrer  Bestimmung 
zu  befördern,  ist  bei  dem  vielfach  noch 
verbindungsarmen  platten  Lande  häufig 
keine  leichte  Aufgabe,  und  die  Bezirks- 
kommandos werden  deshalb  jede  neue 
Kleinbahn  mit  Freuden  begrüssen.  Ebenso 

i  vollzieht  sich  die  Sammlung  der  einberufe- 
nen Mannschaften  an  dem  Gestellungsorte 
ungleich  glatter,  wenn  eine  für  diesen 
Zweck  genügend  leistungsfähige  Kleinbahn 
zur  Verfügung  steht. 

Das  sind  unseres  Erachtens  die  einzigen 

;  Gründe,  die  der  obersten  Militärbehörde 

|  die  Förderung  des  Kleinbahnbaues  nahe 
legen,  und  wenn  wir  die  erwähnton  Aus- 

t  führungen  des  geschätzten  Autors  in  etwas 
berichtigen  zu  müssen  glaubten,  so  ge- 
schah, es,  um  nicht  durch  ein  nicht  zu- 
treffendes Zuviel  der  Behauptung  der  Sache 
zu  schaden,  die  zu  fördern  unser  beider 
geraeinsames  Bestreben  ist. 

Unter  ganz  betimmten  Voraussetzungen 
allerdings  spielt  die  Rücksicht  auf  die 
Landesverteidigung  eine  Rolle  bei  Anlage 
von  Kleinbahnen,  freilich  nicht  in  fördern- 
dem Sinne.  Das  ist  der  Fall  in  den  vor- 
aussichtlichen Aufmarschgebieten  und  in 
der  Nähe  befestigter  Plätze.  Darauf  hat  ja 
auch  die  Kleinbuhngesetzgebnng  bekannter- 
maßen Rücksicht  genommen.  Hier  ist  es 
denkbar  und  auch  berechtigt,  wenn  strate- 
gische Erwägungen  einem  Kleinbahnprojekte 
ein  Veto  entgegenstellen.  Doch  ist  nicht 
zu  befürchten,  dass  in  dieser  Hinsicht 
Öffentliche  Interessen  dein  inililtärischen 
Wunsche  ohne  zwingende  Notwendigkeit 
zum  Opfer  fallen.  Nicht  umsonst  hat  Moltke 
Jahrzehnte  lang  an  der  Spitze  des  General- 
stabs gestanden,  und  von  ihm  stammt  das 
Wort,  dass  jede  neue  Verbindung  eine 
Stärkung  der  Wehrkraft  bedeute. 

Die  Redaktion  hat  den  vorstehenden 
Aufsatz  dem  Herrn  Geheimen  Regierungs- 
rath Aue  zugehen  lassen,  der  folgende  Be- 
merkungen beifügt: 

Durch  meinen  Aufsatz  im  Oktoberhefte 
der  Zeitschrift  für  Kleinbahnen  habe  ich 
j  nur  bezweckt,  Anregung  zu  weiterem  Ge- 
I  dankenaustausch  über  das  von  mir  behan- 
delte Thema  zu  geben.  Ich  bin  deshalb 
im  allgemeinen  erfreut  darüber,  dass  Herr 
Hauptmann  Paulus  6ich  der  Mühe  unter- 
zogen hat,  auf  die  Sache  des  nähern  ein- 
zugehen und  meine  Irrthüraer  zu  berich- 
tigen. 

Im  besonderen  habe  ich  folgendes  zu 
bemerken : 
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1.  Herr  Hauptmann  Paulas  sagt,  es 
wäre  schlimm,  wenn  die  Erhaltung  des  Pa- 
triotismus von  der  Entwicklung  unseres 
Kleinbahn wesens  abhängig  wäre.  Dies  zu 
behaupten,  hat  mir  fern  gelegen.  Ich  habe 
nur  gesagt,  dass,  wenn  durch  Verinner- 
lichung  des  Verkehrs  innerhalb  des  Deut- 
schen Reiches  durch  Kleinbahnen  ein  fester 
Kitt  zwischen  den  Bewohnern  desselben  ge- 
schaffen sein  werde,  der  Patriotismus  ge- 
gebenenfalls voraussichtlich  noch  rascher 
und  starker  aufflammen  werde,  als  dies 
selbst  im  Jahre  1870  geschehen  sei. 

Ich  bemerke,  dass  schon  die  Herstel- 
lung und  die  spätere  Benutzung  der  Voll- 
bahnen ganz  andere  Erscheinungen  im  Ge- 
folge gehabt  hat,  als  sie  damals  vorausge- 
sehen werden  konnten.  Wer  sich  darüber 
unterrichten  will,  wie  sehr  selbst  Persön- 
lichkeiten, die  an  geistiger  Bedeutung  den 
Durchschnitt  weit  Uberragten,  über  die 
Folgen  sich  täuschten,  der  möge  die  hoch- 
interessante Darstellung  in  Treitschke, 
Deutsche  Geschichte  im  neunzehnten  Jahr- 
hundert, vierter  Thoil,  etwa  von  Seite  578 
bis  598,  darüber  nachlesen.  Nachdem  er 
vorher  nachgewiesen,  dass  keine  der  von 
den  Gegnern  ausgesprochenen  Befürchtun- 
gen sich  bewahrheitet  haben  u.  s.  w.,  sagt 
Treitschke  folgendes:  „Für  das  zerrissene 
Deutschland  war  der  Segen  dieser  neuen 
Verhältnisse  doch  ungleich  grösser  als  diese  , 
Nachtheile.  Der  schreiende  Widerspruch 
geistiger  Grösse  und  wirtschaftlicher  Arm- 
seligkeit konnte  nicht  fortdauern,  ohne  den 
Charakter  des  Volkes  zu  gefährden.  Die 
werdende  politische  Macht  des  neuen 
Deutschlands  bedurfte  des  Wohlstandes  und 
der  kecken  Unternehmungslust,  das  ver- 
bockte und  verstockte  Treiben  der  Klein- 
städter einer  kräftigen  Aufrüttelung.  Der 
unwürdige  polizeiliche  Druck,  der  auf  dem 
deutschen  Leben  lag,  konnte  weder  durch 
Kammerreden  noch  durch  Zeitungsartikel 
überwunden  werden,  sondern  nur  durch 
die  physische  Macht  eines  aller  Ueber- 
wachung  spottenden  gewaltigen  Verkehrs. 
Seit  man  das  engere  Vaterland  in  drei 
Stunden  durchfuhr,  kam  auch  dem  schlich- 
ten Manne  die  ganze  verlogene  Niedertracht 
der  Kleinstaaterei  zum  Bewusstsein,  und  er 
begann  zu  ahnen,  was  es  heisse,  eine  grosse 
Natiun  zu  sein.  Die  Grenzen  der  Stämme 
und  der  Staaten  verloren  ihre  trennende 
Macht,   zahllose   nachbarliche  Vorurtheile 


schliffen  sich  ab,  und  die  Deutschen  er- 
langten allmählich,  was  ihnen  vor  allem 
fehlte,  das  Glück,  einander  kennen  zu 
lernen." 

Das  sind  Erfolge,  neben  denen  auf 
wirtschaftlichem,  auch  auf  geistigem  Ge- 
biete, die  insbesondere  vor  und  während 
des  Baues  der  ersten  Vollbahnen  von  den 
wenigsten  auch  nur  geahnt,  geschweige 
denn  erkannt  wurden.  Wer  möchte  aber 
behaupten  wollen,  dasB  solche  und  ähnliche 
Erfolge  mit  der  Herstellung  der  Vollbahnen 
bereits  abgeschlossen  seien,  und  dass  solche 
nicht  durch  die  nothwendig  gewordene  Er- 
gänzung der  Vollbahnen  durch  Kleinbahnen 
noch  erheblich  gesteigert  und  vermehrt 
werden  könnten.  Ich  sollte  meinen,  dass 
durch  die  räumliche  Näherung  der  ver- 
schiedenen Klassen  unseres  VolkeB  an  ein- 
ander und  die  dadurch  erleichterte  geistige 
Berührung  noch  viele  neue  Gedanken  zu 
Tage  gefördert,  Vorurtheile  beseitigt  und 
die  gegenseitige  Achtung  gehoben  werden 
können.  Das  aber  sind  die  Wurzeln  des 
Patriotismus,  die  ich  im  Sinne  gehabt  habe, 
wenn  ich  der  Meinung  war  und  bin,  dass 
im  Falle  einer  Bedrohung  von  aussen  her 
derselbe  noch  rascher,  entschiedener  und 
vielleicht  auch  nachhaltiger  aufflammen 
würde,  als  dies  selbst  im  Jahre  1870  der 
Fall  gewesen  ist. 

2.  Herr  Hauptmann  Paulus  ist  ferner 
der  Meinung,  es  werde  die  Feststellung 
der  Thatsachc  beweislos  bleiben  dürfen, 
dass  für  Massenbeförderungen  auf  weite 
Entfernungen  unsere  zusammenhanglosen 
Kleinbahnstrecken  nicht  von  dem  min- 
desten Einflu8s  sein  könnten.  Das  ist  ja 
selbstverständlich,  von  mir  aber  auch 
das  Gcgentheil  nicht  behauptet  worden. 
Ich  habe  nur  gesagt,  dass,  falls  dem 
einen  oder  dem  andern  unserer  Feinde 
das  Eindringen  in  das  Gebiet  des  Deut- 
schen Reiches  gelungen  sein  sollte,  er  neben 
der  regelmässigen  Abwehr  in  der  Front 
auch  durch  die  organisirten  Kräfte  der 
Landwehr  und  des  Landsturms  von  den 
Flanken  her  beunruhigt  und  angegriffen 
werden  könnte,  und  dass  zu  diesem  Zweck 
sich  auch  die  dort  vorhandenen  Klein- 
bahnen benutzen  Hessen. 

Dessau,  am  28.  Oktober  1895. 

R.  Aue. 
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Preun.ten. 

Allerhöchster  Erlass  vom  16.  Oktober  1895, 
betr.  die  Verleihung  des  Enteignnngsrechta 
an  die  Stadtgeiueinde  Saarlouis  zum  ßan 
einer  Kleinbahn  vom  Bahnhofe  Ensdorf 
nach  Wallerfangen  mit  Abzweigung  bis 
zum  Wege  nach  8t.  Barbe. 
Auf  Ihren  Bericht  vom  2.  Oktober  d.  J. 
will  Ich  der  Stadtgemeindc  Saarlouis  ira 
Kreise  gleichen  Namens,  Regierungsbezirks 
Trier,  welche  den  Bau  einer  Kleinbahn  vom 
Bahnhofe  Ensdorf  der  Eisenbahn  Trier— 
SHarbrUcken  über  Lisdorf  nach  Waller- 
fangen mit  Abzweigung  bis  zu  dem  Wege 
von  Wallerfangen  nach  St.  Barbe  auszu- 
führen beabsichtigt,  das  Enteis nungsrecht 
zur  Entziehung  und  zur  dauernden  Be- 
schränkung des  flir  diese  Anlage  in  An- 
spruch zu  nehmenden  Grundeigenthums 
verleihen.  Die  eingereichte  Karte  erfolgt 
zurück. 

Urville,  den  IG.  Oktober  189',. 

gez.  Wilhelm  R. 
gegengez.  Thielen. 
An  den  Minister  der  Öffentlichen  Arbeiten. 


Allerhöchster  Erlass  vom  80.  Oktober  1895, 
betr.  die  Verleihnng  des  Enteignungsrechtg 
an  die  RUgen'sche  Kleinbahnen  -  Aktien- 
gesellschaft znm  Bau  und  Betriebe  von 
Kleinbahnen  von  Altefahr  nach  Sellin  und 
von  Bergen  nach  Altenkirchen. 

Auf  Ihren  Bericht  vom  21.  Oktober  d.  J. 
will  Ich  der  RUgen'schen  Kleinbahnen- 
Aktiengesellschaft  zu  Bergen  auf  Rügen, 
welche  den  Bau  und  Betrieb  folgender 
Kleinbahnen: 

1.  von  Alteftlhr  über  Garz,  Puthas  und 
Binz  nach  Sellin; 

2.  von   Bergen   über  Wittower  Fähre 
nach  Altenkirchcn 

beabsichtigt,  das  Enteignungsrecht  zur  Ent- 
ziehung und  zur  dauernden  Beschränkung 
des  für  diese  Anlagen  in  Anspruch  zu  neh- 
menden Grundeigenthums  verleihen.  Die 
eingereichte  Uebersiehtsknrtc  erfolgt  zurück. 
Neues  Palais,  den  30.  Oktober  1895. 

gez.  Wilhelm  R. 
gegen  gez.  Thielen. 

An  den  Minister  der  ttffcntlichcn  Arbeiten. 


Allerhöchster  Erlass  vom  G. November  1895, 
betr.  die  Verleihung  des  Enteignnngsrechts 
an  die  Firma  Lenz  &  Co.  in  Stettin  znm 
|  Bau  einer  Kleinbahn  vom  Bahnhof  Strang- 
I  herg  nach  Herzfelde  mit  Abzweigungen 
nach  mehreren  Ziegeleien  in  Hennicken- 
dorf nnd  Herzfelde. 

Auf  Ihren  Bericht  vom  1.  November  d.  J. 
will  Ich  der  Firma  Lenz  &  Co.,  Gesell- 
schaft mit  beschränkter  Haftung,  zu  Stettin, 

-  welche  den  Bau  und  Betrieb  einer  Klein- 
bahn in  den  Kreisen  Nieder-  und  Ober- 

I  Barnim,  Regierungsbezirks  Potsdam,  vom 
Bahnhofe  Strausberg  der  Ostbahn  über 
Hennickendorf  nach  Herzfelde  mit  Abzwei- 
gungen nach  den  Ziegeleien  von  Jung, 
Behrendt  und  Wegener  zu  Hennickendorf 
und  nach  der  Ziegelei  von  Salomon  zu 
Herzfelde  beabsichtigt,   das  Enteignungs- 

:  recht  zur  Entziehung  und  zur  dauernden 

1  Beschränkung  des  für  den  Bau  der  Klein- 
bahn, .jedoch  mit  Ausschluss  der  Einfüh- 
rung in  den  Bahnhof  Strausberg,  in  An- 
spruch zu  nehmenden  Grundeigenthums 
verleihen.  Die  eingereichte  Uebersichtskarte 
erfolgt  zorUck. 

Neues  Palais,  den  6.  November  1895. 
gez.  Wilhelm  R. 
gegengez.  Thielen. 
An  den  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten. 


Erlasa  des  Ministers  der  öffentlichen  Ar- 
beiten vom  4.  November  1895  —  ^e^0  — 
an  den  königlichen  Regierungspräsidenten 
zu  Hannover  und  abschriftlich  au  die  übri- 
gen königlichen  Regierungspräsidenten  — 
mit  Ausnahme  des  zu  Schleswig  — ,  betr. 
den  Schutz  von  Fernsprechanlagen  gegen 
Störungen  durch  elektrische  Bahnen. 

Auf  den  gefälligen  Bericht  vom  2Ü.  August 
dieses  Jahres  erwidere  ich  Ew.  Hochwohl- 
geboren  ergebenst.  dass  von  den  Bestim- 
mungen, welche  im  Interesse  der  Reichs- 
post- und  Telegrnphcnverwaltung  in  die 
Genehniigungsurkunden  zum  Bau  und  Be- 
triebe elektrischer  Strassenhahncn  bisher 
aufgenommen  worden  sind,  diejenige  unter 
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No.  I1)  zwar  beizubehalten,  jedoch  mit  fol- 
gendem, seitens  genannter  Verwaltung 
nicht  beanstandeten  Zusätze  zu  verschen  ist: 
„Ob  behufs  wirksamer  Verhütung  von 
Störungen  benachbarter  Fernsprechleitun- 
gen deren  Verlegung  erforderlich  ist,  wird 
während  des  Baues  und  der  Probefahrten 
bestimmt.  Die  dcsfalls  erforderlichen  An- 
ordnungen werden  auf  Antrag  der  Ober- 
postdirektion von  der  Landespolizeibchördc 
getroffen  und  auf  Kosten  des  Unternehmers 
zur  Ausführung  gebracht" 


Frankreich. 

Gesetz  vom  22.  Juli  1895,  betr.  die 
Ermächtigung  des  Departements  de 
l'Aisno  zur  Erhebung  ausserordent- 
licher Umlagen  für  den  Bau  vonVizi- 
nalwegen  und  Betrieb  von  Lokal- 
bahnen. 

Das  Departement  de  l'Aisno  wird  er- 
mächtigt, 5  Jahre  lang,  von  1896  an,  einen 
Zuschlag  von  6,55  Cts.  zu  den  direkten 
Umlagen  zu  erheben  zur  Deckung  der 
Ausgaben  für  AnInge  von  Vizinalwegen 
und  für  den  Betrieb  von  Lokalbahnen. 
(Journal  officiel,  No.  198,  8.  4275.) 

Gesetz  vom  22.  Juli  1895,  betr.  die 
Ermächtigung  des  Departements  de 
l'Ardcche  zur  Aufnahme  einer  An- 
leihe von  113234  Eres,  zur  Erbauung 
einer  Lokalbahn  von  Largentierc 
nach  Saiut-Sernin. 

Das  Departement  de  l'Ardcche  wird 
ermächtigt,  eine  Anleihe  von  113234  Frcs. 
aufzunehmen,  die  zu  höchstens  3,80%  ver- 
zinslich, von  1896  an  in  25  Jahren  rück- 
zahlbar und  nur  zur  Zahlung  der  ver- 
sprochenen Unterstützung  bei  dem  Grund- 
erwerb für  die  Lokalbahn  Largentierc— 
Saint-Scrnin  verwendet  werden  soll.  Zur 
Rückzahlung  der  Anleihe  darf  das  De- 
partement einen  ausserordentlichen  Zu- 
schlag von  0,40  Cts.  zu  den  direkten  Um- 
lagen 25  Jahre  lang  von  I8i*>  an  erheben. 
(Journal  officiel,  No.  198,  S.4275.) 

Gesetz  vom  22.  Juli  1895.  betr.  die 
Ermächtigung  des  Departements  du 

M  Diese.  Bestimmung  lautet:  „Für  den 
elektrischen  Betrieb  von  Strassenbahnen  sind 
nur  solche  lH  namomnschinen  zur  Kraftliefe- 
ruug  zu  verwenden,  deren  Siroiiipulsationen 
sehr  geringfügig  sind,  damit  Induktionsge- 
ritusclic  in  den  nahe  der  Bahn  ober-  oder  unter- 
irdisch verlaufenden  l'einspreclikil »ngen  ver- 
mieden werden'- 


Chcr  zur  Erhebung  ausserordent- 
licher Umlagen  zur  Zahlung  der  ge- 
währleisteten Einnahmen  von  Lokal- 
bahnen. 

Das  Departement  du  Chcr  wird  er- 
mächtigt, im  Jahre  IKK»  einen  ausser- 
ordentlichen Zuschlag  von  1,24  Cts.  zu 
den  direkten  Umlagen  zu  erheben,  zur 
Zahlung  der  gewährleisteten  Betriebsein- 
nahmen der  Lokalbahnen  Bourges — Dun- 
sur-Auron  und  Dun-sur- Auron  —  Lau- 
gere.   (Journal  officiel,  No.  198,  S.  4276 ) 

Gesetz  vom  22.  Juli  1895,  betr.  die 
Ermächtigung  des  Departements  de 
la    Loire-Inferieure    zur  Aufnahme 
einer  Anleihe  von  1474000  Frcs.  zur 
Erbauung  einer  Lokalbahn  und  Er- 
hebung ausserordentlicher  Umlagen. 
Das  Departement  de  la  Loirc-Infe- 
rieurc  wird  ermächtigt,  zum  Bau  einer 
Lokalbahn  von  Nantes  nach  Cholet  mit 
Abzweigung  von  Beauprtau  nach  Cha- 
lonncs,  die  durch  Gesetz  vom  9.  AugUbt 
1894  als  Bahn  von  öffentlichem  Interesse 
erklärt  wurde  (vergl.  Zeitschr.  für  Klein- 
bahnen, 1894,  S.  488),  eine  Anleihe  von 
1  174  000  Frcs.  aufzunehmen.   Die  Anleihe 
soll  zu  3,85  "/„  verzinslich  und  in  30  Jah- 
ren, von  181X5  an,  rückzahlbar  sein.  Zur 
Rückzahlung   dieses  Kapitals   und  zur 
Deckung  der  vom  Departement  gegen- 
über der  konzessionirten  Eisenbahngesell- 
schaft eingegangenen  Verbindlichkeiten 
soll  von  1890  an  30  Jahre  lang  1,56  Cts. 
Zuschlag  zu  den  direkten  Umlagen  er- 
hoben werden.   (Journal  ofticiel,  No.  10S. 
S.  4276.) 

Gesetz  vom  22.  Juli  1895,  betr.  die 
Ermächtigung  des  Departements  de 
la  Maycnne  zur  Erhebung  ausseror- 
dentlicher Umlagen  zu  verschiedenen 
Zwecken. 

Dem  Departement  wird  gestattet,  im 
Jahre  18!>G  einen  ausserordentlichen  Zu- 
schlag von  13  Cts.  zu  den  direkten  Um- 
lagen zu  erheben,  wovon  2  Cts.  zur  Er- 
bauung von  Lokalbahnen  im  Departement 
zu  verwenden  sind.  (Journal  officiel, 
No.  198,  S.  4277.) 

Gesetz  vom  22.  Juli  1895,  betr.  die 
Ermächtigung  des  Departements  de 
la  Mcusc  zur  Erhebung  ausserordent- 
licher Umlagen  für  verschiedene 
Zwecke. 

Dos  Departement  wird  ermächtigt,  im 
Jahre  1S96  einen  ausserordentlichen  Zu- 
schlag von  12  Cts.  zu  den  direkten  Utn- 
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lagen  zu  erheben,  wovon  7  Cts.  für  Lokal- 
bahnen zu  verwenden  sind.  (Journal 
offlciel,  No.  108,  S.  4277.) 

Gesetz  vom  22.  Juli  1895.  betr.  die 
Ermächtigung  des  Departements  de 
la  8arthe  zur  Aufnahme  einer  An- 
leihe von  5  Millionen  Francs  zur  Er- 
bauung von  Lokalbahnen  und  Vizi- 
nalstrussen. 

Das  Departement  wird  ermächtigt, 
eine  Anleihe  von  5000000  Kies  aufzu- 
nehmen, wovon  4  537GOO  l'Vi-s.  /um  Bau 
von  Kleinbahnen,  320000  Prep,  zum  Bau 
von  Feldbahnen  verwendet  werden  sollen. 
Von  dem  in  31  Jahren  rückzahlbaren 
Kapital  sollen  1100000  Frcs.,  die  mit 
nicht  mehr  als  3,75%  verzinst  werden 
sollen,  durch  Ausgabe  von  Obligationen 
aufgebracht,  der  Rest  von  900  000  Frcs. 
von  der  Compagnic  de»  tramways  de  la 
Sarthe  beigesteuert  werden.  Zur  Zins- 
und  Rückzahlung  der  Anleihe  darf  das 
Departement  vom  Jahre  1911  an  für 
19  Jahre  einen  Zuschlag  von  1,91  Cts.  zu 
den  direkten  Unilagen  erheben.  (Journal 
ofHciel,  No.  198,  S.  1277.) 

Gesetz  vom  22.  Juli  1895,  betr.  die 
Ermächtigung  des  Departements 
Seinc-ct-Marne  zur  Erhebung  ausser- 
ordentlicher Umlagen  zur  Zahlung 
der  gewährleisteten  Einnahmen  von 
Lokalbah  neu. 


Zur  Zahlung  der  gewährleisteten  Be- 
triebseinnahmen der  Lokalbahnen  Ferte- 
sous-.Touarrc— Montmirail  und  Monterau— 
Chateau  Landon  wird  das  Departement 
ermächtigt,  von  1890  an  für  10  Jahre 
einen  ausserordentlichen  Zuschlag  von 
1,68  Cts  zu  den  direkten  Umlagen  zu 
erheben.  (Journal  offlciel,  No.  198, 
S.  427S.) 

Oesetz  vom  22.  Juli  18ü5,  betr.  die 
Ermächtigung  des  Departements  de 
l'Yonnc  zur  Erhebung  ausserordent- 
licher Umlagen  zur  Zahlung  der  ge- 
währleisteten Einnahmen  der  Lokal- 
bahn Laroche  l'Isle-sur-Serein. 

Das  Departement  wird  ermächtigt, 
zum  genannten  Zweck  von  1896  an  für 
10  Jahre  6  Cts.  Zuschlag  zu  den  direkten 
Umlagen  zu  erheben.  (Journal  offlciel, 
No.  198,  8.  4278.) 

Gesetz  vom  23.  Juli  1895,  betr.  die 
Ermächtigung  des  Departements  de 
la  Soinme  zur  Erhebung  ausseror- 
dentlicher Umlagen  zur  Zahlung  der 
gewährleisteten  Einnahmen  des  Lo- 
kal bahnnetzes  im  Departement. 

Das  Departement  wird  ermächtigt,  zu 

diesem   Zwecke   im  Jahre  1896  einen 

ausserordentlichen  Zuschlag  von  3,48  Cts. 

zu  den  direkten  Umlagen  zu  erheben. 

Journal  offlciel,  No.  199,  S.  4290.) 
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Neuere  Projekte,  Vorarbeiten,  Konze^sions- 
ertheilungen  und  ßctriebseröll'nungen  von 
Kleinhahnen. 
I.  Neuere  Projekte. 

1.  Der  Kreis  Bastenburg  plant  die  Her- 
stellung schmalspuriger  Kleinbahn  Verbindun- 
gen zwischen  den  Städten  Uastenburg,  Barten, 
Drengl'urth  und  Sensburg. 

y  Vom  Kreise  Drainburg  wird  der  Hau 
von  Kleinbahnen  mit  1  m  Spurweite  von 
Dramburg  über  Wusterwitz  und  Oersdorf 
nach  Polziu  und  von  Oersdorf  nach  Falken- 
bürg  beabsichtigt. 

3.  Die  Kandower  Kleinbahn- Aktiengesell- 
schaft will  die  ihr  konzessionirte  Kleinbahn 
Stolzenburg- Marienthal  nicht,  wie  ursprüng- 
lich geplant,  nach  Stowen  an  der  Staatsbahn- 
strecke Stettin— Pasewalk.  sondern  nach  Stettin 
oder  Neu-Torney,  Station  der  zum  Hau  ge- 
nehmigten Staatsbahustrecke  Stettin—  Jascnitz, 
fortführen. 


4.  Im  Kreise  (Jreifenhagcn  soll  an  Stelle 
der  ursprünglich  geplanten  Kleinbahn  von 
Neumark  nach  Alt-Damm  eine  solche  von 
Neumark  nach  Filikenwalde  gebaut  werden. 

5.  In  den  Kreisen  Tost-Gleiwitz  und  Tar- 
nowitz  wird  die  Herstellung  folgender  schmal- 
spuriger Kleinbahnen  beabsichtigt: 

a)  von  Pciskretscham  nach  Tarnowitz; 

b?  von  Tost  nach  Langendorf  mit  Abzwei- 
gung von  Gicrgowitz  über  Schwieben 
nach  Kcltsch; 

c)  von  Peiskretscham  nach  Tworog  und 

dj  von  Pciskretseliam  nach  Langcndorf. 

t;.  Die  Eisenbahn-Bau-  und  Bctriebsuiiter- 
nchiner  Kramer  &  Co.  in  Berlin  planen  den 
Bau  einer  Kleinbahn  vom  Bahnhofe  Niedcr- 
Salzbrunn  (früher  Sorgau)  über  Freiburg  nach 
Schweidnitz 

7.  Vom  Bahnhofe  llirschbcrg  i.  Schi,  soll 
eine    Strassenbahn    mit  Oasmotorenbetrieb 
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durch  die  Gemeinden  Kunersdorf,  Herischdorf 
und  Warmbrunn  nach  Hermsdorf  u./K  herge- 
stellt werden.  In  der  Stadt  ilirschberg  ist 
ausserdem  der  Bau  einiger  Zweiglinien  in 
Aussicht  genommen. 

Der  Kreis  Pyritz  hat  kürzlich  be- 
schlossen, an  Stelle  der  früher  geplanten 
Kleinbahnen  Aniswalde  -  Pyritz  und  Pyritz— 
Klein-Schönfeld  nur  eine  vollspurige  Klein- 
bahnverbindung von  Pyritz  nach  Plönzig  her- 
zustellen. 

9.  Der  Kreis  Friedeberg  N./M.  beabsichtigt, 
eine  Kleinbahn  vom  Bahnhofe  Friedoberg  an 
der  preussischeri  Staatsbahnstrecke  Berlin- 
Kreuz  nach  «1er  Stadt  Friedeberg  zu  bauen. 

10.  In  Cüstrin  plant  man  den  Bau  einer 
mit  Gaskraft  zu  betreibenden  Kleinbahn  vom 
Bahnhofe  Cüstrin  nach  der  kurzen  Vorstadt 
bis  zum  Bahnhofe  (  üstriner  Vorstadt  (3  km). 

11.  Die  auf  S.  342  dieses  Jahrgangs  der 
Zeitschrift  für  Kleinbahnen  unter  den  neueren 
Projekten  No.  4  aufgeführte  Strassenbahn 
von  Köpenick  nach  dem  Fahrhausc  an  der 
Dahme  soll  einerseits  bis  Grünau  und  anderer- 
seits über  Ostend,  Wilhelminenhof  und  Schön- 
weide nach  Treptow  fortgesetzt  werden. 
Ausserdem  werden  Anschlüsse  von  Köpenick 
nach  Adlershof,  Friedrichshagen  und  dem 
Fährhause  an  der  Dahme  geplant.  Die  Bahn 
soll  mit  Elektrizität  betrieben  werden. 

12.  Der  Kreis  Jerichow  II  hat  iu  Aussicht 
genommen,  ausser  den  bereits  früher  be- 
schlossenen schmalspurigen  Kleinbahnen  von 
Genthin  nach  Jerichow  und  nach  Milow  (Havel) 
auch  eine  solche  von  Jerichow  nach  Schön- 
hauser Station  der  preussischen  Staatsbahn- 
strecke  Berlin- Stendal,  herzustellen. 


13.  Vom  Bahnhof  Stendal  soll 
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bahn  durch  die  Stadt  Stendal  nach  der  Stadt 
Arneburg  a.  Elbe  gebaut  werden. 

11.  Der  Kreis  Apenrade  hat  den  Bau  einer 
etwa  81  km  langen  Kleinbahn  von  Apenrade 
über  Röllum,  Süder-Hostrup,  Feldstcdt,  Baurup, 
Kieding  und  Fischbek  nach  Gravenstein  in 
Aussicht  genommen. 

15.  Die  Aktiengesellschaft  Strassenbahn 
Hannover  will  im  Anschluss  an  die  von  Han- 
nover bis  Laatzen  gehende  Linie  der  Pferde- 
bahn  auf  der  Hildesheimer  Chaussee  eine  neue 
Linie  über  Grusdorf  bis  Bethen  bauen  und 
dann  auf  der  gesatninten  Strecke  vom  Döh- 
rener Thurine  bei  Hannover  bis  Rethen  den 
elektrischen  Betrieb  mit  oberirdischer  Strom- 
Zuleitung  einführen. 

IG.  Die  Stadt  Betheln  beabsichtigt,  mit 
Unterstützung  der  Kreise  Fallingbostel  und 
Hoya  und  sonstiger  Interessenten  eine  Klein- 
bahn von  Rethem  nach  Eystrup  anzulegen. 

17.  Die  Kreise  Minden  und  Stolzenau 
planen  den  Bau  einer  Kleinbahn  von  Minden 
über  Petershagen  nach  Echte. 

IM.  Im  Kreise  Siegen  wird  die  Herstellung 


schmalspuriger  Kleinbahnen  von  Siegen  über 
Weidenau,  Tiefenbach,  Dreisbach  und  Netphen 
nach  Deuz  und  von  Weidenau  nach  Kreur.- 
thal  geplant. 

19.  Die  Eisenbahn-Bau-  und  BetriebsgeseU- 
schaft  Vering  &  Wächter  in  Berlin  hat  die 
Erlaubnis  zum  Bau  einer  Kleinbahn  von 
Neuwied  durch  das  Wiedbachthal  nach  Neu- 
stadt Westerwald)  nachgesucht. 

20.  Die  Eisenbahn-Baugesellschaft  R,  Bur- 
chard  &  Co.  in  Berlin  hat  die  Genehmigung 
zum  Bau  von  Kleinbahnen  von  der  Elbe  bei 
Steutz  in  Anhalt  über  Steckby,  Kennen,  Leps 
und  Bias  nach  Zerbst,  von  Zerbst  über  Vogel- 
heerd, Strinuin,  Zemitz  und  Kuhberge  nach 
der  Station  Lindau  der  preussischen  Staats- 
bahnstrecke Berlin  — Blankenheim  und  von 
Zerbst  über  Nieder-  und  Hohcnlepte  und 
Kttmoritz  nach  dem  an  der  Elbe  gelegenen 
preussischen  Orte  Tochheim  nachgesucht.  Die 
Bahnen  sollen  76  cm  Spurweite  erhalten  und 
für  den  Personenverkehr  mit  Akkumulatoren- 
wagen, für  den  Güterverkehr  mit  gewöhn- 
lichen Lokomotiven  betrieben  werden.  Die 
Gcsammtlänge  des  geplanten  Netzes  beträgt 
rund  39,2  km. 

21.  Das  Munizipium  der  Stadt  Miskolcz 
hat  beschlossen,  innerhalb  der  Stadt  eine 
Strassenbahn  mit  elektrischem  Betriebe  nach 
verschiedenen  Richtungen  zu  erbauen.  (Ver- 
ordnungsblatt des  k.  k.  Handelsministeriums 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1H95.  No.  122, 
S.  1863.) 

22.  Geplant  wird  der  Bau  einer  vollspuri- 
gen Lokalbahn  von  Szegzärd  nach  Battaszek, 
sowie  der  Bau  einer  vollspurigen  Lokalbahn 
von  Czcglcd  nach  Uj-Kccske  oder  O-Kecske. 
(Verordnungsblatt  des  k.  k.  Handelsministe- 
riums für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1895. 
No.  127.  S.  1959.) 

23.  Geplant  wird  ferner  der  Bau  einer 
66  km  langeu  Lokalbahn  von  Leva  nach 
Garam-Berzeucze,  sowie  einer  Lokalbahn 
Versecz-  Gattaja— Lugos— Maros — III  vi.  (Ver- 
ordnungsblatt des  k.  k.  Handelsministeriums 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1895-  No.  128, 
S.  1977.1 

2.  Vorarbeiten. 

Die  Vornahme  von  technischen  Vorarbeiten 
ist  gestattet  worden: 

1.  Für  eine  Lokalbahn  mit  elektrischem 
Betriebe  von  der  Station  Rosenburg  der  k.  k. 
Staatsbalmlinie  Siegmundsherberg  —  Horn  - 
Hadersdorf  nach  Zwettl.  (Verordnungsblatt 
des  k.  k.  Handelsministeriums  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.    1895.    No.  122,  S.  1861.) 

2.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Misslitz  der  priv.  österr.-ungar. 
Staatseisenbahngesellschaft  zum  Markte  Miss- 
litz. .  Verordnungsblatt  des  k.  k.  Handels- 
ministeriums für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1895.    Xo.  122.  S.  1861.) 
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3.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Leibnitz  der-Südbahulinic  Wien— 
Triest  zur  Station  Pö I Ii ng- Brunn  der  k.  k. 
pri v. G raz - Köf lacher Bahn.  < Verordnungsblatt 
deB  k.  k.  Handelsministeriums  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.    1895.   No.  122,  S.  1801.) 

4.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Gaisbach  -  Wartberg  der  Staats- 
bahnlinie  Linz  —  Budwcis  nach  Zwcttl.  (Ver- 
ordnungsblatt des  k.  k.  Handelsministeriums 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1895.  No.  124, 
S.  1893.) 

6-  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Zwettl  zur  Station  Pöchlarn  der  Staatsbahn- 
linie Wien— Linz.  (Verordnungsblatt  des  k.  k. 
Handelsministeriums  für  Eisenbahnen  und 
Schiffahrt.    1895.  Xo.  124,  S.  1893., 

6.  Für  eine,  Lokalbahn  von  Jaworzno  zu 
Einern  Funkte  der  geplanten  Lokalbahn 
Trzebinia— Skawce  mit  einer  Abzweigung  von 
Jaworzno  nach  Jelen.  Verordnungsblatt  des 
k.  k.  Handelsministeriums  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.    1895.    No.  125,  S.  1918.) 

7.  Für  eine  schmalspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Mnichovic  —  Stransic  der  k.  k. 
Staatsbahnlinie  Wien  —  Frag  nach  Kameuitz. 

Verordnungsblatt  des  k.  k.  Handelsministe- 
riums für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1895. 
Xo.  125,  S.  1918.) 

8.  Für  eine  als  Zahnrad-  oder  Drahtseil- 
bahn auszuführende  Kleinbahn  von  Bregenz 
auf  den  Pfänder  t, Verordnungsblatt  des  k.  k. 
Handelsministeriums  für  Eisenbahnen  und 
Schiffahrt.    1895.   No.  125,  S.  1918.) 

9.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Nixdorf  nach  ltuuiburg.  (Verordnungsblatt  des 
k.  k.  Handelsministeriums  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.    1895.   No.  127,  S.  19r>3.) 

10.  Für  eine  vollspurigc  Abzweigung  von 
der  geplanten  Bahn  Nixdorf  —  Kumburg  bei 
einem  Funkt  zwischen  Zeidlcr  und  Altehren- 
berg zur  Station  Schünlindc  der  Linie  Prag— 
Georgswalde  — Eberbach  der  k.  k.  priv.  böhmi- 
schen Nordbahn  oder  für  eine  selbständige 
vollspurige  Lokalbahn  Zeidler  —  Schönlinde. 
(Verordnungsblatt  des  k.  k.  Handelsministe- 
riums für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1895. 
No.  127.  S.  1953) 

11.  Für  eine  vollspnrige  Lokalbahn  von 
Krems  nach  Grein.  (  Verordnungsblatt  des  k.  k. 
Handelsministeriums  für  Eisenbahnen  und 
Schiffahrt.    1895.    No.  129,  S.  19*5.) 

12.  Für  eine  schmalspurige  Kleinbahn  mit 
elektrischem  Betriebe  von  Triest  nach  Opcina 
mit  Fortsetzungen  nach  Sessana  und  Prosecco. 
(Verordnungsblatt  des  k.  k.  Handelsministe- 
riums für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1895- 
No.  130,  S.  2005.) 

13.  Für  eine  Lokalbahn  mit  elektrischem 
oder  Dampfbetrieb  vom  Bahnhofe  Köuiggrtttz 
in  die  Stadt  und  zu  den  Ziegelöfen  bei  Frei- 
höfen.   ;  Verordnungsblatt  des  k.  k.  Handels- 


ministeriums für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1895.    Xo.  132,  S.  2057.) 

11.  Für  eine  schmalspurige  Lokalbahu  von 
der  Station  Ober  -  Grafendorf  der  geplanten 
Lokalbahn  St.  Pölten— Kirchberg  nach  Mark. 
(Verordnungsblatt  des  k.k.  Handelsministeriums 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1895.  No.  133, 

s.  an».) 

15.  Für  eine  Lokal-  oder  Kleinbahn  von 
der  Station  Möstin  der  geplanten  Linie 
St.Gcorgen-Krnpina  nach  Windisch-Landsberg. 
(Verordnungsblatt  des  k.  k.  Handelsministe- 
riums für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1895. 
No.  133.  S.  2u69.) 

16.  Für  eine  Lokalbahn  von  der  Station 
Nagy-Kikinda  der  Linie  Budapest  —  Nagy-Ki- 
kinda— Orsova  der  königl.  uugar.  Staatsbahnen 
nach  Pcrjaitios  und  von  dort  nach  der  Station 
Peeska  der  Linie  Szeged— Pecska— Arad  der 
vereinigten  Arader  und  Osanader  Eisenbahnen. 
«.Verordnungsblatt  de.-  k.  k.  Handelsministe- 
riums für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1895. 
No.  129,  S.  1988.) 

17.  Für  eine  Lokalbahn  von  der  Station 
l'j-Arad  der  Linie  Arad— Josefstadt  der  königl. 
ungar.  Staatsbahnen  nach  Varjas.  (Verord- 
nungi.blatt  des  k.  k.  Handelsministeriums  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1895.  No.  129, 
S.  1988.; 

18.  Für  eine  Lokalbahn  von  Nagy-Bclicz 
nach  Privigye.  (Verordnungsblatt  des  k.  k. 
Handelsministeriums  für  Eisenbahnen  und 
Schiffahrt.    1895.   No.  129,  S.  1988-) 

19.  Für  eine  vollspurige,  102,5  km  lange 
Lokalbahn  von  einem  geeigneten  Punkte 
zwischen  den  Stationen  Karacsonfalva  und 
Balazsfalva  der  Linie  Budapest  —  Gross- 
wardein—  Kronstadt  der  königl.  ungar.  Staats- 
bahnen ins  Hüküllöthal  bis  Parajd.  (Vorord- 
nungsblatt des  k.  k.  Handelsministeriums  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1895.  No.  129, 
S.  1989.) 

20.  Für  eine  80  km  lange  Lokalbahn  von 
Adouy  -  Szabolcs  nach  Paks.  (Verordnungs- 
blatt des  k.  k.  Handelsministeriums  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt.  1895.  No.  130,  S.  2015.) 

21.  Für  eine  H4,a  km  lange  Lokalbahn 
vonSzolnok  nach  Kis-Kun-Fclegyhaza.  (Verord- 
nungsblatt des  k.  k.  Handelsministeriums  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1895.  No.  180, 
S.  2015-  : 

22.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn 

a]  von  Metzenseifen,  Station  der  Linie 
Szepsi  —  Metzeuseifen ,  nach  Szomol- 
nokhuta,  Station  der  Lokalbahn  Margit- 
falu  -  Szomolnokhuta ; 

bj  von  Szomolnokhuta  zur  Station  Markns- 
falva  der  Hauptlinic  Kaschau-Margit- 
falu— Csacza; 

ci  von  der  zukünftigen  Station  Mering  der 
Linie  b>  nach  Sztraczena. 

7ä* 
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(Verordnungsblatt  des  k.  k.  Handelsministe- 
riums für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1895. 
No.  i:n,  S  3030.) 

•23.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Forrö-Encs  «1er  Linie  Budapest  — 
Kascliau  der  königl.  im  gar.  Staatsbahnen  nach 
Mad-Zombor.  (Verordnungsblatt  des  k.  k. 
Handelsministeriums  für  Eisenbahnen  und 
Schiffahrt.    1895.    No.  132,  S.  2o59j 

21.  Für  eine  schmalspurige  Lokalbahn 
von  Katalinfalva  nach  Magyar  -  Ittebe  oder 
Szerb-Ittebc.  (Verordnungsblatt  des  k.  k. 
Handelsministeriums  für  Eisenbahnen  und 
Schiffahrt,    l«95.    No.  132,  S.  20"i9.) 

2.r>.  Für  eine  vollspurige.  Lokalbahn  von 
der  Station  (sömöder  der  Linie  Kis  Czell— 
Csäkathuru  der  Westungarisehen  Lokalbahnen 
nach  Barok-Szent-György.  {Verordnungsblatt 
des  k.  k.  Handelsministeriums  für  Eiseubahucn 
und  Schiffahrt.    1HÖ5.    Xo.  132,  S.  2059. ' 

Ii.  Konzessionen 

sind  ertheilt  worden: 

1.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Schlackenwerth  nach  Joaehimsthal.  (Vcrgl. 
Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1691.  S.  i:>7.  Pro- 
jekte No.  1)  '  Rciehsgeselzblatt  für  die  im 
Ucichsratho  vertretenen  Königreiche:  und 
Länder.  LXXIV.  Stück,  S.  5sT>  i 

Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Wiener  Neustadt  der  Südbahn- 
linie Wien— Triest  auf  den  Schneeberg  mit 
einer  Abzweigung  von  Fisehau  zur  Station 
Wollersdorf  der  Staalsbahnlinie  Wittmanns- 
dorf— Gutenstein.  Vergl.  Zeitschrift  für  Klein- 
bahnen, 1S94,  S.  51'.».  Vorarbeiten  No.  2.) 
'.Reichsgesetzblatt  für  die  im  Reiehsrathe  ver- 
tretenen Königreiche  und  Lander,  LXXIV. 
Stück,  S.  BK9.) 

3-  Für   vollspurige   Lokalbahnen    in  der 
ltukowina 

n)  von  einem  geeigneten  Punkte  der  Lem- 
berg -  Czernowitz  -  .lassy  -  Eisenbahn  zwi- 
schen Illiboka  und  (  zerepkout/.  nach 
Sereth; 

b)  von  Radautz  im  Anschluss  an  die  be- 
stehende Linie  Hadikfalra— Radautz  der 
Bukowinaer  Lokalbahnen  in  das  obere 
Suczawathal  nach  Frassin  Brotlina); 

c)  von  der  Station  Itzkany  der  Lcmberg- 
C/.ernowitz  -  .lassy  .  Eisenbahn  nach 
Suczawa; 

•  I  i  von  der  Station  Nepolokoutz  der  Lem- 
berg-Czernowitz-  Jassy  -  Eisenbahn  nach 
Wiznitz.  Letztere  Linie  ist  zun.'ichst  als 
schmalspurige  Lokalhahn  konzessionirt, 
soll  jedoch  im  Falle  rechtzeitiger  gesetz- 
licher <  lenelnnigung  gleichfalls  voll 
spurig  gebaut  werden. 

■  Keiclisgesetzblatt  für  die  im  Reichsrathe  ver- 
tretenen Königreiche  und  Länder.  LXXVI. 
Stück,  S.  «;<>:).) 


4.  Für  eine  52.3  km  lange  vollspnrige 
Lokalbahn  von  der  Station  Kaposvar  der 
llauptlinie  Budapest  —  Agratn  —  Fiume  der 
königl.  ungar.  Staatsbahnen  zur  Station 
Fonyöd  der  Südbahuliuie  Budapest  -  Kanizsa— 
Pragerhof.  (Vasuti  es  közl.  közlönv.  1895.  " 
No.  127  ff; 


In  Frankreich  sind  als  Bahnen  von  öffent- 
lichem Interesse  erkIHrt: 

1.  durch  Verordnung  des  Präsidenten  der 
Republik  vom  2".  Dezember  1«94  die  bereits 
erbauten  oder  noch  zu  erbauenden  Hafen- 
bahnen von  Brest.  (Annales  des  ponts  et 
chaussees,  1805,  Juniheft  S.  411): 

2.  durch  Verordnung  des  Präsidenten  der 
Republik  vom  11.  März  1895  ein  Strassenbahn- 
netz  im  Gebiete  der  Gemeinden  Aixtes-Bains 
und  Gresysur-Aix  vSavoycn».  umfassend  fol- 
gende Linien:  a)  von  Aix-lesBains  nach  Port- 
Buer,   h)  von   Aix  tes-Bains   nach  Marlioz, 

c)  von  Aix  -  les  -  Rains  nach  Grcsy  -  sur- Aix, 

d)  von  Aix- les-Bains  nach  Port  de-t.'ornin 
(Annales  des  ponts  et  chaussees,  1mo:>.  Juni- 
heft S.  413); 

3.  durch  Gesetz  vom  1.  Mai  1895  folgende, 
mit  der  Spurweite  von  1  m  zu  erbauende 
Linien  im  Sarlhe  Departement:  a)  von  Maus 
nach  Saint-t  osine-de-Vair,  b)  von  Maus  nach 
Geraus  Foulletourtc,  c)  von  Foulletourte  nach 
Mnyet,  d)  von  Maun-rs  nach  Ferte-Bernard. 
Die  ersten  Aulagekosten  sind  auf  höchstens 
1*09  s-56  Frcs.  festgesetzt,  die  vom  Staate  zu 
leistende  Jahresunterstützung  für  siimmtliche 
Strassenbahnlinien  des  Departements  auf 
höchstens  lot5  2n'.i  Frcs.  ■  Annales  des  ponts  et 
chaussees,  ls,y&,  Juliheft  S.  511  ; 

4.  durch  Verordnung  des  Präsidenten  der 
Republik  votn  24.  Mai  1895  eine  dem  Per- 
sonenverkehr dienende  Strasseubahn,  die 
zwischen  Saint  Gcrmain  en-Laye  und  Poissy 
gebaut  werden  soll.  Annales  des  ponts  et 
chaussees,  Iis  >-,,  Juliheft  S.  542); 

5.  durch  Verordnung  des  Präsidenten  der 
Republik  vom  1.  Juni  \s'X>  eine  für  den  Per- 
sonenverkehr bestimmte  Strasseubahn  zwischen 
Vigean  und  der  Burg  Eysines.  (Annales  des 
ponts  et  chaussees.  1*545,  Juliholt  S.  515); 

ti.  durch  Verordnung  des  Präsidenten  der 
Republik  vom  -j»t.  August  1*95  ein  Netz  von 
StrasM-nbahnen  im  Departement  Ille-ct-Vilaine 
mit  den  Linien  Keimes  -Fougcrcs,  Reimes  — 
(  häteaugiron.  Reimes  Plelan.  Die  Bahnen 
sollen  durch  Dampfkraft  betrieben  werden 
und  dem  Personen-  und  Güterverkehr  dienen. 
Die  Spurweite  beträgt  1  m.  Die  nach  dem 
Gesetze  vom  II.  Juni  1880  vom  Staate  zu 
übernehmende  Unterstützung  ist  auf  jithrüch 
höchstens  143  (500  Frcs.  festgesetzt  worden. 
(Journal  ofliciel  S.  I7s.v. 
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4.  Bet  riebst- rötriinngen1 

1  Am  1.  Oktober  WM  die  Theilstrecke 
Lenzburg— Wildegg  der  schweizerischen  See- 
thalbahn  vollspurige  Strassenbahn). 

2.  Am  14.  Oktober  die  Keststreekc  Turner 
Park  -Eicbwald  der  schmalspurigen  Kleinbahn 
Teplitz— Eichwald.  (Verordnungsblatt  des  k.  k. 
Handelsministeriums  für  Eisenbahnen  und 
Schiffahrt.    1895.   No.  132,  S.  2057.) 

3.  Mitte  Oktober  die  etwa  41  km  lange 
Strecke  Saint-Benoit  —  Saint-Martin-l'Ars  der 
Strassenbahn  Poitiers  —  Sain  -  Martin  -  l'Ars. 
(Journal  officiel.   No.  289,  S.  6125  ) 

4.  Am  15.  Oktober  1805  die  Strassenbahn 
Ponteharra  —  la  Rochcttc- Allevard.  (Journal 
officiel.    Xo.  292,  S.  U166.) 

6.  Am  19.  Oktober  1895  die  aus  dem  In- 
nern der  Stadt  Pressburg  zum  Ilauptbabnhofe 
führende  Linie  der  elektrischen  Stadtbahn. 
(Verordnungsblatt  des  k.  k.  Handelsministe- 
riums für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1896. 
No.  12*,  S.  1977.) 

6.  Am  24.  Oktober  1895  die  Theilstrecke 
Breitongüssbach  —  Ebern  der  bayerischen 
Lokalbahn  Breitengüssbach  —  Maroldsweisach. 

7.  Am  27.  Oktober  1895  die  40  km  lange 
vollspurige  Lokalbahu  von  der  Station  Kecs- 
keuiet  der  LinieMarchegg— Budapest— Orsova— 
Verciorova  der  königl.  ungar.  Staatsbahneu 
zur  Station  Füllöpszallas  der  Hauptlinie  Buda- 
pest—Semlin- Belgrad.  Vcrgl.  Zeitschrift  für 
Kleinbahnen  1895, S. 41».  (Verordnungsblatt  des 
k.  k.  Handelsministeriums  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.   1895-   No.  31,  S.  2030.) 

8.  Am  28-  Oktober,  nicht,  wie  S-  497  dieser 
Zeitschrift  angegeben,  Ende  September  1895, 
die  Lokalbahn  Nakri-Netolitz— Netolitz  (Stadt) 
der  k.  k.  österreichischen  Staatsbahneu. 

9-  Am  1.  November  1895  die  22,s;  km  lange 
Theilstrecke  Kannenberg— Dabcr  der  schmal- 
spurigen Saatziger  Kleinbahnen.  (Vcrgl.  Zeit- 
schrift für  Kleinbahnen,  1895,  S.  54/55  und  S.  »3, 
Betricbscröflnungcn  No.  8,  und  S.  281,  Betriebs- 
eröffnungen No.  2  ) 

10.  Am  6.  November  1695  die  25,9o  km 
lange  vollspurige  Lokalbahnst  recke  Gnrahoncz- 
Jüszashely—  Nagy  -  Halmagy- der  vereinigten 
Arader  und  Csauader  Eisenbahnen.  (Vergl. 
Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1H96,  S.  93,  Kon- 
zessionen No.  1.) 


')  Die  Neubaustrecke  Meckenbeuren  — Tett-  1 
nang  der  Müuchencr  Lokalbahn-Aktiengesell- 
schaft in  München,  deren  Bctriebscröffnung, 
wio  auf  S.  542  des  vorigen  Heftes  dieser  Zeit- 
schrift angegeben,  am  1.  Oktober  erfolgen 
sollte,  ist  eingetretener  Hindernisse  wegen 
noch  nicht  in  Betrieb  genommen  worden. 


leiluugen.  593 

Benzinmotorwagen  für  Straßenbahnen, 
System  Becker  &  Ohmgen. 

Das  Patentbureali  von  H.  &  \V.  Pataky, 
Berlin  N.  W.,  Louisenstrassc  25,  berichtet  von 
einem  neuen  Strasscnbahmvngeu  mit  Benzin- 
motor, der  vermittelst  einer  auf  die  Hinter- 
räder wirkenden  Kettenübertragung  ange- 
trieben wird  und  ein  Spurrad  sowie  eine 
Lenkvorrichtung  für  die  Vorderräder  besitzt. 
Während  bei  diesem  Motorwagen  die  mit  dem 
Pferdebetrieb  verbundenen  Nachtheile  angeb- 
lich fortfallen,  soll  er  vor  der  elektrischen 
Antriebskraft  bedeutende  Vorzüge  besitzen. 
Dieser  neue  Strassenuahnwagen  zeichnet  sich 
durch  die  Anwendung  eines  Lenksteuers  aus, 
durch  das  der  Wagen  in  den  Stand  gesetzt 
ist,  seine  Fahrt  auch  ausserhalb  des  Gleises 
fortzusetzen,  wenn  dieses  gesperrt  sein  sollte. 
An  den  Rädern  sind  Gummireifen  vorgesehen, 
um  das  sonst  erfolgende  Stossen  zu  vermei- 
den, das  eintritt,  sobald  der  Wagen  die 
Schienen  verlässt.  Das  Ausweichen  war  bei 
Pferdebahnwagen  wohl  möglich,  aber  unbe- 
quem und  schädlich  für  die  Räder,  bei  elek- 
trischen Bahnen  dagegen  nach  der  gewöhn- 
lichen Anordnung  der  Stromzuführung  aus- 
geschlossen. 

Die  neue  Vorrichtung  ist  folgendermassen 
angeordnet:  Von  dem  Benzinmotor,  dcraxifder 
vorderen  Plattform  des  Fahrzeuges  aufgestellt 
ist,  geht  eine  Kette  von  dem  Kettenrade  des  Mo- 
tors auf  das  unter  dem  Wagenkasten  ange- 
brachte Kettenrad.  Auf  der  Welle  desselben 
ist  ein  zweites  Kettenrad  befestigt,  das 
durch  eine  Kette  mit  dem  auf  der  Hinterachse 
des  Wagens  befindlichen  Kettenrade  verbun- 
den ist.  Eine  Gabel,  die  gelenkig  mit  der 
Vorderachse  verbunden  ist,  trägt  ein  Spurrad 
für  die  Fortbewegung  des  Fahrzeuges  auf 
Schienen.  Diese  (»abel  kann  von  dem  Wagen- 
führer durch  einen  Tritt  gehoben  werden. 
Die  Bremsung  geschieht  mittels  einer  Kurbel 
durch  eine  Bremse,  die  auf  die  Hinterachse 
wirkt. 

Um  den  Wagen  lenken  zu  können,  ist  auf 
der  vorderen  Plattform  am  Führerstande  ein 
Handrad  vorgesehen,  das  vermittelst  eines 
Zahnrades  und  einer  Kollcnverbindung  auf 
die  Vorderachse  wirkt  und  daher  eine  Drehung 
dieser  Achse  ermöglicht. 

Um  den  Motor  in  Gang  zu  setzen,  ist  eine 
Kurbel  zum  Andrehen  des  Schwungrades  vor- 
handen, das  aus-  und  cinrückbar  ist. 


Casseler  Stadteisenbahn. 

Die  Verwaltung  der  Casscler  Stadteisen- 
bahn, über  die  in  der  Zeitschrift  für  Klein- 
bahnen, 1895,  S.  137,  nähere  Angaben  enthalten 
sind,  beabsichtigt,  die  vorhandenen  Anlagen 
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erheblich  zu  erweitern  und  auf  säiumtlichcn 
Linien  der  Gesellschaft  den  elektrischen  Be- 
trieb mit  oberirdischer  Ktromzulcitung  einzu- 
führen. 

Es  soll  eine  Verbindung  von  der  Kcke  der 
Hohenzollcrn-  und  Annastrasse  durch  die 
Hohcuzollernstrasse  im  Casseler  Gebiet  bis  zur 
Querallee,  von  da  durch  die  ganze  Dinge  der 
Hohenzollernstnisse  im  Wehlheider  Gebiet  bis 
in  die  Ntthe  der  Tannenkuppe,  von  da  durch 
die  Aschrottstrasse  bis  zum  Bahnhof  Wilhelms- 
höhe  und  von  diesem  südlich  der  Wilhelms- 
höher Allee  nach  Mulang  bis  jenseits  des  Pen- 
sionshauses  hergestellt  werden. 

Ferner  will  die  Gesellschaft  das  jetzt  in 
der  Königstrassc  nahe  dem  Königsplatz  todt 
auslaufende  Gleis  fortsetzen,  beim  Friedrich- 
Wilhelmsplatze  in  das  bestehende  Gleis  ein- 
münden lassen  und  so  die  bisher  fehlende  Ver- 
bindung der  Tuter-  und  Mittelstadt  herstellen. 
Endlich  soll  die  Oberstadt  durch  ein  von  der 
Ecke  des  Ständeplatzcs  und  der  Wilhelmstrasse 
durch  die  Wilhelmstrasse  bis  zur  oberen  König- 
strasse zu  führendes  Gleis  in  das  Verkehrsnetz 
einbezogen  werden.  Soweit  zur  Ermöglichung 
eines  rascheren  Verkehrs  erforderlich,  werden 
Doppelgleise  hergestellt  werden. 


Die  Strausberger  Eisenbahnakticngesell- 
schalt  schliesst  ihre  erste  Jahresbilanz  am 
31.  März  1895  mit  371  579 m  M  in  Aktiven  und 
Passiven  ab.  Aus  der  Gewinn-  und  Verlust- 
rechnung  ist  zu  entnehmen,  dass  die  Betriebs- 
einnahmen 44  052,3?  M,  die  Betriebsausgaben 
87  622,««  M  betrugen,  so  dass  sich  nach  Abzug 
einer  Reihe  von  Rücklagen  ein  Betriebs- 
überschuss  von  3763.27  M  ergiebt.  Die  Ober- 
leitung des  Betriebes  führt  seit  1.  September 
1896  der  Eisenbahinlircktor  Reiche. 


In  der  Versammlung  des  Vereins  für  die 
Förderung  des  Lokal-  und  Straßenbahn- 
Wesens  in  Wien  am  18.  November  1895  be- 
handelte Herr  J.  Stadtlander,  Direktor  der 
Deutschen  Wagenheizungs-  und  Glühstoff - 
gesellschaft  in  Bremen,  in  einem  Vortrage 
die  Beheizung  der  Strassen-  und  Kleinbahn- 
wagen. Der  Redner  betonte  zunächst,  dass 
die  Beheizung  der  Trambahnen  uothwendig 
sei.  jedoch  müsse  die  Temperatur  im  Wagcn- 
innern  nur  eine  überschlagene  >ein  und  haupt- 
sächlich für  die  unteren  Gliedmnssen  zur  Gel- 
tung kommen.  Die  verschiedenartigsten,  in 
den  letzten  Jahren  versuchten  Ileizsysteme 
konnten  in  der  Praxis  bisher  keinen  genügen- 
donKrfolg  erlangen.  Die  Systeme,  die  bei  Eisen- 
bahnen am  meisten  Anwendung  finden,  sind 
die  Dampfheizung,  die  Ofenheizung  und  die 
Heizung  mit  Kohlenbrikcts;  auf  letzterer 
beruht  auch  das  von  dein  Vortragenden  vor- 


geführte System  der  Wagenheizung.  Nach 
einer  eingehenden  Besprechung  der  Apparate, 
sowie  der  Wirkungsweise  des  Glühstoffes,  der 
erst  durch  die  Zuströmung  der  äusseren  Luft, 
also  während  des  Fahrens,  seine  Heizentwick- 
lung.  erhält,  fasste  Redner  die  Vorzüge  seines 
Systems  dahin  zusammen,  dass  es  eine  in- 
direkte Erwärmung  des  Wagens  nach  Art 
der  Zimmeröfen  bezwecke,  so  dass  die  ent- 
wickelten Gase  nicht  in  den  Wagenraum  ein- 
dringen können,  sondern  die  Heizung  erst 
durch  die  Wärmeausstrahlung  des  mit  beson- 
ders zubereiteten  Ilolzkohlenbrikets  erhitzten 
gusscisernen  Apparates  erfolgt. 


BetriehnverbaltniHse  der  österreichischen 
Dampfatragsenbahnen  im  Jahre  1898.») 

Zu  Ende  des  Jahres  1893  stellte  sich  die 
Betriebslänge  der  österreichischen  Dampf- 
strassenbahnen  auf  104,*» km,  darunter  12,isikm 
( 1  l,ai  ^'/q1!  Doppclglcise.  Die  mittlere  Betriebs- 
länge betrug  lu3,wi>  km.  Sie  vertheilte  sich 
auf  6  Bahngesellschaften,  darunter  die  schmal- 
spurige Lokalbahn  Innsbruck— Hall  in  Tirol. 
Das  verwendete  Anlagekapital  bezifferte  sich 
auf  10788659  fl.»)  oder  85188  fl.  für  1  km  Bau- 
länge. An  Fahrbetriebsmitteln  waren  vorhan- 
den 89  Tenderlokomotiven,  291  Personenwagen 
und  16S  Lastwagen.  Geleistet  wurden  1 458503 
Nutzkm  und  4029  062  Tonnenkm  Reingewicht 
bei  12303  613  Tonnenkm  Rohlast.  Von  eigenen 
und  fremden  Personen-  und  Lastwagen  wur- 
den auf  eigener  Bahn  7  439  497  Achskm  ge- 
fahren. An  Personen  sind  7  114  364  befördert, 
welche  26096858  Personenkm  zurücklegten. 
Au  Gepäck  und  Gütern  sind  227  589  t  beför- 
dert und  2070  471  Tonnenkm.  Die  Betriebs- 
einnahmen (aus  allen  Verkehrszweigen)  stellten 
sich  auf  1554  968  fl-,  denen  1011  179  fl.  eigent- 
liche Betriebsausgaben  gegenüberstehen,  so 
dass  sich  ein  Bctriebskoe'fflzient  von  65,oa% 
ergiebt.  Die  Gesainmteinnahmen  betrugen 
1 619  736  fl.  und  der  Ueberschuss  ergab,  bei 
1  596  HOB  fl.  Gesammtausgabe,  +  2-2  878  fl. 

Nachstehend  sind  für  die  einzelnen  Ball- 
gesellschaften die  Hauptvcrgleichszahlen  für 
das  Jahr  1893  übersichtlich  zusammengestellt: 

»)  Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen.  1894. 
S.  620,622  l'eber  die  Betriebsverhältnisse  der 
österreichischen  Dampftramways  im  Jahre 
1892. 

Die  nachstehenden  Angaben  sind  entnom- 
men den  Nachrichten  über  Industrie,  Handel 
und  Verkehr  aus  dem  statistischen  Departc- 
meut  im  k.  k.  Handelsministerium.  LVII.  Band, 
III.  Heft.  Hauptergebnisse  der  österreichi- 
schen Eisenbahnstatistik  im  Jahre  1893.  Wien, 

ai  Ausserdem  noch  411139  fl.  für  Bau- 
strecken und  sonstige  Ausgaben. 
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Von  den  beförderten  Verkchrsgegenstän- 
den  (227  024  t)  entfallen  auf  die  Brünner  Lo- 
kaleisenbahngesellschaft 20340  t  Zucker  (roh 
und  raffinirt)  und  16200  t  Steinkohle,  während 
auf  die  Salzburger  Eisenbahn-  und  Strassen- 
bahngescllschaft  5949 1  Koks  und  dcrgl.,  sowie 
26796  t  Steine,  Erden  und  dergl.  und  die 
Wiener  Lokalbahnaktiengesellschaft  143  0O2  t 
Waaren  aller  Art  (darunter  18 5480UO  Stück 
verfrachtete  Ziegel)  kommen. 


Elektrische  Bahn  zwischen  Baltimore  und 

Washington. 

Wie  die  Street  Haihvay  Review  vom 
16.  September  d.  .1.  zu  melden  wei>s,  ist  mit 
dem  Verding  der  Schienen  für  den  Hau  der 
geplanten  elektrischen  Bahn,  der  sogenannten 
Boulevardbahn,  zwischen  Baltimore  und 
Washington  begonnen  worden,  indem  10  784  t 
Stahlschienen  (von  rund  42  kg  metrischen  Ge- 
wichts) vergeben  worden  sind.  Der  eigent- 
liche Name  der  bauenden  Gesellschaft  ist 
Columbia  and  Maryland  Railway  Company. 
Durch  Ankauf  einiger  anderer  Gesellschaften 
ist  zunächst  die  Konzession  erworben  wor- 
den. Die  Entfernung  zwischen  den  beiden 
Stitdten  Baltimore  und  Washington  beträgt 
über  64  km. 


Die  14.  Jahresversammlung  de»  Verbandes 
amerikanischer  Strassenbahn  Verwaltungen 
wurde  vom  15.  bis  18.  Oktober  d.  .1.  in  Mont- 
real abgehalten.  Nach  dein  Bericht  des  Vor- 
sitzenden Joel  Hurt  sind  gegenwartig  in  den 
Vereinigten  Staaten  etwa  21700  km  Strassen- 
bahnen  im  Betriebe,  deren  Roheinnahinen 
jährlich  zwischen  125  und  140  Mill.  Dollars  be- 
tragen, während  das  Anlagekapital  in  Aktien 
und  Schuldverschreibungen  auf  lgoo  Mill.  Doli, 
angegeben  wird.  (Vergl.  Zeitschrift  für  Klein- 
bahnen, 1H96,  S.  646.1 

Die  Versammlung  befasste  sich  in  diesem 
Jahre  vorwiegend  mit  der  Berathung  von 
Satzungsänderungen  und  eigenen  inneren 
Angelegenheiten;  von  wichtigeren  Vorträgen 
wurden  nur  folgende  gehalten:  Ueber  hölzerne 
Schwellen  und  Masten  von  X.  M.  Brown,  über 
Luftbremsen  von  E.  J.  Wessels  und  über  elek- 
trische Wageilheizung  von  J.  F.  Mc.  Elroy. 


Die  schmalspurige  Lokalbahn  von  Ocholt 

nach  Westerstede  im  Jahre  1894. 

Der  amtliche  Jahresbericht  über  die  Be- 
triebsverwaltung der  oldenburgischen  Eiseu- 
bahnen  für  das  Jahr  1H91  enthält  über  die 
schmalspurige  Lokalbahn  von   Ocholt  nach 


Westerstede  im  Jahre  lb!*4  folgende  Mitthei- 
lungen: 

Der  Bau  der  Bahn  ist  auf  Kosten  einer 
Aktiengesellschaft  durch  die  grossherzogliche 
Eisenbahndirektion  ausgeführt,  die  auch  die 
Betriebsführung  für  Rechnung  der  Gesellschaft 
übernommen  hat.  Die  Betriebslänge  der  Bahn 
beträgt  7  km,  die  Spurweite  0,;s  m.  An  Be- 
triebsmitteln waren  vorhanden:  2  Lokomotiven, 
2  Personenwagen  II./11I.  Klasse,  1  Personen- 
wagen III.  Klasse,  2  bedeckte  und  4  offene 
Güterwagen.  Im  Vergleich  zu  den  Vorjahren 
betrugen: 


1893 

1894 

Das  Baukapital    .   .  . 

M 

198  575 

202  175 

Die  Anzahl  der  beför- 

1 

derten  Züge  ....  Anz. 

4  384 

4  850 

Die  Leistungen: 

der  Lokomotiven  Xutzkm 

30667 

33  985 

der  Personenwagen  Achskm 

131  488 

146888 

der  Güterwagen   .  . 

» 

26614 

84  160 

DieUnterhaltungskostcu 

der  Betriebsmittel 

M 

3  149 

1  337 

Die  Kosten  für  die  Bahn- 

unterhaltung .... 

« 

1  897 

1  543 

Es  sind  befördert  wor- 

den: 

Personen  

Anz 

41 

44  <41 

Güter  

t 

3  669 

4  487 

Geleistet  wurden: 

Personenkin  .   .    .  . 

Anz. 

Ü8898I 

313  187 

Gütcrtonnenkm .   .  . 

25  683 

31  40*J 

Es  hat  betragen: 

die  Einnahme: 

überhaupt  .... 

M 

17  lf>3 

19  385 

auf  1  km  Bahnlänge 

•' 

2  452 

2  76!» 

auf  1000  Xutzkm  . 

ii 

560 

570 

die  Ausgabe: 
überhaupt  .... 

ii 

12150 

10  664 

auf  1  km  Bahnlänge 

» 

1  736 

1523 

auf  1000  Xutzkm 

396 

814 

in  Prozenten  der  Be- 

triebseinnahme . 

7o 

70,7  a 

55,01 

der  Betriebsiibcr- 

schuss: 

überhaupt  .... 

M 

6013 

8  721 

auf  1  km  Bahnlänge 

716 

1246 

iu    Prozenten  der 

Koheinnahme  .  . 

7. 

29,2i 

44,w 

des  Baukapitals  .  . 

V 

2,42 

4,at 

Durchschnittlich  beschäf- 

tigt wurden: 

etatsmässige  Beamte  Anz. 

diätarische  Beamte  . 

») 

2 

4 

n 

4 

3 

Die  Ausgabe  für  dieses 

1 

Personal  betrug   .  . 

M 

6  785 

i 

6123 

79 
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r  Zeitschrift 
I  für  Kleinbahnen. 


Die  österreichischen  Straßenbahnen  mit 
Pferdebetrieb  im  Jahre  1893. 

Im  Anschluss  an  die  früheren  Mitteilun- 
gen dieser  Zeitschrift')  folgen  nachstehend 
nach  amtlicher  Quelle»)  die  Hauptbctriebs- 
ergebnisse  der  am  Schlüsse  des  Jahres  1893 
in  den  österreichischen  Ländern  im  Betriebe 
befindlichen  Strassenbahnen. 

Endo  1893  bestanden  in  den  im  Reichsrathe 
vertretenen  Königreichen  und  Landern  11 
Strassenbahnunternehiuungen  (zu  Wien  und 
Umgebung,  Raden   bei   Wien,   Linz,  Graz. 

»)  Vergl  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  18Ö4, 
S.  619  u.  ff.  „Die  österreichischen  Trambahnen 
mit  Pferdebetrieb  im  Jahre  1892". 

*)  Nachrichten  über  Industrie,  Handel  und 
Verkehr  aus  dem  statistischen  Departement 
im  k.  k.  Handelsministerium.  LVII.  Band, 
HI.  Heft.  Hauptergebnisse  der  österreichi- 
schen Eisenbahnstatistik  im  Jahre  1893.  Wien 
1894.   Anhang,  S.  180/184. 


Klagenfurt,  Triest,  Prag,  Krakau  und  Lem- 
berg), deren  Linien  eine  Gesammtlange  von 
165,1c»  km  hatten,  und  die  über  ein  Beiriebs- 
material  von  4273  Pferden,  1049  Personen-  und 
234  Lastwagen  verfügten,  womit  im  genann- 
ten Jahre  744520077  Personen  befördert  wurden. 

Die  Gesammteinnahmen  stellten  sich  im 
Jahre  1893  auf  6  483 136  fl. '),  wovon  6  261 035  fl.' » 
auf  Bet  riebseinnahmen  entfielen.  Die  Ausgaben 
betrugen  5  013  378  fl.,  davon  4  551  346  fl.  auf 
Betriebsausgaben.  Das  verwendete  Anlage- 
kapital') bezifferte  sich  auf  15  937  290  fl.,  davon 
13684965  fl.  auf  Bahnaulagen  und  2252  365  fl- 
auf  Beschaffung  des  Betriebsmaterials. 
Das  aufgebrachte  Anlagekapital1)  betrug 
20215070  fl. 

Die  nachstehende  Zusammenstellung  bietet 
einen  vergleichenden  Ueberblick  der  Betriebs- 
ergebnisse des  Jahres  1893  gegenüber  1892. 

')  Ohne  die  Strassenbahn  Linz— Urfahr  und 
die  Strassenbahn  in  Klageufurt,  für  die  die 
Angaben  nicht  vorliegen. 


Strassenbahn  gesell  schalt 


triebs- 
lange 


km 
<  rund) 


Verwen- 
detes 

Anlage- 
kapital 

Tausend  II. 
(ruwli 


Betriebsmittel 


Per-  I  Last- 


Pferde  »onen- i 


a  g  c  ii 


Stuck 


Beför- 
derte 
Per- 
sonen 


Taimend 
(rund) 


Gesammt- 

Ein-  Aus- 
nahme gäbe 


Tiiasend  ft 


1 

2 
■i 
l 
5 
6 
7 

10 


Wiener  Strassenbahngesell- 
schaft 

Neue  Wiener  Strassenbahn- 
gcscllschaft1) 

Badeuer  Strassenbahngesell- 
schaft 

Linz— Urfahr 

Grazer  Strasscnbahngesell- 
schaft 

Klagenfurter  Strassenbahn 

Societa  Triestina  Strassen- 
bahn 

Präger  Strassenbahn 

Krakauer  Strassenbahn- 
gcscllschaft 

Lemberger  Strassenbahn 


Zusammen 


1892 
1893 
1892 
1893 
1892 
1893 
1892 

)m 

1892 
1893 

1892 
1893 
1892 
1893 

1892 
1893 

1892 
1893 
1892 
1*93 


80,1 
80,1 

18,4 
19,9 
3,0 

2,« 
2,ü 

15,o 
14,1 


10379 
10  339 

Angaben 
fehlen 

139 
139 

Angilben 
fehlen 

73*> 
646 


1892 
1893 


ß,s 

11,0 

12,s 

18,1 
18,9 

2.s 
2,« 

5.H 

5,s 


Angabe  fehlt 

1071 
1086 

3  145 
3145 
213 
186 
221 


157,» 
165,» 


15  90-1 
15  937 


3  771  63Ö  169 

2  790  63C  8)172 

506  96 
512 


I 


96 
18 
18 

35  20 
84  20 


114 
114 


41 
41 


47  588 
49  622 

8510 
7  524 

246 
224 
731 
762 

1723 
1  806 


ü 

254 

266 

380 
390 

42 
42 
119 
119 


15 

57 
52 

116 
116 
14 
14 
41 
41 


4  496 
4  665 

629 
608 
25 
25 


3  632 
4013 

448 

Anifib.- 

fehU 

22 
21 


Angaben 
fehlen 


177 
1S6 


125 
131 


Angabe  fehlt 


58 
58 


3  248 
3  165 
7  086 
7  670 

1  125 
1 165 

2  394 
2  483 


6  221  1039  231  72  621 
4  273   1019     234    74  420 


282 
290  ! 

487  j 
619 

65  i 
47  | 

136 


234 
238 
425 
458 
47 
89 
102 


143  113 


6  287 
6  483 


6  235 
5013 


')  Kinscliliet^lic-h  22  km  Straßenbahn  der  Kahlenberg-Eieenbahii 
»)  l'in>elilirs*lich  71  Sehneeptiüse 
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Ueber  die  Straßenbahnen  io  Canada 

bringt  das  Street  Railway  Journal  iu  seinem 
zur  Erinnerung  an  die  Versammlung  des 
Amerikanischen  Strassenbahnvereins  in  Mont- 
real als  Festnummer  herausgegebenen  Oktober- 


hefte mehr  oder  minder  ausführliche  Mitthei- 
lungen, die  von  zahlreichen  Abbildungen  be- 
gleitet sind.  Die  folgenden  Angaben  über 
Betrieb,  Gleislänge  und  Wagenzahl  der  ein- 
zelnen Strasseubahngesellschaften  sind 
der  genannten  Quelle  zusammengestellt: 


Betriebs  kraft 

Gleis- 
lange 

Wagen 

 - — .  _ 

Engl. 
Mellen 

Anndil 

Montreal: 

Elektrizität 

75,ii 

310 

Montreal-Park-  und  Insel-Strassenbahngesellschaft  . 

rl 

40 

25 

Tl 

t> 

3« 

65 

Quebec: 

Pferde 

1,3 

»i 

3,JS 

Qucbce-Montmorenci   und  Charleroix-Strassenbahn- 

Dampf 

30 

Hamilton  (60 000  Einwohner): 

HamiUon-StrasscnbahngesclIschaft  

Hamilton  Grimsby-Bcamsville  elektrische  Strasscnbahn- 
gesellschaft  

Kingston  

Niagara  -  Falls  Park-  und  Fluss  -  Strassenbahngesell- 
schalt  

Niagara-Falls.  Wcslcy  Park-  und  Clifton  Strassenbahn- 
gescllschaft  

Winnipcg  (35in>)  Einwohner)  

London   

Brantford  (15000  Einwohner  i  

Preston  (9000  Einwohner)  [Galt  -  Preston  ■  Hespelcr  elek- 
trische Strassenbahngcsellschaft)  

Port  Arthur  (2700  Einwohner)  

Belleville  (12000  Einwohner)  

Berlin  -  Waterloo  Strassenbahngesellschaft  i  zusammen 
11 000  Einwohner)  

Oshawa  (5000   6000  Einwohner)  

Victoria  (20  OOu— 26000  Einwohner)  

Neue  Westminster  und  Vancouver  Strassenbahngesell- 
schaft  

St.  Thomas  

Port  Dalhousie,  St.  Cathcrines  und  Tliorold  elektrische 
Strassenbahngesellsehaft  

Sarnia  

Sandwich  -  Windsor  -  Amherstburg  Strassenbahngesell- 
sehaft   

Yarmouth  


Elektrizität 


Pferde 
Elektrizität 


•> 

■> 


Pferde 


Elektrizität 
Pferde 

Elektrizität 

» 


11 

18 
10 

28 

4 

15,8 
25 
8,J 

9 
8 
2 

2,5 
7 

15 

16,5 
2 

8,5 
4 

10 

2 


50 


10 


35 

18 

7 
4 
4 

s 
6 
18 

14 
4 

10 
9 

14 

5 


Dem  Geschäftsbericht  der  Societe  ano- 
nyme des  tramways   de  Barmen  -  Elberfeld 

sind  folgende  Angaben  entnommen:  Einnah- 


men 701  629,so  Frcs.,  Ausgaben  643  380,ss  Frcs., 
Ueberschuss  168 148,7«  Frcs.,  Dividende  4,75%. 
geleistete  Wagenkilometer  1  377  081. 


Dem  Geschäftsbericht  der  Strassburger  vom  1.  April  1894  bis  31.  März  1895  sind  nach- 
Strassenbahngcsellschaft  für  das  Betriebsjahr     stehende  Angaben  entnommen: 


fJÜO 
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Ifor  Klrt 


Vollspur- 
bahnen 


Schmalspurbahnen 


Strassbnrp— 
Marttolhhclm 
mit  Abzwei- 
gungen HopIV- 
uciHi— Khrinnu 
anil  Krnl("in 
niieinntr.- 
Bahnhof 


.Striusburt,' - 
Trncüterebeini 


Lokalbahn 

Kehl- 
Lichtenau— 
Itnhl  (luden) 


Silinmtlicht* 

Linien 
zusammen 


Einnahmen  M  5S2«»7^4 

Ausgaben  w  405  961.Ü9 

Uebcrschuss  „  126046,ii 

Geleistete  Lokomotivkm  ....  521)063 

„        Wagenachskm  .    ...  130706« 

Beförderte  Personen  .   .   .   .  Anz.  4  4«1447 

Gleislange  km  32,Jt4 

Beförderte  Güter  t 

Geleistete  Personeukm  

„  Tonnenkm  

Es  waren  vorhanden:  41  Lokomotiven, 
134  Personenwagen,  7  Gepäckwagen,  31  ge- 


53  Oii".i.« 

118724,31 

938  187,41 

37  808,$» 

04  018,W 

878  170.M 

15  258,T> 

24  676,03 

60017,1* 

44  466 

151  133 

103»  101» 

159  942 

1  15t»  55»» 

5256  Iii) 

167  349 

334  220 

6  648  027 

144,io« 

505 

6998 

53229 

1250  175 

3  172248 

7  856 

105840 

227  151,57 
11>3  285,«5 
33  868,98 

314  138 
263H561 

6*5  011 

45  636 
5562021 
705  826 


deckte  Güterwagen.  84  offene  Güterwagen. 
Die  Dividende  betrug  5%. 


Verkehrsergebnisse. 


Von  den  nachfolgenden  Kleinbahnunternehmungen  sind  Nachweise  über  die  Verkchre- 
ergebnisse  eingegangen,  denen  zufolge  die  Einnahmen  betrugen: 


Name  der  Kleinbahnunteruehmung 


1894  1895 

I m  Monat  Oktober 

Be-  Ii«- 
trieb»-  triot>s 
tlngc  lange 

tun  M  km  M 


1894 


1895 


1.  Januar  bis 
81.  Oktober 


M 


Frankfurter  Trambahngesellschaft  .... 

Frankfurter  Waldbahn  

Breslauer  Strasseneisenbahn-Gcsellschaft .  . 
Hamburger  Strasseneisenbahn-Gescllschaft  . 
Magdeburger  St  rasscneiscnbahn-Gesellschaft 
Kölnische  Strassenbahn-Gescllschaft.   .   .  . 

Aktiengesellschaft  1  Pferdebetrieb  . 
Strassenbahn  Hannover  /  Elektr.  Betrieb 

Leipziger  Pferdeeisenbahn  A.-G  

Crefeld-Uerdinger  Lokalbahn  

Feldabahn  

Ravensburg— Weingarten  

Sonthofen— Oberstdorf  

Oberdorf  b.  B. — Füssen  

Walhallabahn  

Murnau— Gartnisch— Partonkirchcn  .... 

Fürth— Zirndorf— Cadolzburg  

Isarthalbahn  

Forster  Stadteiscubahu  

Hausdorf-Priebus  


24^19 

27,W5 

18.S40 

37.9M 
13,340 

46,5» 

17,:. 
44 
4 
14 
Hl 
9 
25 
13 
27 
14 


1755H9,ao 
17  590,.iT 
95527,-5 
451  882,09 
68  117,00 
lS0901,«o 
84  5"8;90 
20906,*} 
188895,30 
23  154,s; 
10045 
3  746 
6  412 
22  324 
3  602 
15079 
7988 
20  056 
8036 


26,:-w 


187  465,1» 
17  109,7t 
97  801,90 
f»25  286,05 
70  695,« 
148  «24,15 
81 824,« 
16,too  28058,so 
46,mo  202  778,«i 
17,5     24  074,4t 
44 


27,9« 
18,S40 

32,050 


1769293,74  1841560,bi 
199  294,73  206  749,0.. 
991  393,10  990  323,4* 


4 
14 
81 

9 
25 
13 
27 
14 


12  601 
3  710 

7  880 
22298 

3  587 
19057 

9  838 
21  958 

8  288 
66!»9 


658  622,40 
1322790,15 
806  721,15 
206  720,15 
180o050,so 
253  736,0t 
97481 
36  614 
77036 
227  379 
39  562 
202028 
82354 
298486 
59  756 


6752S6,0i 
1514685> 
811  130,»» 

263  157,si 
1917579,40 

264  036,27 
104734 

38878 

71802 
230995 

89294 
213  683 
101 165 
29262t» 

78  848 
6  699 
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Büch  erschau. 


H.  Goebe),  Ingenieur:  lieber  Anwendung 
und  Nutzen  von  Radhahnen  aus 
Eisen  und  Asphalt.    Vorschlüge  zur 
Verbesserung  derStrasscn  in  den  Städten, 
der  Chausseen,  Stapelplützc,Fahr&tras8en, 
Eisenbahnwegeübergänge,  Landstrassen, 
Brückenbelüge    u.  s.  w.       Vür  Bau- 
meister.   Ingenieure,    Techniker,  Ma- 
gistratspersonen, Laudrilthe,  Grundbe- 
sitzer und  Steinsetzmeister   Mit  '23  Text- 
abbildungen.  Kiel  und  Leipzig.  Verlag 
von  Lipsius  &  Tischer.  1805.  30  Seiten. 
8U.   Geheftet  1  M. 
Der  Verfasser  schlügt  vor,  zur  Verbesse- 
rung der  Fahrbahnen  auf  stark  befahrenen 
Strassen  und  zwar  zur  Verminderung  des 
Widerstandes  für  Lastfuhrwerke,  wie  auch 
zur  .Milderung  des  Geräusches  auf  dem 
Steinpllaster,    besondere    Kadbahncn  von 
Walzeisen  oder  -Stahl  auf  den  Fahrstrassen 
herzustellen,    die  jedes    Fuhrwerk  ohne 
weiteres   benutzen     und    nach  Belieben 
wieder  verlassen  kann.  Das  in  den  Strassen- 
körper  einzubauende  Gleis  soll  aus  zwei 
Radschienen  bestehen,  die  alsFlachschiencn, 
mit  zwei  etwa  1  cm  hohen  Seiteiirändern 
versehen,  mittels  Hakennagel  auf  den  ent- 
sprechend   vorbereiteten   Unterlagen  von 
möglichst  festem  Material,  Betonkörpern 
u.  dgl.  befestigt  werden  sollen.   In  Strassen 
mit  starkem  Fuhrwerksverkehr  sollen  be- 
sondere Schalldämpfer  aus  vulkanisirtem 
Gummi   oder  Xylolith    in    die   mit  ent- 
sprechend höherem  Rande  zu  versehenden 
Flacheisenschienen  eingelegt  werden. 

Wenn  der  Verfasser  auf  S.  23  selbst 
sagt:  „Bei  reiflicher  Ueberlcgung  kommt 
man  zu  dem  Resultat,  dass  man  am  Kreu- 
zungspunkte zweier  Strassen,  in  denen 
sehr  starker  Verkehr  herrscht,  am 


besten  thut,  die  Radbahnen  wegzulassen 
und  auf  dem  Strassenschnittplatze  nur  recht 
gutes,  dauerhaftes  Pflaster  herzustellen", 
so  liegt  hierin  zugleich  das  Urtheil  über 
seine  Vorschläge,  sofern  der  Verkehr  in 
der  in  Betracht  gezogenen  Strasse  ein  leb- 
hafter und  schwerer  ist;  es  wird  dann  das 
häufige  Ueberfahren  der  Fuhrwerke  Uber 
die  Ränder  der  Radschienen,  was  bei  Ver- 
kehrskreuzungen unvermeidlich  ist,  einer- 
seits mit  unangenehmen  Stössen  für  die 
Fuhrwerke  verbunden  sein,  andererseits  die 
Befestigungen  der  Radschienen  und  den 
Pflasteranscbluss  daselbst  so  stark  an- 
greifen, dass  die  Unterhaltung  in  kurzer 
Zeit  schwierig  und  äusserst  kostspielig 
werden  tnuss.  Hat  man  doch  auch  beim 
Oberbau  der  Strassenbahnen,  bei  denen 
allerdings  noch  die  Bedingung  einer  offen- 
zuhaltenden Spurkranzrille  hinzutritt,  mit 
Recht  auf  einen  guten  Pflastcranschluss  an 
die  möglichst  wenig  über  die  Pflaster- 
fläche vortretenden  La  uff  Iiichen  des  Ge- 
stänges besonderen  Werth  gelegt.  Hier- 
nach dürften  die  vortretenden  Ränder  der 
Radschienen  in  verkehrsreichen,  gut  be- 
festigten Strassen  schwerlich  zugelassen 
werden.  Ob  man  aber  die  Einlegung  von 
zwei,  je  13  bis  18  cm  breiten  glatten  Flach- 
schienen ohne  Rand  als  Radbahnen  in 
besseren  Strassen  als  eine  wesentliche 
Verbesserung  ansehen  soll,  erscheint 
aus  verschiedenen  Rücksichten  zweifel- 
haft. 

Die  Herstellung  der  vorgeschlagenen 
Radbahnen,  deren  Kosten  der  Verfasser  zu 
3,20  bis  4,20  M  für  das  Meter  Radbahn  be- 
rechnet, könnte  demnach  wohl  nur  für 
untergeordnete  Verkehrswege  in  Frage 
kommen.  F.  B. 


Z  e  i  t  s  c  h  r  i  f  t  e  n  s  c  h  a 11. 


Deutsche  Bauzeitung.  18!)ö. 

[A'o.  vy,  S.  642.] 

Nochmals  zur  Kritik  der  Schwebebahn. 
Von  Ingenieur  C.  O.  (He im  in  Hamburg:. 
Erwiderungen  auf  die  Entgegnungen  des 
Regierungsbaumeisters  Feldmann  in  \o.  48  und 
4»  der  Deutschen  Bauzeitung  zur  Kritik  des 
Langeii'schen  Schwcbcbalm.-ystcnis. 


Deutsche  Strassen-  u.  Kleinbahn- Zeitung .  i8iü. 
Bisher:  Die  Stra*senbahn.) 

[Xo.  43,  S.  5S*.\ 

Die  Benutzung  von  Salz  zum  Freihalten 
der  Schienen  von  Schnee  und  Eis. 
Bericht  über  den  Vortrag,  den  der  Direktor 
der  Grossen  Berliner  Pferdeeisenbahn  Köhler 
auf  der  ersten  Hauptversammlung  des  Vereins 
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deutscher  Strassenbahn-  und  Kleinbahnvcr- 
waltungen  zu  München  am  7.  Oktober  über 
dieses  Thema  gehalten  hat. 

iNo.  45,  S.  578.) 

Zur  Frage  der  Einführung  elektrischen 
Betriebes  auf  den  Strassenbahnen 
in  Berlin. 

Abwehr  der  Allgemeinen  Elektrizitäts- 
gesellschaft ia  Berlin  gegen  den  im  Zentral- 
anzeiger  für  Elektrotechnik  gegen  sie  erho- 
benen Vorwurf,  dass  die  Gesellschaft  in  der 
»erwähnten  Frage  keine  erspricssliche  Rührig- 
keit entfaltet  habe.  Die  Gesellschaft  stellt 
fest,  dass  sie  bei  der  Bewerbung  um  Herstel- 
lung der  Bahn  nach  Treptow  sich  bereit  er- 
klärt habe,  10%  der  Einnahmen  der  Stadt 
Berliu  zu  überlassen,  einen  lo-Pfennigtarif  für 
die  ganze  Strecke  und  eine  21/?  Minutenfolgc 
der  Züge  einzuführen,  dass  aber  die  den  elek- 
trischen Strassenbahnen  überhaupt  abgeneigte 
Stadtverwaltung  gleichwohl  das  Angebot  von 
Siemens  &Halskc  (6  Minutenbetrieb,  20-  Pfennig- 
tarif) angenommen  hat.  Dabei  werden  einige 
Ungenauigkciteu  im  Reisebericht  der  zur  Be- 
sichtigung der  Verkehrsanlagen  einiger  grösse- 
rer Stildte  ernannten  Kommission  des  Magi- 
strates berichtigt.  (Vergl.  auch  S.  581  dieses 
Heftest 

Die.  Schmalspurbahn.  1895. 

[No.  14,  S.  2/7.| 

Der  Serpollet'sche  Dampfstrasscnbahn- 
wageu.   Schluss  des  Aufsatzes  in  No.  13. 

Ans  verschiedenen  Gründen,  namentlich 
mit  Rücksicht  auf  die  Betriebsunfälle  mit 
Serpolletwagen  in  Wien  und  Paris,  wird  bei 
den  demnächst  in  Berlin  mit  den  Wagen  statt- 
findenden Versuchen  sorgfältigste  Prüfung 
verlangt,  bevor  ihre  Einführung  etwa  be- 
schlossen wird. 

|ATo.  14,  8.  218.) 

Streifzüge  auf  das  Gebiet  der  Klein- 
bahugesetzgebung.  Von  G.  Paulus, 
königl.  bayer.  Hauptmann  a.  D.  Schluss. 

Paulus  fasst  sein  Urthcil  über  die 
neuere  preussische  Gesetzgebung  dahin  zu- 
sammen, dass  danach  eine  Förderung  des 
Kleinbahnwesens  durch  Staatsbctheiligung  nur 


beim  Verzicht   der  Bctlieiligtcn 


aul 


Heran- 


ziehung des  privaten  Kapitals  stattfinde,  dass 
dagegen  die  Bestimmungen  über  den  5-Millio- 
uenfonds  bei  Beschaffung  der  erforderlichen 
Gelder  durch  Privatunternehmung  die  Fiuanzi- 
rung  erschwerten. 

[No.  14,  15,  16,  S.  221,  233,  251.} 
Die  Elektrizität  im  Dienste  der  Klein- 
bahn. Fortsetzung. 
Schilderung  der  Motoren  nach  dem  System 
Thomson-Houston  und  ihrer  Vorzüge.  Mitthei- 
lungen über  die  von  der  Gesellschaft  gebauten 
einzelnen  Bahnen,  insbesondere  in  Bremen. 


r  Zeitschrift 
Lfür  Kleinbahnen. 

[No.  14,  15,  8.  225,  236.) 
Die  schmalspurige  Kleinbahn,  ihr  We- 
sen,  Bau   und   Betrieb.    Von  Karl 
Froitzheim,   Eisenbahndirektor  a.  D. 
Fortsetzung. 

Beschreibung  von  Zentralstellapparaten 
u.  dergl.,  Erörterungen  über  Signale  und  Tele- 
phone. 

[No.  15,  10,  S.  238,  249.) 
Die  Kleinbahn  Hi I dburgh  aus  en— Hel'd- 
burg. 

Eingehende  Beschreibung  der  Buhn.  Die 
Spurweite  ist  1  in,  die  schärfste  Krümmung 
60  m,  die  grösste  Steigung  1:32.  Die  ge- 
summten Baukosten  betrugen  900 (MX)  M,  d.  i. 
•26  600  M  für  das  Kilometer. 

Eiscnbalinrechtliche  Entscheidungen  und 
Abhandlungen.  1895. 

[Bd.  XII,  Heft  1,  S.  93.) 

Zum  Strafrechtsschutz  der  Strassen- 
bahnen.   Von  Dr.  Karl  Hilse. 

Hilse  verlangt  im  Einklang  mit  einer  im 
Reichstage  schon  im  April  1891  gegebenen 
Anregung  die  Ausdehnung  des  Strafrechts- 
schutzes  der  mit  mechanischer  Triebkraft  be- 
wegten Strassenbahnen,  die  als  Eisenbahnen 
im  Sinne  des  Strafgesetzbuches  gelten,  auf 
alle  Strassenbahnen,  zumal  das  Befahren  der- 
selben Strecke  mit  verschiedener  Triebkraft 
immer  mehr  zunimmt.  Gegenwärtig  entscheide 
der  Zufall,  ob  es  ein  Dampf-  oder  ein  Pferde- 
wagen ist,  der  einem  ihm  entgegengestellten 
Bctriebshinderniss  begegnet,  darüber,  ob  die 
Gcfahrdung  des  Betriebes  als  Uebertrctung 
oder  Verbrechen  zu  beurtheilcn  sei. 

Elektrotechnische  Rundschau.  1895196. 

[13.  Jahrg..  No.  2,  S.  15.\ 
Dreileitervertheilung  für  elektrische 
Strasscnbab  n  en. 

Mittheiluug  über  dieses  in  Amerika  auf 
doppelgleisigen  Strassenbahnlinieu  mitTrolley- 
betrieb  angewandte  System  der  Leitungs- 
anordnung, durch  das  eine  Kupfercrsparniss 
und  die  Vermeidung  elektrolytischer  Wirkun- 
gen herbeigeführt  werden  soll. 

[13.  Jahrg.,  No.  2,  8.  16.} 

Die  elektrische  Strassenbahn  in  Ham- 
burg. Von  Prof.  Dr.  Edm.  Hoppe. 
Fortsetzung. 

Besprechung  der  Sicherung  von  Fern- 
sprechdrühten  tfcgen  die  Starkstromleitungen, 
die  am  einfachsten  durch  einzuschaltende 
Stanniolstreifen  zu  bewirken  sei,  die  beim  Be- 
rühren der  Stärkst  romdrähte  durchschmelzen 
und  dadurch  die  Apparate  Bchützen.  Es  folgen 
noch  Mittheilungen  über  die  Stromlieferung, 
dio  Motorwagen  uud  die  Stromabnahme,  end- 
lich über  den  Ertrag,  der  sich  überraschend 
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günstig  für  den  elektrischen  Betrieb  gegen- 
über dem  Pferdebetrieb  stellt. 

[13.  Jahrg.,  No.  2,  S.  20.) 
Eröffnung  der  elektrischen  Stra9sen- 
bahn  in  Stuttgart. 
Mittheilung  über  die  am  26.  September  d.  J. 
erfolgte  Eröffnung  des  Betriebes  auf  der  elek- 
trischen Straßenbahn  Charlottenplatz— Berg  in 
Stuttgart  und  Beschreibung  der  nach  dein 
System  Sprague  erbauten  Anlage. 

[13.  Jahry.,  No.  2,  S.  21.) 
Die    elektrische    Untergrundbahn  in 
London. 

Mittheilung  über  die  Londoner  Zcntral- 
bahn  (nach  dorn  „Handelsmuseuiii"). 

Elektrotechnische  Zeittchrift.  1895. 

[16.  Jahrg.,  Heß  43,  Ä.  680.  \ 
Elektrische   Bahn    mit  unterirdischer 
Zuleitung,  System  Diatto.   Mit  drei 
Abbildungen. 

Nach  einer  vom  Ingenieur  Alf.  Diatto 
in  Turin  herausgegebenen  Schrift  soll  die 
Stromabnahme  durch  Kontaktstellen  erfolgen, 
die  etwa  36  mm  über  die  Strassenfläche  her- 
vorragen und  in  Abständen  von  eiuander 
kleiner  als  die  Wngenlänge  zwischen  den 
Schienen  angeordnet  sind.  Der  Wagen  ist 
mit  einer  unter  dem  Gestell  angebrachten 
Schiene  von  hinreichender  Länge,  die  als 
Stromabnehmer  dient,  versehen;  diese  Schiene 
steht  oberhalb  mit  Elektromagneten  in  Ver- 
bindung, durch  die  der  Strom  dem  Wagen- 
motor zugeführt  wird. 

Einer  ganzen  Reihe  ähnlicher  Systeme,  die 
bereits  mehr  oder  weniger  zu  praktischer  Aus- 
führung gelangt  sind,  liegt  dieser  Gedanke 
zu  Grunde. 

[Heft  44,  S.  687.) 

Elektrische  Strasseubahu  Gesundbrun- 
n  en — Pankow. 
Ausführliche,  von  mehreren  Abbildungen 
begleitete  Darstellung  dieser  am  10.  September 
1895  eröffneten,  3,t  km  langen  Bahn.  Sic  ist 
von  der  Finna  Siemens  &  Halske  mit  ober- 
irdischer Stromzuführung  angelegt. 

Engineering/,  1895. 

[Bd.  60,  No.  15,%,  töM,  1506,  1551,  H.  428,  446, 

003,  538.} 

Electric  Traction.  Von  Phil-Da wson. 
Fortsetzung  No.  35,  36,  38. 
Erörterungen  über  die  Kraftstationen,  ins- 
besondere die  verschiedenen  Anordntingen  und 
Systeme  der  hierfür  in  Betracht  kommenden 
Kesselanlagen ;  ferner  über  die  Reparaturwerk- 
stätten, deren  Ausrüstung  und  die  erforderliche 
PcrsonaIbe>etzung.  Es  folgt  dann  eine  ausführ- 
liche Mittheilung  über  die  Kraft>tationsanIagen 
der  Westend  -  Strasseubahngescllschaft  von 
Boston  und  der  Chieagoer  City  Hailway  Com- 


pany, ferner  über  die  neuesten  Versuche  mit 
dem  elektrischen  Betriebe  auf  der  Nantasket 
Beach-Eisenbahn,  einer  11  km  langen  Zweig- 
bahn der  New- York-,  New-Havcn-  und  Hart- 
ford-Eiscnbahngcsellschaft,  und  auf  der  12,»  km 
langen  Linie  Mount  Holly— Burlington  der 
Pennsylvaniabahn.  Beide  Linien  haben 
oberirdische  Stromleitung  und  werden  mittels 
Motorwagen  betrieben.  Die  Ergebnisse  des 
Betriebes  scheinen  bis  jetzt  befriedigende  zu 
sein. 

[Dd.  60.  No.  1555  u.  1556,  S.  471  u.  4M.] 

The  Serpollct  Stcam  Jtoad  Carriage. 

Ausführliche  Beschreibung  und  Abbildung 
des  zum  Betriebe  auf  Landstrasseu  geeigneten 
Dampfwagens  mit  Scrpollet'schcm  Kessel  in 
ihren  verschiedenen  Ausführungsformen.  Die 
Entwicklung,  die  diese  Konstruktion  von  An- 
fang an  bis  zu  ihrer  neuesten  Form  durchge- 
macht hat,  wird  eingehend  mitgetheilt. 

[Bd.  60,  So.  1555,  S.  490.} 
The  Bristol  Electric  Trainway. 

Mittheilung,  betreffend  dicBetricbscröffnung 
auf  der  elektrischen  Strassen  bahn  in  Bristol, 
deren  Herstellung  mit  Überleitung  den  Stadt- 
verwaltungen vor  Augen  führe,  wie  wenig  ge- 
rechtfertigt die  Bedenken  gegen  die  Anordnung 
der  Masten  und  oberirdisch  gespannten  Draht- 
leitungen thatsächlich  seien;  der  Widerspruch 
gegen  diese  Anlagen  verschwiude,  sobald  eine 
derartige  Bahn  nur  acht  Tage  lang  im  Be- 
triebe sei. 

[Bd.  60,  X».  1557,  S.  549.} 

The  Wheless  -  Wcstinghouse  Conduit 
System  of  Electric  Traction. 
Mittheilung  über  das  zur  Zeit  in  Victoria 
Street.  Westminster,  in  London  in  einem  Mo- 
dell ausgestellte  System  für  elektrischen 
Strassenbahnbetrieb  mit  unterirdischer  Zu- 
leitung, das  von  der  Westiughouse-Gesell- 
schaft  vertreten  wird.  Die  Stromleiter  liegen 
unterirdisch  in  einem  geschlossenen  Kanal, 
und  die  Stromabnahme  erfolgt  von  einzelnen 
zwischen  den  Fahrschienen  in  etwa  4  m  Ab- 
stand von  einander  angeordneten  Kontakt- 
stücken, die  wenig  über  die  Strassenfläche 
vorspringen,  mittels  einer  unter  dem  Wagen 
angeordneten  Schiene  von  ausreichender  Länge. 
Die  Kontnktstücke  sind  für  gewöhnlich  strom- 
los, ausser  in  dem  Augenblicke,  wo  die  Kon- 
taktschiene dos  Wagens  die  Verbindung  mit 
einer  seitlich  neben  der  Linie  in  einem  Ge- 
häuse angeordneten  Schaltung  herstellt,  durch 
deren  Vermittlung  der  Motorwagen  mit  der  in 
der  Kraftstation  erzeugten  elektrischen  Ener- 
gie verbunden  wird. 

r 

Engineering  News.  1895. 

[Bd.  34,  Xo.  13,  S.  196.\ 

Street  Hailway  Track  Construction. 

Vortrag  von  C.  Loomis  Allen   auf  der 
Jahresversammlung  des  Strasscnbahnverban- 
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des  des  Staates  Xow-Vork  in  Albany  am 
17.  Septimiber  d.  J. 

[Bd.  34,  No.  13,  S.  208.] 
Freight  and  Mail  Traffic  on  Street 
Kail  ways. 
Vortrag  von  Norton  bei  derselben  Gelegen- 
heit wie  vorstehend  und  kurzer  Bericht  über 
die  an  den  Vortrag  sich  anschliessende  Be- 
sprechung. 

[Bd.  34,  No.  15,  S.  235.] 

'The  Popp-Conti  Coinprcsscd  Air  Cou- 
duit  System  for  Street  Kail  ways. 
Kurze  Beschreibung  der  Anordnung  der 
Kraftstatio«,  der  Rohrleitungen  und  Betriebs- 
mittel nach  dem  Popp-t'onti'sehen  System 
des  Luftdruckbetriebes  nach  La  Revue 
•  echniquei. 

[Bd.  34.  No.  15,  S.  242.} 
Radial  Track  for  Street  <  ar->. 

Beschreibung:  und  Abbildung  der  vou 
D.  F.  Henry  in  Pittsburg,  Fa.,  angegebenen 
Konstruktion  eines  Warengestells  für  vier- 
rädrige Strasseubahnwagcn,  für  die  der  Vor- 
zug in  Anspruch  genommen  wird,  dass  auch 
scharfe  Krümmungen  hiermit  leicht  zu  durch- 
fahren .sind,  und  die  liistigen  Längsschw  ingtin- 
gen  des  Wagenkastens  vermieden  werden.  In 
der  Konstruktion  der  Kähmen  hat  der  schmied- 
bare Guss  eine  ausgedehnte  Verwendung  ge- 
funden. 

\Bd.  34.  No.  15.  ,S.  245.\ 
Gable  Incliir  Kailwaxs  of  the  world. 

BeiiierkenswertheZusaminenstelluiigen  und 
geschichtliche  Mittheilungen  über  die  in  den 
verschiedenen  Landern  der  Krde  bestehenden 
Drahtseilbahnen.  Die  Länge,  Höhenlage  über 
dem  Meeresspiegel,  die  erstiegene  Höhe,  die 
durchschnittliche  und  grösste  Steigung,  die 
Spurweite,  die  Abmessungen  der  Kabel,  die 
Zeit  der  Erbauung,  die  Anlagekosten  sowie 
die  Art  der  Betriebskraft,  das  System  der 
Zahnschienen  und  sonstige  Eigenlhümlich- 
keiten  sind  von  der  Mehrzahl  der  Bahnen  an- 
gegeben. Hierbei  ist  Nordamerika  mit  21, 
Canada  mit  :i,  England  mit  5,  die  Schweiz  mit 
18,  Italien  mit  3,  Brasilien  und  China  mit  je 
1  Anlage  aufgeführt. 

Auf  Vollständigkeit  kann  die  Zusammen- 
stellung keinen  Anspruch  machen,  für  Deutsch- 
land hältte  mindestens  die  Mahlbergbnhu  bei 
Kms  Erwähnung  linden  müssen,  ferner  die  An- 
lagen in  Hävre,  Prag,  Hohensalzburg,  Graz 
und  andere.  (Vorgl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen 
im,  S.  53->.  537  u.  Ms.- 

(Hasers  Annalen  f.  Oeirerbe  u.  ßauirrsen.  1895. 

[Bd.  :17.  Ihfl  ä.  «V.  14i;.\ 

Dam|>fstrassenbahnwagen  mit  SerpoJ- 
let  Kessel.  Von  Schrey,  Kaiserl.  Rcg.- 
Rath  in  Berlin.    Mit  14  Abbildungen. t 
Ausführliche     Beschreibung     und  Bc- 
sprechung  der  Kigenthündirhkciten  des  Ser- 


pollet'schen  Kessels  (auf  Grund  einer 
Schrift,  die  vou  der  Societe  des  generateurs  ü 
Vaporisation  instantanee  System  Serpolletin  A 
Paris  herausgegeben  wurde)  und  der  neueren 
Dampfwagen  nach  dem  System  Serpol let,  die 
von  der  Tramway  du  Nord  in  Paris  gegen- 
wärtig im  Betriebe  der  Strasscnbah  tili  nie 
Place  de  la  Madelcine— Asnicres  verwendet 
werden.  (Aergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen 
1895,  S.  14.) 

[Bd.  37,  lieft  Ü,  S.  1<S5.\ 
A u s ge f ii  h  r  t  e  K  u p  p  1  u n  ge  n  d e r  T r a m  w a  y- 
und      Schmalspurbahnon.  Hierzu 
1  Tafel. 

Beschreibung  und  Abbildung  verschiedener 
Systeme  von  Kupplungen,  die  bei  den  Betriebs- 
mitteln von  Kleinbahnen  zur  Auwendung  ge- 
langt sind. 

[Bd.  37.  Heß  U,  S. 
Beheizung   der  Wagen   bei  Tramways 

und    Vizinalbahuen  Kleinbahnen*. 

Mit  2  Abbildungen. 
Beschreibung  und  Abbildung  der  Hcizvor- 
richtung  für  Kleinhahnwagcn,  wie  sie  vou  der 
Deutschen  Wagenheiz.ungs-  und  Glühstoff- 
gesellschalt  .Bremen )  hergestellt  wird,  und  die 
in  Deutschland  bereits  vielfach  mit  Erfolg  ein- 
geführt sein  soll.  Ein  luftdicht  abgeschlosse- 
ner giisseiserner  Kasten,  60  cm  lang,  17  cm 
breit  und  •_'.">  cm  hoch,  der  unter  einer  Sitz- 
bank angebracht  ist.  nimmt  die  Glühbrikets 
auf;  die  Verbrennuugsgase  werden  nach  aussen 
abgeleitet  Die  Kosten  der  Einrichtung  sollen 
für  einen  Wagen  etwa  55— tio  M  betragen,  und 
die  der  Beheizung  etwa  58— («J  Pf  für  einen 
Tag  uud  Wagen.  vVergl.  Zeitschrift  für  Klein- 
bahnen 16!».-.,  S.  594  ) 

[IM.  37.  Heß  .9.  S.  153.] 
Die    Kleinbahnen    mit    besonderer  Be- 
rücksichtigung der  mecklcuburg- 
ji  oni  in  e  rsc  Ii  c  n    Seh  iti  a  I  spu  rbah  nc  n. 
Bericht  über  einen  vom  Eiscnbahndircktor 
a.  I).  Froitzheim  im  Verein  für  Eisenbahnkuude 
gehaltenen  Vortrag  und  die  sich  anschliessende 
Besprechung  durch  die  Versammlung.  Froitz- 
heim erörtert  zuerst  die  Frage  der  Spurweiten 
und  wünscht  die  tiO  cm  -  Spur  für  Bahnen  mit 
dünner  Bevölkerung   vorwiegend  Inndwirth- 
schaftlichcr  Gegenden  mit  wenig  bedeutendem 


Personenverkehr,  die  75  em-Spur  für  ßahuen, 
deren  Personenverkehr  mindestens  '/4  '/s 
der  gesammten  Einnahme  erbringt,  die  1  m- 
Spur  für  Bahnen  mit  ausschliesslichem  oder 
fast  ausschliesslichem  Personenverkehr.  So- 
dann gibt  er  ausführliche  Mittheilungeu  über 
die  erwähnte,  früher  von  ihm  geleitete  Bahn. 
iVcrgl.  auch  den  Aufsatz  von  Peters  in  der 
Zeitschrift  für  Kleinbahnen  1,^95,  S.  8.  67. 
107  ff.  Der  Begriff  der  Kleinbahnen  und  die 
Vorzüge  der  einzelnen  Spurweiten  werden  in 
der  Schlusserörterung  von  verschiedenen  Sei- 
ten in  mehrfach  von  Froitzheim  abweichender 
Weise  besprochen. 
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Henischen  Senat«  wieder  vorgelegt  ist:  vgl.  S.  576 


MUtheilungen  de*  Verein*  für  die  Förderung 
de*  Lokal-  und  Stras*enbahnwe*en*.  1895. 

[lieft  10.  S.  Sb7.] 
Die  Gesetze» vorläge  für  Tramways  mit 
mechanischer   Zugkraft    und  für 
wirtschaftliche    Eisenbahnen  in 
Italien. 

Mittheilung  einer  deutschen  Uebcrsctzung 
des  Oesetzentwurfs,  der  neuerdings  dein  ita- 
lienischen Senat 
dieses  Heftes. 

[lieft  10.  s.  m.\ 
Studie  über  die  Art  des  Baues  und  Be- 
triebes   der    belgischen  Vizinal- 
bahnen.    Von  Kigaux. 
Uebcrsctzung  eines  von  Kigaux  in  den 
Annalcs  des  ponts  et  ehaussces  1H95,  Heft  2, 
veröffentlichten  grosseren  Aufsatzes.  (Vcrgl. 
auch  Zeitschrift  Hir  Kleinbahnen.  1S96.  S.  459» 

[Heft  10.  S.  ÄR1 
Dampfstrassenbahnen  in  Italien.  Von 
P.  Anioretti. 
Uebersetzung  des  Amoretti'schen  Berichts 
über  dieses  Thema  nach  der  Veröffentlichung 
in  The  Railway  Engineer,  1895.  \o.  m.  i  Vergl. 
Zeitschrift  für  Kleinbahnen.    1895    S.  325  ) 

[lieft  10.  HS.  ,m.) 

Elektrische  13  ah  neu. 

Mittheilungen  über  die  Bahnen  von  Rou- 
baix  und  Belgrad.   Beide  sind  schmalspurig 
(1  m>  nach  dem  System  Thomson-Houston  ge- 
baut.  Erstere  umfasst  folgende  Linien: 
Mouvcaux  —  Roubaix— Watt- 

relos  njv,  km  lang, 

Roubaix    Lannoy  4.1*:    ,.  , 

Roubaix  — Tourcoing  ....  4,u:.  .,  „  . 
Der  Darstellung  sind  mehrere  Abbildun- 
gen beigegeben.  —  Die  Belgrader  Bahnen  um- 
fassen bisher  ein  Netz  von  10,J"s  km  Länge. 
Da  die  Einführung  des  elektrischen  Betriebes 
eine  lebhafte  Verkehrssteigerung  zur  Folge 
hatte,  ist  eine  weitere  Ausdehnung,  nament- 
lich durch  Anlage  einer  Linie  von  Belgrad 
auf  den  Avalaberg  geplant. 

[  lieft  lo.  s.  aas.) 

Die  Marseiller  Ostbahn.    (Chemin  de  fer 
de  l'Est  Marseille.«    Zugkraft  mit  feuer- 
losen Lokomotiven  .  System  Franctj).  Mit 
3  Abbildungen. 
Mittheilung  von  E.  A.  Ziffer  nach  der 
Veröffentlichung  des  Ingenieurs  J.  Deffonx  im 
Bulletin  de  Ia  Societe  scicntifh|ue  industrielle 
de.  Marseille  1894,  über  die  S  km  lange  Bahn 
von  der  Markthallenstation  Noailles-C'apuc'ms 
in  Marseille  nach  dein  grossen  Friedhofe  bei 
St.  Pierre. 

Die  Balm,  deren  Spurweite  1  m  beträgt, 
wird  zunttclist  in  einem  750  m  langen  Tunnel 
unter  der  Strasse  Sibie  geführt  und  erreicht 
das  natürliche  Gelände  bei  der  Station  de  la 
Plaine.  Ks  sind  im  ganzen  7  Zwischenstationen 
vorhanden. 


Wo  das  Gleis  auf  eigenem  Bahnkörper  liegt  , 
wie  auch  im  Tunnel,  ist  die  Vignolsehiene, 
sonst  das  Oberbausystem  Marsillon  •  ver- 
wendet, bei  dem  die  Schienen  mittels  guss- 
eiserner Stühle  auf  Querschwellen  befestigt 
sind,  so  dass  die  Pflasterung  im  (Heise  noch 
über  den  Schwelleu  Platz  findet. 

Der  Betrieb  erfolgt  mit  mechanischen 
feuer losen  Motoren  nach  Lamm-Franco/scher 
Bauart,  die  in  bestimmten  Zeitabschnitten  in 
der  Kraftstatiou  gespeist  werden.  Diese  Mo- 
toren bestehen  im  wesentlichen  aus  dem  ge- 
wöhnlichen Triebwerk  und  einem  zylindrischen, 
mit  Dampfdom  versehenen  Behitlter  aus  ge- 
nietetem Eisenblech  von  l,t5  m  innerem  Durch- 
messer und  3  in  Lftngc,  der  mit  heissem  Wasser 
bei  einem  Drucke  von  16  kg  gefüllt  wird. 
Wenn  der  Druck  am  Ende  der  Fahrt  bis  auf 
3  kg  gesunken  ist,  wird  das  Wasser  in  der 
Kraftstatiou  mittels  eines  Dampfstronies  wie- 
der erhitzt.  Der  ausströmende  Dampf  wird 
koudeusirt.  Ein  besonderer  Ausströmungs- 
rcgulalor  regelt  den  Dampfverbrauch,  und  ein 
Dampfausdehnungsapparat  (Detendeur)  bringt 
den  veränderlichen  Druck  des  Heisswasserbe- 
hftlters  zum  Ausgleich.  Die  vierrädrige  Ma- 
schine wiegt  leer  9  und  in  ausgerüstetem  Zu- 
stande etwa  12  t.  Die  Personenwagen,  die 
■  sich  durch  grosse  Leichtigkeit  auszeichnen, 
:  sind  vierrlldrig  und  besitzen  je  zwei  einfache 
Drehgestelle  des  Systems  Heyne,  mittels  deren 
1  sie  sehr  scharfe  Krümmungen  leicht  befahren 
können.  Ausser  der  Handbremse  ist  die  selbst- 
thfttige  regulirbare  Luftsaugebremse,  System 
Soulerin,  an  dun  Betriebsmitteln  angebracht. 

Die  Personen  wagen  werden  mittels  Ful- 
menseher  Akkumulatoren  elektrisch  beleuchtet. 

Der  Verkehr  ist  viertelstündlich  und  er- 
folgt mittels  zweier  Personenwagen,  welche 
die  ganze  Strecke  in  18  Minuten  zurücklegen. 
Der  ganze  Betrieb  ist  noch  im  Versuchszustande 
begriffen  und  scheint  bis  jetzt  befriedigende 
Ergebnisse  geliefert  zu  haben. 

Oexterr.  Ei  senb.- Zeitung.  1891t. 

[IS.  Jahrg.,  N<>.  44  u.  4,%  S.  341  w.  'm.} 
Welches  ist  die  zweck  in  aasigste  Wagen- 
type   für   Stadtbahnen  mit  Rück- 
sicht auf  die  Betriebsart?  Zur  Preis- 
frage des  Klubs  österreichischer  Eisen- 
bahubeamteu  von  K.  Spitzer,  Ingenieur 
der  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn. 
Es  werden  die  Bedingungen  der  zweck- 
m.'tssigsten  Wagenform  einer  Stadtbahn  für 
den  Fall  erörtert,  dass  deren  Betriebsmittel 
anstandslos  auf  anschliessende  Hauptbahnen 
übergehen  sollen.    Vorausgesetzt  wird,  dass 
die  Bahn  selbst  erhöhte  Bahnsteige  erhalte, 
damit  das  Besteigen  und  Verlassen  der  Wagen 
ohne    Ueberschreiten    von    Stufen  erfolgen 
könne.    Der  Wagen  form  mit  Durchgang  hinter- 
komniunikationssyslem)  wird  ausser  den  Vor- 
theilen   geringeren   Gewichts    und  besserer 
Platzausnutzung  auch  für  den  Stadtverkehr 
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hinsichtlich  der  Möglichkeit  des  raschen  Aus- 
und  Einsteigens  der  Vorzug  gegen  das  Ab- 
theilsystcm  eingeräumt,  sofern  nur  die  Ein- 
richtung durchgeführt  wird,  dass  man  «tets 
an  einer  Seite  nur  ein-,  an"  der  anderen 
nur  aussteigen  Iftsst,  so  dass  beides  gleich- 
zeitig erfolgen  kann  (wie  auf  den  Hoch- 
bahnen in  Ncw-York  zur  Zeit  üblich).  Im 
weiteren  wird  dann  noch  der  möglichsten  Ein- 
schränkung des  Wagengewichts  das  Wort  ge- 
redet. 

The  Street  Raihcai/  Journal.  lSSö. 

[Bd.  11,  No.  10,  »V.  62?.  | 
The  Electric  Kailway  System  of  Nia- 
gara Falls. 
Beschreibung  und  Abbildungen  der  neu 
geplanten  elektrischen  Bahn  zwischen  den 
Städten  ButTalo  und  Niagara  Falls  und  des 
bereits  seit  mehr  als  3  Jahren  im  Betriebe  be- 
findlichen elektrischen  Bahnnetzes  dieser 
letzteren  Stadt,  das  von  der  Niagara  Falls 
and  Suspension  Bridge  Itailway  Company  ver- 
waltet wird  und  Eigenthum  derselben  ist. 
Ferner  werden  noch  ausführliche  Mittheilun- 
gen über  die  erst  znm  Theil  vollendete  elek- 
trische Bahn  von  kin  Gesammtlänge 
zwischen  Niagara  Falls  and  Lewistown  ge- 
macht, deren  Bau  im  engen  Thal  des  Niagara- 
stromes zum  Theil  ungewöhnliche  Schwierig- 
keiten bietet.  Von  der  landschaftlichen  Sze- 
neric dieser  Bahnen  sind  zahlreiche  Abbildun- 
gen beigegeben. 

\Bd.  11,  Xo.  10,  S.  (J45.\ 
Is  a  Street   Kailway  freight  or  snail 
service  profitable? 

Vortrag  von  Benjamin  Norton  auf  der 
Jahresversammlung  des  Strassenbahnvereins 
des  Staates  Ncw-York  zu  Albany  am  17.  Sep- 
tember d.  J. 

Economical   etjuipment  and  Operation 
of  power  ho us es. 
Vortrag  von  H.  S.  Newton,  gehalten  in 
derselben  Versammlung. 

[Dd.  11,  Xo.  n>,  s.  m.\ 
How  shall  we  hont  our  Cars? 

Vortrag  von  J.  F.  Mc  Elroy,  gehalten  iu 
derselben  Versammlung. 

\Bd.  ii,  Xo.  io.  s.  u.y>.\ 

Signals  ou  Electric  Railroad«. 

Vortrag  von  John  H.  Barnard,  gehalten 
in  derselben  Versammlung. 

|  ltd.  Ii,  Xo.  10,  Jg.  638.) 

Opera  tili  g  nn  Electric  Road  ou  a  twenty- 
five  and  a  half  per  cent  grade. 
Von  S.  L.  F Ost  er,  Ingenieur  der  Market 
Street  Eiscnbahugesellschaft  in  San  Fran- 
cisco. Mit  3  Abbildungen. 
Beschreibung  der  elektrischen  Betriebs- 
einrichtungen auf  den  mit  25.*  und  2A%  ge- 


neigten Steilrampen  der  Kabclstrassenbaho 
entlang  der  Fillmore-,  der  16.  und  der  Solano- 
strasBe  in  San  Francisco. 

[Bd.  11,  No.  10,  S.  680.) 
Inclined  Cable  Kailway  at  Lake  George. 

Ausführliche  Beschreibung  der  Kabelbahn 
nach  dem  686  in  über  dem  Meere  gelegenen 
Gipfel  des  Aussichtsberges  am  Lake  George, 
etwa  2,s  km  westlich  des  Ortes  Caldwell.  Die 
Lttngc  der  geneigten  Ebene  betrügt  2,<w  km, 
die  erstiegene  Höhe  487  m,  die  durchschnitt- 
liche Steigung  24°o,  und  die  grösste  Steigung 
37,8%. 

Die  Strecke  ist  eingleisig  mit  8  Fuss  engl. 
=  0,9u  in  Spurweite  und  mit  einer  Ausweichung 
angelegt. 

[Bd.  11,  No.  10,  S.  m.\ 
Are  we  laying  too  mauy  miles  of  track 
to  reach  a  few  people? 

Von  W.  W.  Cole,  und 

General  Track  Const ruet ion  von  C.  Loo- 
ln is  Allen. 
Vorträge,  gehalten  auf  der  Jahresversamm- 
lung  des   Strassenbahnvereins    des  Staates 
New-York  iu  Albany  am  17.  September  d.  J. 

[Bd.  11,  Xo.  11,  <S\  6itö.\ 
The  Electric  Railway  system  of  Havre 
France.  Mit  2  Abbildungen. 
Kürzere  Mittheilung  über  das  Netz  elek- 
trischer Strassenbahnen  von  Le  Hävre,  da* 
vier  mit  Oberleitung  betriebene  Linien  (im 
ganzen  rund  24  km)  umfasst.  Die  Betriebs- 
mittel und  Kraftstationen  w  erden  beschrieben. 

[Bd.  11,  Xn.  11,  S.  &7.) 
New  Cable  ina.il   Cars    for   third  ave- 
nue. 

Beschreibung  und  Abbildung  der  am 
I.  Oktober  d.  J.  auf  der  Kabelbahn  der  dritten 
Avenue-Hochbahn  von  New-York  in  Dienst 
gestellten  Postwagen. 

[Bd.  11,  Xo.  11,  S.  m.) 
Electric  Railway  notes    from  Europe. 
Von  E.  J.  Wessels. 

Mittheilungen  über  die  elektrische  Bahn 
in  Budapest  und  über  die  dortige  Bauausfüh- 
rung für  die  neue  elektrische  Unterpflaster- 
bahn, an  die  sich  einige  kurze  Bemerkungen 
über  die.  elektrischen  Bahnanlagen  von  Halle 
und  Chemnitz  und  über  die  Entwürfe  für 
Leipzig  anschliessen. 

[Bd.  11,  Xo.  11,  S.  703.} 
New  Interurban  Electric  Railroad. 

Mittheilung  über  die  36  km  lange  elek- 
trische Bahn  im  Kohlenbezirk  von  Wellston, 
erbaut  von  der  Columbus,  Hocking  Valley  und 
Toledo  Railroad  Company  im  Staate  Ohio, 
südlich  von  Columbus.  zwischen  Cincinnati 
und  l'arkersburg. 
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[Bd.  11,   So.  10,   Erinnerungsnummer  (Fest-  ,  [Bd.  11,  So.  10,  S.  U5.\ 

xchrift),  8.  54.)  The  Prouty  Bead  Brake. 
From  Atlanta  to  Montreal,  a  history  of  Beschreibung:  und  Abbildung:  der  von 
the  year.  E.  Prouty  in  Chicago  erfundenen  Bremse 
Zusammenfassender  Rückblick  über  die  für  den  Betrieb  der  Kampen  in  der  Tunnel- 
i in  letzten  Jahre  gemachten  Erfindungen  und  strecke  unter  dem  Chicagoflusse  in  Chicago, 
eigenartigen  Ausführungen  auf  dem  Gebiete  die  sich  als  sehr  wirksam  erwiesen  haben  soll, 
der  elektrischen  Strasscnbahneu  in  den  wich-  Der  Bremsschuh  wird  beim  Ingangsetzen  der 
tigsten  nordanierikanischen  Städten.  Die  Bremse  durch  Hebelübertragung  in  die  Spur- 
neueren  hier  vorgeschlagenen  Anordnungen  für  kranzrille  der  Fahrschienen  eingepresst,  ohue 
die  unterirdische  Stromzuleitung  sind  in  ein  Abheben  der  Räder  des  Fahrzeuges  von 
übersichtlicher  Weise  unter  Beifügung  guter  den  Schienen  herbeizuführen.  Diese  Bremse 
Abbildungen  zusammengestellt,  nitinlichdic  An-  soll  bei  3  -  400  Wagen  der  Nord-  und  der  West- 
ordnungen für  die  Lenox -Avenue  in  New-York,  Chicago-Strasscubahugesellschaften  zur  Ein- 
tiir  die  dritte  Avenue-Bahn  ebendaselbst  und  führung  gelangen, 
für  die  Metropolitan  Railroad  zu  Washington. 

Diese   dankenswerthe   Zusammenstellung  Street  Uailway  lteviev\  18&5. 

giebt  einen  guten  Ueberblick  über  die  wich-  TT  ~~ 

tigsten  Neuerungen   auf  diesem   Gebiete  in  '  '  '  ü*  1  °'  ' 

Nordamerika,  sowie  über  die  Entwicklung  der  Fettnummer  au*  Anlas*  des  Strasaenbalnt- 

Strassenbahnen  in  den  grösseren  nordameri-  Verbandstayes  in  Montreal,  iS  ,Vj8.\ 

kanischen  Städten  während  des  letzten  Jahres.  Street  Kailways  of  Montreal. 

in;  */  v    </)  <<  t-ti  Ausführliche  Mittheilung   über   die  Ent- 

Wicklung  der  Strassenbahnen   in  Montreal, 

Power  Station»;  the  tatest  practice.  ihren  Uebergang  zum  elektrischen  Betriebe, 


Mitteilungen   über  die  neuesten  Anord- 


und  die  jetzigen  Anlagen  und  Betricbsver- 


i.ungen  in  der  Anlage  und  Einrichtung  der  hU|tllisse.   Von  dem  Streckeuoberbau  und  den 

Kraftstationen  bei  den  grösseren  elektrischen  Wagenuntergestellen    sind    auch  «-enauere 

Bahnen  Nordamerikas.    Es  werden  folgende  ZcichnunKCn  ,nitgetheilt,  während  die  Abbil- 

Anlagen  ausfiihrl.cher  beschnebeu  und  durch  dunge„   jn,   übrjgen  ^h   auf  photogTaphi. 

Abbildungen  nutgethcilt:   Die  Kraftstationen  sche  Abdrücke  von  Strassenbildern,  Betriebs- 

der    Hartford   Strassenbahngesellschaft,   der  mjtt0,n  „.  S-  w  beschränken. 


Columbus  Zentral  -  Eisenbahngesellschaft  in 
Columbus,  Ohio,  der  Peoples  Traction  Com 


[Bd.  5,  So.  10,  Festnummer  S. 


pany  in  Philadelphia,  und  der  Eynn-  und  Buffalo  and  Niagara  Falls  Electric 
Ro*ton-Eiscubahugesell«chaft  in  Lynn.  Uailway. 


[Bd.  11,  So.  10,  S.  6l>.\ 


Mittheilung  über  die  elektrische  Bahu  zur 
Verbindung  der  Städte  Buffalo  und  Niagara 


Science,  Engineering,  Invention.    Pro-  Falls 

gress  ot  the  year.  , .  r   ,r  „ 

t    a-         rn.    i  a           \~       i            a  <5>  Aro.  M,  Festnummer  S.  6iSl.\ 

In  diesem  Theil  der  aus  Veranlassung  der  i        .          .  i 

Strassenbahnverbandsversammlung  von  Mont-  Tho  Mount  Hamilton  Incline  Railroad 
real  herausgegebeneu  Krinneruugsuuminer  at  Hamilton,  Outario. 
des  Street  Railway  Journal  sind  die  an  den  Beschreibung  und  Abbildungen  der  Draht- 
Herausgeber  der  Zeitschrift  gerichteten  Mit-  "eilbahn  auf  den  Uainiltonberg  bei  der  gleich- 
theilungen  der  hervorragendsten  Fabrikanten,  namigen  Stadt.  Die  Neigung  beträgt  44 V/o, 
Unternehmer,  Eisenwerke  u.  s.  w.  zusammen-  (,cr  Höhenunterschied  zwischen  deu  beiden 
gestellt,  in  denen  letztere  sich  über  die  an  Endstationen  92,j  m;  die  Bahn  ist  zweigleisig 
ihren  Erzeugnissen  in  neuerer  Zeit  vorge-  und  wir(i  mit  zwei  ,,urth  Drahtseile  verbun- 
nominenen  Verbesserungen,  Veränderungen  denen  Wagen  betrieben.  Im  Maschinenbau«« 
der  Ilcrstellungsmethoden  und  dergl.  ausfuhr-  ™r  <I«r  oberen  Statiou  ist  die  Dampfwinde 
lieh  äussern.  Diese  Mittheiluugen  enthalten  aufgestellt,  die  die  Kabel  auf-  und  abwickelt 
zugleich  interessante  Angaben  über  den  I  m-  und  so  die  Wagen  in  Bewegung  setzt.  Die 
fang  der  Lieferungen  von  den  verschiedenen  Abmessungen,  Gewichte  u.  s.  w.  der  wichtig- 
Firmen  und  über  die  Entwicklung  ihrer  Unter-  8te»  Konstruktionstheile  der  Bahn  siud  ange- 
nehmungen.  geben. 

\Bd.  11,  So.  III,  S.  &0.\  l lfd.  ö,  So.  10,  Festnummer  S.  635.] 

Electric  and  table  Car  Trucks.  Snaefell  Mountain  Uailway. 

Mittheilung  und  Beschreibung  der  neueren  Kurze  Mittheilung  über  die  elektrisch  be- 

Anordnuug  der  Untergestelle  für  elektrische  triebene  Bergbahn  auf  den  Snaefell.  Jede  Achse 

und  Kabelstrassenbahnwagen  von  derPeckham  d<!r  4rildrigen  Drehgestelle  der  Motorwagen 

Motor  Trin  k  and  WheeJ  Company.  ist  mit  einem  Motor  versehen.     Zur  Abnahme 

des  oberirdisch  zugeleiteten  Stroms  dienen 

[Bd.  11,  So.  10,  «V.  .72.  j  zwei  Schleifbügelkontakte.   (Vergl.  Zeitschrift 

Mail  Cars  for  Chicago.    Mit  Abbildung.  für  Kleinbahnen,  18Ö6,  S.  505  ) 
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The  liailroad  Gazette.  18.%. 

[IUI.  27,  So.  40,  S.  tiö4.] 
The  La  Burt  Underground  Conduit.  Mit 
2  Abbildungen. 
Mittheilung  einer  neuen  Anordnung  für 
unterirdische  Stromzuleitung  elektrischer 
Strassenbahncn  von  La  Burt,  Ingenieur  in 
Brooklyn.  Der  Kanal  für  den  Stromleiter 
wird  durch  Schienen  gebildet,  dabei  aber 
von  der  Anordnung  besonderer  Joche  oder 
Böcke  ganz  Abstand  genommen.  Der 
Schlitz  für  den  Stromabnehmer  liegt  neben 
der  einen  Fahrschiene  (also  uicht  in  der 
Cileismitte  i.  Die  Stromleitung  ist  in  ein- 
zelne selbständige  Abschnitte  getheilt,  die 
jedesmal  erst  durch  die  Berührung  mit  dem 
am  Wagen  befindlichen  Kontaktarm  Strom 
erhalten  und  nach  Durchgang  des  Wagens 
wieder  stromlos  werden. 

[Bd.  27,  So  40,  S.  WO.] 
Street  liailroad  Postal  Cars. 

Mittheilung  über  die  am  1.  Oktober  d.  J. 
in  den  regelmässigen  Fahrdienst  eingestellten 
neuen  Postwageu  der  dritten  Avenue-Strassen- 
bahnlinie  in  New- York.  Die  Wagen  verkehren 
halbstündlich  von  5  Uhr  morgens  bis  8  Uhr 
30  Miu.  abends  zwischen  dem  Hauptpostamt 
und  der  IM.  Strasse  über  die  dritte  Avenue, 
die  125.  Strasse  und  die  Amsterdam  Avenue. 
Auch  eine  oder  zwei  Nachtfahrten  sollen  statt- 
finden. IS  Zweigamter  werden  von  diesen 
Wagen  bedient. 

Auch  in  Philadelphia  ist  seit  dem  1.  Okto- 
ber noch  eine  zweite  Strasscnbahtifahrpost  im 
Betriebe,  nachdem  die  erste  daselbst  schon  seit 
einigen  Monaten  eingerichtet  ist. 

\Dd.  27,  So.  41,  S.  «».J 
Street  Rai  1  rnad  transfers  in  Brooklyn. 

Seit  der  Präsidentschaft  des  Mr.  Clinton 
L.  Kossiter  bei  dem  Netz  der  Brooklyn  Heights 
Street  Railroad  sind  ausser  mauchen  sonstigen 
Verbesserungen  seit  dem  1.  Juli  d.  J.  IG  neue 
Umsteigestationen  eingeführt  worden,  durch 
deren  Benutzung  ein  Reisender  für  ein  Fahr- 
geld von  nur  5  Cents  von  Fulton  Ferry  aus 
fast  einen  ganzen  Tag  auf  der  Strassenbahn 
umherfahren  und  so  ziemlich  jeden  gewünsch- 
ten Punkt  erreichen  kann.  Die  Gesellschaft 
verkauft  infolge  dessen  jetzt  täglich  etwa 
HO  OVO  l'insteigefahrkarten.  Auf  der  mitge- 
thcilten  Karte  sind  die  Strassenbahncn  der 
verschiedenen  Gesellschaften  angegeben  und 
die  Umsteigestationen  durch  Kreise  hervorge- 
hoben. 

Ueber  die  Strassenbahncn  Brooklyns  und 
deren  Verkehrs-  und  Betriebsverhaltnisse,  so- 
wie über  die  Einrichtung  des  elektrischen  Be- 
triebes auf  denselben  sind  am  Schlüsse  noch 
einige  Mittheilungeu  gemacht- 

\Bd,  27,  S,>.  4L  S.  f,71.} 
Street  Railroad  Postal  <  ar>. 

Beschreibung  und  Abbildung  eines  Strassen- 
bahnpostwagens  für  die  Kabelbahn  der  dritten 


Avenue  in  New-York..  Der  von  der  Pullmann 
Palace  Car-Company  erbaute  Wagen,  der  auch 
in  den  Strassen  von  Chicago  Verwendung 
finden  soll,  ist  durch  eine  Grundriss-Zeichnung 
in  seinen  Abmessungen  und  seiner  Gcsaiumt- 
eiurichtung  dargestellt.  Die  eine  Hälfte  des 
Wagens  dient  dem  Personenverkehr  und  unter- 
scheidet sich  nicht  von  der  Einrichtung  eines 
gewöhnlichen  Strasscnbahnwagens. 

In  einer  Anzahl  amerikanischer  Städte  ist 
die  Beförderung  der  Post  für  die  Strassen- 
bahnlinien  bereits  ein  wichtiger  Gegenstand 
geworden,  so  z.  B.  in  St.  Louis,  Boston.  Chicago 
und  Brooklyn.  Benj.  Norton  führte  auf  der 
letzten  Jahresversammlung  des  Ncw-Y'orker 
Strassenbahnvereins  zu  Albnny  in  seinem  Vor- 
trage aus,  dass  die  Verträge  über  die  Post- 
beforderung  sich  in  Zeiten  von  Ausständen 
als  besonders  bedeutungsvoll  für  die  Strassen- 
bahngesellschaften  erwiesen  hatten,  indem  die 
Wagen,  die  mit  der  Bezeichnung  „U.  S.  Mail- 
verseben  waren,  noch  unbelästigt  hatten  ver- 
kehren können,  wo  die  übrigen  Wagen 
den  Dienst  einstellen  mussten.  (Vergl.  hierüber 
auch  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  Jahrgang 
S.  441;  1895.  S.  52,  197,  357. 

\Hd.  Ii,  So.  41,  .S.  b73.\ 

Tauntou  Sprinklers  and  snow  plows 
for  Street  Railroads.  Mit  2  Abbil- 
dungen. 

Besehreibung  des  von  der  Taunton-Loko- 
motivbauaustalt  ^ in  Taunton,  Mass.)  erbauten 
Sprengwagens  für  elektrischen  Strasseubahn- 
betrieb;  ein  solcher  ist  in  Bridgeport,  Connec- 
ticut, in  Verwendung,  ein  zweiter  auf  dem 
Strassenbahnverbandstage  in  Montreal  ausge- 
stellt und  ein  dritter  im  Dienst  der  Nassau- 
Electric  Railway  von  Brooklyn.  Die  Wasser- 
füllung des  in  Bridgeport  verwendeten  Spreng- 
wagens reicht,  wie  sich  im  Betriebe  ergeben 
hat,  zur  Besprengung  von  tiher  6  km  Gleis- 
länge. 

Ferner  wird  noch  die  Anordnung  eines 
von  derselben  Fabrik  hergestellten  Schnee- 
ptlugwagens  für  den  Gebrauch  auf  einer 
doppelgleisigen  Strassenbahn  beschrieben. 

[Bd.  17,  So.  41.  S.  (,75.\ 
The  New-York-,  New-Haven-  and  Hart- 
ford- Kail  road 
In  dem  Geschäftsbericht  über  das  am 
3o.  Juni  1895  beendete  Betriebsjahr  wird 
hervorgehoben,  dass  die  Anwendung  der 
Elektrizität  auf  der  bekanntlich  dem  Vorort- 
verkehr dienenden  Nantasket-Bcach-Zweig- 
bahn  sich  bewährt,  und  die  Wirtschaftlichkeit 
dieses  Betriebes  sich  als  befriedigend  ergeben 
habe.  Zweifelhaft  scheine  nur  noch  die  Dauer 
haftigkeit  der  elektrischen  Apparate,  und  der 
Bericht  lässt  vermuthen,  dass  die  Gesellschaft 
die  Ergebnisse  ihres  Versuchs  nach  dieser 
Richtung  hin  noch  abwarten  wolle,  ehe  sie  die 
Elektrizität  au  anderen  Punkten  ihres  Netzes 
zur  Einführung  bringt 
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Von  besonderer  Bedeutung  ist  eine  kurze 
Angabe,  wonach  die  Gesellschaft  die  Mehrzahl 
der  Aktien  und  Schuldverschreibungen  der 
Stam ford-Strassenbahn  erworben  hat,  um  sich 
dieselbe  im  Zusammenhange  mit  dem  Betrieb 
auf  ihrem  eigenen  Bahnnetze  dienstbar  zu 
machen.  Hierdurch  würde  in  diesem  Falle 
dem  drohenden  Wettbewerbe  der  Trolley- 
Bahnen  —  der  elektrischen  Strassenbahnen  mit 
Oberleitung  —  gegenüber  den  Dainpfeisco- 
bahnen  ein  Ende  gemacht  werden.  Ks  scheint 
daraus  hervorzugehen,  dass  die  New-York-, 
New-Haven-  und  Hartford-Bahn  ihren  eigenen 
Erfolgen,  die  sie  in  diesem  seither  geführten 
Kampfe  auf  dem  Wege  der  Gesetzgebung 
bis  jetzt  erzielt  hatte,  nicht  völlig  getraut  habe, 
uud  den  einzig  sicher  zum  Ziele  führenden 
Weg,  die.  wettbewerbendeii  Linien  unter  eigene 
Oberhoheit  zu  bringen,  nunmehr  einschlagen 
will.  Die  Ergebnisse  dieses  Schrittes  werden 
von  den  Eisenbahnverwaltungen  mit  grossem 
Interesse  verfolgt  werden,  da  eine  Anzahl  von 
Kiseubahnen  mit  der  Zeit  vor  das  gleiche 
Problem  des  elektrischen  Wettbewerbs  ge- 
stellt werden  wird,  dessen  Lösung  im  vorlie- 
genden Falle  daher  von  erheblicher  Bedeutung 
für  die  Zukunft  werden  kann. 

|A'o.  A  S,  701.\ 
Street  Uailroad  Convention. 

Bericht  über  die  Versammlung  der  Ame- 
rican Street  Railway  Association  in  Montreal. 

The.  Jlailu  ay  News.  t8iü. 

[Xo.  IHM,  S.  j54.\ 
The  Bristol  elcctric  Tramways. 

Kxirzer  Bericht  über  diese  Mitte  Oktober 
1*95  neueröflnete  Bahn.  tVergl.  Zeitschrift  für 
Kleinbahnen.  1-95,  S.  552.) 

Transport.  1895. 

[IM.  7,  Xo.  {73,  S.  X5.] 
The    Development    of    electrie  loco- 
mot  i  oii. 

Anknüpfend  an  die  kürzlich  veranstaltete 
Ausstellung  von  „Wagen  ohne  Pferde"  in  Tun- 
bridge Wells  wird  darauf  hingewiesen,  wie 
langsam  sich  bisher  die  Konstruktion  der 
Motorwagen  für  den  Gebrauch  auf  Land- 
strassen weiter  entwickelt  hat.  Die  in  dieser 
Richtung  gemachten  früheren  Erfindungen 
uud  die  in  England  in  Bezug  auf  den  Ge- 
brauch der  Motorwagen  geltenden  gesetzlichen 
Bestimmungen  werden  naher  ausgeführt.  Fer- 
ner werden  neuere  Fortschritte  im  Bau  solcher 
Wagen,  bei  denen  Pctrolmotorcn  uud  Elek- 
trizität benutzt  werden,  ausführlich  besprochen. 

Von  dem  mit  Akkumulatoren  arbeitenden 
Erzeugnis*  der  Xew-Maine  Electric  Ruddcr 
Motor  Company  scheint  man  sich  besondere 
Erfolge  zu  versprechen,  wahrend  die  Pctrol- 
motorcn den  Kampf  gegen  die  Elektrizität  als 
Zugkraft  nicht  auf  die  Dauer  würden  bestehen 
können. 
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[Xo.  174,  8.  37V.\ 
A  proposed  Cornish  Light  Railway. 

Bericht  über  eine  in  Cornwall  geplante 
Kleinbahn  von  Call'mgton  nach  Saltash.  Der 
Flau,  ausgearbeitet  von  P.  W.  Meik,  beabsich- 
tigt die  Anlage  einer  Art  Strassenbahn  nach 
dem  Muster  der  festländischen  Kleinbahnen. 
Die  etwa  16.*  km  lange  vollspurige  Bahn  soll 
nur  an  den  beiden  Endpunkten  Stationen  er- 
halten, während  auf  der  Strecke  nur  3  Halte- 
stellen vorgesehen  sind.  Zur  grösstmöglichen 
Erschliessung  des  landwirtschaftlichen  Reich- 
tliums  der  Gegend  sind  ferner  Seitengleise  zu 
grösseren  Betriebsstätten  geplant.  Die  Kosten 
der  Anlage  werden  auf  50000-60 000  Pfd.  Sterl. 
geschätzt.  Das  Betriebsmaterial  soll  aus  dem 
Bestände  der  Great  Western  Railway.  an  die 
die  Kleinbahn  bei  Saltash  angeschlossen  wird, 
zur  Benutzung  Uberlassen  werden. 

Zeitschrift  f.  d.  gesammte  Lokal-  u.  Strassen- 
bahnteesen.  /Ätt. 

[14.  Jahrg.,  3.  Heß,  S.  113.] 
Die  neuesten  Lokomotiv-  und  Wagen- 
typen für  schmalspurige  Eisen- 
bahnen. Von  F.  Zezula,  Oberinge- 
nieur  der  k.  k.  Bosnabahn.  Mit  15  Ab- 
bildungen. 

Die  neueren  Formen  von  Lokomotiven  mit 
Lenkachsen  uud  mit  Verdopplung  der  Dreh- 
schemel, und  die  neueren  Typen  von  Per- 
sonen- und  Güterwagen  der  Schmalspurbahnen 
werden  eingehend  beschrieben  und  besprochen. 

[14.  Jahrg.,  3.  Heft,  8.  161.} 
Kleinbahnwcsen  in  Ungarn.  Von  Inge- 
nieur C.  Balogh. 
Balogh  rechnet  zu  den  Kleinbahnen  die 
Schmalspurbahnen,  die  Stadt-  und  Gemeinde- 
bahnen, sowie  die  Industriebahnen,  nicht  aber 
die  sogenannten  Lokalbahnen,  da  deren  Bau, 
Ausrüstung  uud  Betrieb  nicht  dem  Begriff  der 
Kleinbahn  entspreche.  Ueber  die  Entwicklung 
der  drei  genannten  Arten  von  Kleinbahnen  bis 
zum  Ende  des  Jahres  1893  werden  eingehende 
Mittheilungen  gemacht.    Es  sind  danach 

262,n;»o  km  Schmalspurbahnen, 
I70,t,n   ..  Stadt-  u.  Gemeinde- 

bahnen, 
1783,3.r.a  .,  Industriebahnen, 
zusammen  also  2215,doi  km  Kleinbahnen 
vorhanden,  die  sich  meist  genügend  verzinset». 
Trotz  der  günstigen  Entwicklung  des  Klcin- 
bahnwesens  bleibt  ein  weiterer  Ausbau  des 
Kleinbahnnetzes  zu  wünschen. 

\U.  Jahrg.,  3.  tieft,  ,S.  1Ü4.\ 
Das  hessische  Gesetz  über  Nebenbah- 
nen und  die  Scku nd itrbahn  en  im 
Grossherzogthum  Hessen.  Von 
Oberrechnungsrath  Dr.  Zeller.  Darm- 
stadt. 

Erörterungen  über  das  hessische  Gesetz 
vom  28.  Mai  1884  und  Mittheilungen  über  die 
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gegenwärtig  im  Betriebe  befindlichen  hessi- 
schen Nebenbahnen.  (Vergl.  Zeitschritt  für 
Kleinbahnen,  1894,  den  Aufsatz  desselben  Ver- 
fassers, S.  126  und  188,  sowie  die  Mittheilung. 
1*95,  S.  98.) 

\14.  Jahrg.,  3.  Heft,  S.  161.] 

Die  Pariser  Stadlbahn.   Von  A.  v.  Horn. 
Hamburg-. 

Mittheilungen  über  den  Plan  des  Ausbaues 
der  Pariser  Stadtbahn  nach  dem  Journal  des 
transports.  Der  Minister  der  öffentlichen  Ar- 
beiten hat  mit  den  fünf  grossen  französischen 
Eisenbahnen  einen  KonzesMonsvertrag  für 
folgende  Linien  abgeschlossen: 

1.  eine  Linie,  von  der  Nordbahn  abzwei- 
gend bei  Pont  Marcadct,  über  Station  Strass- 
bourg,  Zentralhallen,  Stadthausplatz,  Wein- 
markt,  Clunyplatz  zum  Medicisplatz,  wo  die 
Hahn  Paris— Sccaux  erreicht  wird; 

2.  eine  Linie  von  der  Station  Keuilly  der 
Bahn  Paris -Vincennes  über  Station  Orleans 
und  Boulevard  St.  Germain  zur  Station  des 
invalides  der  Moulineauxlinie; 

3.  vorbehaltlich    gemeinschaftlicher  Be- 
nutzung: 

a)  eine  Linie,  abzweigend  von  Linie  1 
durch  Anschlussgleisc  bei  den  Zentralhallen 
und  dem  Stadthaus,  zur  Place  de  la  Concorde, 
unter  der  Rue  Trouchct  und  der  Rue  de  Home 
unterirdisch  weitergeführt  und  bei  Batignolles 
Clichy  an  die  Rechte  Ufer-Gürtelbahn,  sowie 
bei  Courcclles  an  die  von  der  Westbahn  zu 
bauende  Linie  Courcelles— Champ  de  Mars  an- 
schliessend ; 

b)  eine  Linie  von  der  Ostbahn  bei  Pont 
Riquet  abzweigend  zur  Station  Strassbourg, 
Kanal  St.  Martin.  Boulevard  Hichard  Lenoir, 
Bastilleplatz,  Avenue  Doumesnil  und  endlich 
zum  An.schluss  an  Linie  2  bei  der  Rue  Ram- 
bouillet. 

Der  Vertrag  bedarf  noch  der  Genehmigung 
durch  den  Pariser  Gemeinderath,  der  ihn  einer 
Kommission  zur  Herathuug  überwiesen  hat. 
(Vcrgl.  auch  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1895, 
S.  2SÜ..I 

\14.  Jährt,.,  3.  Heft,  S.  164.] 
Strasscnbahn  Wissenschaft!  iche  Zcit- 
und  Sireitfragen.  IV.  Umwandlung 
des  thierischen  Betriebes  in  einen 
mechanischen.   Von  Dr.  Karl  Hilse. 
Erörterungen  über  die  Frage,  ob  und  in 
welchem  Umfange  bestehende  Vertrage  einen 
Betricbsunterncbiiior    hindern     können,  die 
Thierkraft  durch  elektrische  Kraft  zu  ersetzen. 
Hilse  kommt  zu  den»  Schluss,  dass,  abgesehen 
von  den  Füllen,  wo  der  Betrieb  mit  Pferden 
bcwtisst,  im  Gegensatz  zu  anderen  Betrieba- 
kraften,  durch  den  Vertrag  gewollt  ist,  eine 
Acnderung  der  Betriebsweise  durch  den  Unter- 
nehmer keinen  Vertragsbruch  begründe  und 
daher  auch  nicht  den  Verfall  einer  bedungenen 
Vertragsstrafe  bewirke. 

Fdr  die  Iloljiktlun  veranlwortli« 
VerUs  von  Julius  Springer  In  Berlin  ? 


[14.  Jahrg.,  3.  Heft,  S.  167.] 

Ueber  die  Gasbahn  in  Dessau- 
Vortrag  des  Generaldirektors  W.  v.  Occhel- 
häuscr,  Dessau,  auf  der  Generalversammlung 
deutscher  Gas-  und  Wassertechniker  in  Cöln, 
abgedruckt  aus  Schillings  Journal  für  Gas- 
beleuchtung und  Wasserversorgung.  (Vergl. 
auch  Zeitschrift  fürKleinbahnen.1895,  S.523,556.- 

Zeit  schritt  fllr  Eisenbahnen  und  Dampfschif- 
fahrt. 1895. 

[Heft  43,  47,  S.  700,  770.) 

Das  Lokalbahn  wesen  in  den  Landtagen. 
Von  Alfred  Birk.  Fortsetzung  und 
Schluss. 

Birk  macht  ausführliche  Mittheilungen  über 
die  Lage  in  Ober-  und  Niederösterreich,  Tirol, 
Kärnten,  Bukowina,  Vorarlberg  und  Görz. 
Das  Gesammtbild  stellt  sich  als  ein  für  die 
Förderung  des  Lokalbahnwescns  erfreuliches 
dar,  und  es  ist  zu  hoffen,  dass  die  noch  zurück- 
stehenden Lander,  z.  B.  Böhmen,  Galizien, 
Bukowina,  durch  das  Beispiel  der  anderen  an- 
geregt, künftig  das  Lokalbahuwesen  mehr  als 
bisher  fördern  werden. 

Zeitschrift  für  Transportwesen  und  Strassen- 
'  bau.'  1895. 

[Xo.  30,  31,  S.  SOS,  521.} 
Stadtbahnen  mit  Gasbetrieb. 

Schluss  des  Vortrags  des  Ingenieurs 
Coglievina  über  die  Gasbahn  in  Dessau. 

[Xo.  30,  31,  S.  505,  522  ] 
Strassenbahnen    mit   Dampfbetrieb  in 
Italien. 

Fortsetzung  und  Schluss  des  Auszuges 
aus  dem  Anioretti'schen  Bericht  über  die 
italienischen  Dampfstrassenbahnen. 

[No.  32,  S.  53*.] 

Die  elektrische  Untergrundbahn  Trep- 
tow—Stralau. 
Mittheilungen  über  den  gegenwärtigen 
Stand  der  von  der  Gesellschaft  lür  den  Bau 
von  Untergrundbahnen  ausgeführten  Arbeiten. 
Der  Tunnel  soll  10,i  in  unter  den  Spiegel  der 
Spree  zu  liegen  kommen,  ein  lichte  Weite  von 
1  m  erhalten.  Die  elektrische  Bahn  soll  mit 
einem  Gefall  von  1:20  nach  und  aus  dem 
Tunnel  führen.  Man  hofft  die  Tunnelarbciten 
um  täglich  4  in  fördern  zu  können. 

Zeitung  des   Vereins  Deutscher  Eisenbahn  - 
Verwaltungen.  1895. 

[Xo.  83,  S.  743.] 
Die  Bostoner  Strassenbahnen. 

Schluss  der  Artikelreihe  (Vergl.  Zeit- 
schrift für  Kleinbahnen,  1895,  S  369,  458,  506.) 


u:  l>r.  A.  v.  *L  l.cyen  In  Berltn. 

I.  -  Druck  Ton  H.  S.  Hermann  in  Berlin 
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Aachener  Kleinbahngcsellschaft 

35,  GeschafUberieht  244. 
Aachener  Kh-inbahngesellsch., 

Straasenbahnen  1*L 
Abfertigung,  direkte,  und  Ab- 
fertigungsgebühr 23. 
Abfertigungsdienst   bei  Klein- 
bahnen A15. 
A  bi-as86-h.-M.-ih.  &  kozüti  v.  ML 
A  brassö-haromszeki  h.  »'-  vasüt 

küzüti  jf  11.  vuiialai  iL 
Achtirka  -Stadt  Achtirka  B  Lü 
Adlershof—  Copenick  P  üüü. 
Adony  Szabolcz— Paks  V  Ü2L 
Adony  Szabolcz— Stuhlweissen- 

burg  K  Ü3Ü. 
Agnetheu  —  Schassburg  K  401- 
Aisne,  Lokalbahnen  im  Departe- 
ment 

Aix  lea  Bains  -  Gresy  sur  Aix 

Aix  les  Bains—  Marlioz  Ü4J2. 
Aix  les  Bains— Porte  de  drain 

KV 

Aix  les  Bains  -Port  l'uer  Ü22. 
Akkumulatoienbe  trieb     Z  ü 

Z  2QSL  Ü£L 
Akkumulator,  neuer  Z  'Ji 
Aldenrade  P  2L 
Alfeld -Bodenburg  P  Mi 
Aiihunur  V  M. 

Allgemeine  den  t sehe Kleinbahn- 

gesellschaft  (A-G.)  -.'40. 
AhnAdi  — Szent-Kiraly-Szabadja 

v  mü» 

Alsdorf  -  Mariadorf  Neusen 

p  m 

AlsVi-Hiimor  -  Miskoh-z   V  541. 
Also  -  Leudva  —  Nagy  -  Kanizsa 
V  LH. 

Alsö-Lendva  -  Radkerslnirg  zur 

Reichsgrenze  V  IM 
Al»ö-Yarad  V  UL 
Altaussee— A  ussee  V  LÜL 
Altbreisach-  Kiuliugen  B  427_ 
Alt  -Daiuerow  —  Rannenberg 

B  2SL 

Altefahr— Sellin  P  91.  -xS7. 
Altehrenbeig— Schonlinde  V  £411. 

Anm.  Ee  bodeutet: 

Z  =  Zcituchriftetiftchau. 
1$  =  BetriebserOffnung. 
K  =  Konr.esBion. 
P  =  Projekt. 
V  =  Vorarbeiten. 


Altenessen  —  Nordstern  —  Essen 
*4L 

Altenkh-chen   Bergen  P  HL  o87.  ' 
Alten  Pleen— Clansdorf  i  Pomm. 
B  2SL 

|  Altona-Hamburg  P  447. 
Altona  -Kaltenkirchen  üL 
Altoua-Kalteukirchener  Eisen- 
bahn 

Altsohl  -  Brnzo  —  GolniczbAuya 
V  Jül 

■  Altwasser,  Dittersbach,  Walden- 
burg, Sorgau,  Salzbrunn,  Har- 
i      tau,    Wciasstein,  Hermsdorf 

p  m. 

Alviucz  —  Hermannstadt  V  495. 
I  Alzey—  Odomheiin  22» 
Amlierieu— Cerdon  122» 
Amelinghausen  —  Munster  — 

Lüneburg  P  LS. 
AmerikanischeGetreidHfrachton 

Z 

,  Amerikanische  Strasseubahnen 
ML 

Amerikanische  Strasseubahnen, 
d.-reu  Rentabilität  Z  ääl 

Auierikaiüsche  Striissenbahn- 
verwaltungen,  IL  Jahresver- 
sammlung des  Verbände.»  .ü'7. 

7,  im 

Amerikanisches  Stras.*eribalui- 

wesen  Z  ä2» 
Amerika,    elektrische  Bahnen 

z  aitL 

Amerika,  Vereinigte  Staaten, 
Betriubslängen  und  Anzahl 
der  Wagen  der  Strassenhah- 
m'ii  142, 

Audritz  Graz  V  44L 

Angyalfold  (Engelsfeld)  K 

Anklam  Li.  iL 

Anklam  — Leopoldshngen  in.  Ab- 
zweigung nach  der  Zucker- 
fabrik Anklam  LL 

Anklam   Thurow  B  ML 

Aiüagekosten  bei  Strassenhah- 
nen Z  iL 

Annaburg- Prettin  P  4M. 

Anschlugt*  von  Privatanschluss- 
hahueu  an  bestehende grossere 
Hahnen  220.  'AVi. 

Antalfalva  V  OL 
|  Antonienhütte  —  Schömberg 
P  W. 

'  Antwerpen  — Breda  U2. 
Anwendung  des  Gesetzes  vom 
23.  Juli  1&»2  Aber  Kleiubahnen 
u.  Privatanschluasbnhnen  10Ö. 


Apacza  V  Iii, 

Apatin  -Zombor  V  4'Jö 

Apenrade— Grevenstein  1'  />3i 

Aradi  kozüti  vasüt  4Q.  4L 

Arad-Oroshaza  V  22. 

Aranyott -Maroth  —  Kis-Tapol- 
csany  K  341  B  ML 

Ardeche,  Lokalbahnen  im  De- 
partement ■liS8, 

Ardennen,  schmalspurige  Lokal- 
bahnen t£L 

Ardorf  —  Aurich  —  Wittmund 
P  LÜL 

Arganda— Legant-s— Madrid  lftä. 

Arheilgen  — Darmstadt  '-'41 

Arloff-  Mülheim  bL 

Arlofl  -  Zülpich  B  49Ü. 

ArmeiirechtinHaftptliclitsachen 
Z  403  Z  .ri.y.. 

AniBU-Hohenelbe  V  138, 

Amehurg  a.  Elbe-Stendal  P  äSU. 

Arnstadt  -Ichtershausen  '241. 

Arpajon  —  Montlhery  und  Ab- 
zweigung nach  Marcouasis 
PJL 

Aschach  -  Xetihaus— Ncufelden 

oder  Rohrbach  V  IM 
Aschorsleben  Schneidlingon 

P  Mi 

Ashburoe  -Derby  Z  üä. 
AHsmariushausen  —  Niederwald 

m 

Aszod-  Losoncz  K  4W>. 

Audierne— Douarnenez  12L 

Aue  K.,  Gedanken  über  die 
militärische  Bedeutung  der 
Kleinbahnen  474.  j&i. 

Aue  R.,  Gedanken  über  die 
Verinnerliehung  iles  Verkehrs 
im  Gebiete  des  Deutschen 
Reiche;»  durch  Kleinbahnen 
UL 

Aurich  —  Ardorf  ■  Wittmund 

p  m. 

Aurich  —  Ohlendorf  —  Aurich 

P  m 

Au—  önebach-  Kapfeiih»<rgZ151. 
Anspitz  V 

Aussee   Altaussee  V  1SS. 

Aussig—  Peterswald  311 

Aussig  —  Schonpriesen,  Lokal- 
bahn V  LKL 

Austnilien,Ti-ambahnen  in  Neu- 
Siid-Wales  2fii 

Aust taltsche  Kleinbahnen  zur 
Befi'n-derung  landwirthschaft- 
licher  Kraeugnisse  547. 

Ay  K  32. 
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Babenhausen    Kellmünz  B  '■£> 

Barhorz   Sanok  V  uü 

Bacs  -  Almas  Stanisits  Kis- 
Szällas  V  540 

Baden— Klausen-Leopoldsdorf — 
Xeulcngbach  --  Rekawiukl 
Grammat-Xeusiedl  V  4(11. 

Boden    Voslau  B  m 

Badenstedt  -Kortingsdorf  P  -»m, 

Badische  Lokal-  und  Neben- 
bahnen im  Privatbetrieb  2fiiL 

Balm  ü, 

Bahnen  minierer  Ordnung  nach 
österreichischem  Gesetz  jü. 
11.1.  155.  201 

Bahnstrome,  deren  elektrolyti- 
sche Wirkungen  Z  254 

Baliiiströine,  Schutz  der  Rohr- 
leit  ungcn  gegen  dieselben 
Z  Z£L  Z 

Bahnunterhaltuni;,  hierfür  er- 
probte Gegenstände  57S. 

Baja   Bättaszek  V  3LL 

Buju    Duuapatuj  -Keczel  V  4ft5. 

Baja  oder  Duuapataj,  Verlänge- 
rung der  Lokalbahn  Har&^zti 
Räczkeve  P 

Baja   Szolnok  V  4JS. 

Baja    Zombor   Neusatz  B  497 

BakobAnya— Szcte  V  540. 

Bakony  -Szent  Laszlo-Büdajk  — 
Bieske  V  44JJ. 

Balaton -Szent -Gyorgy  —  Zala- 
Szent-Groth  K  ."Ml. 

Balla  V  22, 

Ballstädt  Sil 

Baltimore- und  Ohio-Bahn, Tun- 
nel Z  AM. 

Baltimores  Verbindungsbahn 
Z  ÜÜ 

Baltimore  —  Washington  Z  IßL 

.v.r: 

Bauhida  oder  Felso  -  Ualla  --• 
Kisber  -Gyiimörc  oder  Vaszar 

V  im. 

BaranyaSellye— Sauget  viir  V  44S 
Baranya—  Szent-Lorinrz  B  't-l-l- 
Barmen  P  1N>. 

Barmen,  elektrische  Bergbahn 
Z  505. 

Bannen  —  Elberfeld,  Geschafts- 
Iwicht  der  Strassenbahn- 
gesellsehaft  ■V-f->- 

Bartacu  Klberfeld.  Hochbahn- 
projekt Z  ih. 

Bannen— Schweiin  P  -'7'.) 

Barnieu's  elektrische  Zahnrad- 
bahn Z  HL 

Bannen  und  Klberlcld,  Kinfüh- 
rung  des  elektrischen  Be- 
triebe* auf  der  Strasseiipferde- 
hahn  in  4;  17. 

Barmstedt    Klinshorn  430. 

Barten  Drciigfurth  —  Sens- 
burg -Rastenbarg  P  SSL 

Barth  Stralsund—  Patrigarten 
B  iiL 

Barthfeld       Toke  -  Tercbet. 

tili  Uzccs  V  .' V4 : 1  - 
Um  zili  ■i  t    .latiei  ML'  P 
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Basel,  elektrische  Strasscubalm 

:m. 

Biitor—  Petervasara  V  !£L 
Battäszek— Baja  V  UiiL 
Battäszek    Mölmes  V  2ÜtL 
Battäszek  -Szegzärd  P  iUÜ. 
Batya  oder  Soui  Xagy-Kiiroly 

V  Ml 

Bayerische  Lokalbahnen  Z  403. 
Bayerische  Lokal-  und  Vizinal- 

bahnen  145. 
Bayerische  Nebenbahnen.  L  <>" 
Bayonne— Biarrita  4i 
Beaufsichtigung,  eisen bahnbau- 

technisehe,  der  Kleinbahnen 

in  Preussen  1SD. 
Beauinont  4j. 

Beauprean  t'halonnes  Uli .  5ss. 
Bechyn  3!). 

Becker &. Oh msen,  Bcnzinmotor- 

wagen  jüli 
Bedekovesina— Goltibovecz 

V  4ÜG. 

Beeok  —  Bruckhausen  Alden- 
rade P  HL 

Bceskow  -  Fürsten  wähle  P  494. 

Bchrnauer,  der  Ausbau  von 
Kleinbahnen  und  dessen  finan- 
zielle Unterstützung  ans  Pro- 
vinzialinitteln  .'tSU- 

Beienheim  -Nidda  ÄL 

Beienheim  -  Salzhausen  —  Nid- 
da  ]V, 

Bekes-fsnba  -  Apacza  —  Dobsz 

V  3Z 

Bckölcze   Vadtia  V  JüL 
Belgard  P  HL 

Belgien,  die  Kleinbahnen  in  4ÜL 
Belgisch«  Kleinbahnen   Z  222. 

Z  405  Z  4£IC 
Belgische  Vizinalbahneli  Z  '-'47 

Z  454.  Z  Ü)i5. 
Belgrad,   elektrische  Strossen- 

bahn  Z  UUll 
BelisPe    F.szek  i  Essegg)  V  'H. 
Behivur    Veröozc  V  .'81, 
Belvedcre  -  Reichenberg  V  IM. 
Bendzitowo  -    Julianowo  p  A.'Et 
Beneschati    Wlasim  JS. 
Bensersiel    Esens  P 
Benzinmotorwagen ,  System 

Becker-Ohmsen  iitXL 
Beraun -Duschnik  :e> 
Berchtesgaden  £ 
Bcregszasz     Väsaros  -  Xämeny 

V  LiL 

B«'ietty>'i  -  TT j falu  —  Derecske 
\'  ZUL 

Bereit  vo  -  Ujfulu      Pap  -  Taimisi 

V  ü£. 

Berta-  Mauresa  l'.>5 
Bergbahn    am    Lake  tieorge 
Z  liü. 

Bergbahn  auf  den  Hamilton 
Z  ÜJL 

Bergbahn  aufden Snowdon  Z5£i. 

Bergen        Ti-ent  Wirtower 
Kahle    Wiek  -  Altenkirchen 
und  A  ltetahr    (faiv.  -  Pittbus 
Binz     Sellin  P  iU,  .rf<7. 

Berkheim  läi 

Bergrath    Hastenrath  P  'XH\. 
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Berg  lies  Hazebrouck  mit  einer 
Abzweigung  RexpofHle  — 
Hondschuote  B  «I 

Bergues -Hazebrouck  mit  Ab- 
zweigung nach  Hondschoote 
HH. 

Bericht  an  den  Berliner  Ma- 
gistrat über  die  Besichtigung 
auswärtiger  städtischer  Ver- 
kehrsaulagen AM 

Berlin  (Badstrasse)  Pankow 
B  JUL 

Berlinl  Beb  reust  rasse'l  Treptow 

Berlin  Dt.-Wilniei-sdorf  P  5311 
Berlin  (Gesmidbrunneu)  —  Pan- 
kow Z  IM 
Berlin,  elektrische  Bahnen  Z454 
Berlin,  elektrische  Strassenbahn 
P  RjL  Z 

Berlin,  Magistratsboriclit  über 
die  Besichtigung  auswärtiger 
städtischer  Verkehrsanlagen 
jÜL 

Berlin,  Xollendorfplatz  Zelte 
P  i&L 

Berlin,  Sclulnelierg,  Tempelhot, 
Marieudorf,  Britz,  Rixdorf, 
Treptow  P  27J1. 

Berliner  Strassen-  und  Hoch- 
bahnen Z  ll£L  Z  JUl  Z  2ÜL 

Berlin's  südliche  Vorortbahnen 

z  m. 

Berlin,  Warschauei-str.  -  Xollen- 
dorfplatz 477. 

Berlin,  WerfUtnisse  (Moabit)  — 
Ltltzow  platz  —  (irossgdrschen- 
strasse  P  Hl 

Berner  Oberlandbahneu  Z  '-'51 

Z.  :>ju. 

Betler  Wikchterhaus  Xo.  iü 
V  UM. 

Betriebsergebnisse  der  französi- 
schen Xeben-  u.  Kleinbahnen, 
erste  Hälfte  18M  UÄ1 

Betriebsergebnisse  der  Neben- 
tind  Kleinbahnen  in  Frank- 
reich 4.V-' 

Bett iebsei Öffnungen  5S.  Uü 
Pfl),  JhL  \ÜL  JüL  üi  Jüfi,  541. 
5ifl,  Dieeiuzelnen-Betriebseriitl'- 
nungen  stehe  bei  den  X'ainen 
der  einzelnen  neu  eröffneten 
Linien. 

Betriebskosten  bei  Strassenbah- 

nen  Z  jiL 
Betriebsmittel. neuere,  für  Klein- 
bahnen ,V)!t 
Bend    Honnef  P  41Ü 
Beuthen  O  S.   Zabrz.-  P  [Mi 
Bevensen  -     Lüchow  —  Uelzen 

P  iüü 
Biarritz  Jj_ 

Bic.ske—  liixlajk  Bakony-Szciit- 

Laszh:.  V  ±UL 
Bii.ske    Szekesfeherviir  (Stuhl- 

weissenhurg)  V  l.'H 
Bieber    Glessen  P  MiL 
Biebrich    Wiesbaden  i'41. 
Bielefeld    Srhildcsche  V  ML 
Bielitz    Zigeunerwahl  K 
Bikszad    Sziner-Varalja  V  4115. 
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Bils  und  i'ormi  iZusauiuienlluss 
dieser  Büclini— Friedland  V  l.'tü. 
Binz  P  k!L 
Biiij;   Puthus  B  J2C 
Bischofsheim  v.  il.  fivthn  L 
Blankenburg  V  US. 
Blaechke  V  itL 

Hlatna  —  Schlüsselburg  ov.  No- 

pomuk  '£L 
Bleckede—  Dahlenburg  -  Echem 

Blomberg    Esens  1*  l.'B, 

Boda,ik  -  Bakony  Szent-Laszlö 
Bicske  V  ük 

Bodenburg- Alfeld  P  iy* 

Bodenheim  •  Hesslueh  -Dittels- 
heim  '.IQ. 

Bodcnheiin  Odern  hei  in  Hoss- 
loch -  Dittelsheim  '20. 

Bf»hni. -Aicha  V  OL 

Bohmisch-Aichu  -  Liebenau 
V 

Böbniisch-Brod  -Moehow  V  jQL 
Bohmisch-Kamnitz  V  iii. 
Böhmische  Lokalbahnen  |J7. 
Bilrssum  —  Hornburg  B  1"! 
Bohdanuc  —  Rosic  V  •jfiu. 
Bdka-  Alibunar  V  2L 
B6ka— (  sakoviir  P  I  i:  K  441». 
Bökszeg-Bel—  Tenke  V  44S 
Boldogaskony  —  Ottenburg 

Neusicdel  a.  See  V  2H\. 
Boltotrs  System  eines  Strassen- 

bahnwagens  Z  'All. 
Boraroster— I'ellöinto  B  iäi 
Borheck    Essen  21L 
Bordeaux    Cadillac  W. 
Borkiwielkie-firzymaiow  V'.U'i. 
Boromel  — Lebedin  B  Lil 
Borszok  -Olah-Toplioea  V  m 
Boryslaw- Schodnica  V  -VM. 
Borzykowo   Miluslaw  P  :w 
Borzykowo  — Wivsclien  P  .'gut 
Boaiiabahn  S. 

Bosnische  Kleinbahnen  £dj, 
Bossany   Treneson  V  4*ü. 
Boston,  die  Strassenhuhucii  von 

:«!>,  Ava 
Bogtouer  Hochbahn  Z  'Am 
Bostoner  Schnellverkehr  Z  'JH. 
Bostoner  Strassenbiihnen  Z  :<■>>. 

z      z  jiii  z  £üü  z  .v>;.  z  um. 

Bourg   d'Oisans  Rioiipemux 

r.t>. 

Bourg    Frans   Jnssaus  IM. 

Bourges-  Dun-sur-Auron  .'ins 

Boznvics-  Rudana  V  -'."ff. 

Bpesti  sviihhegyi  fogask  41 

Bpesti  svabhegyi  fngasker  v.  40 

Braudels    Xeratovic  V  1-vt. 

Braudenhurgischcs  K leinbahn- 
wesen  Z  4"<4. 

Brand]-*  inblonz  Rcinou  ilz 
Johannesbelg  -UrUnw nlil 
Gablonz  V  KU. 

Branowitz    l'ourlitz  B  'AI. 

Braunschwoig,  S  t  rossen  eisen - 
ba  Im  gesell  sc  Iuit'r,  Geschäfts- 
bericht l:*:; 

Braunxclmeii:  Wolfenhiiltel 
P  Ins. 

Brebach   Halberg  P  :,l:> 


Breda—  Oostcrhut    Dongen  - 

Geertruidenberg 
Breddin    Kj  ritz  P  i£L 
Bregenz -  Pfänder  V  jilL 
Breitengüssbach—  Ebern  B  ülSL 
Brmuse  elektrische  Z  48.  -Z  43. 

Z  Iii*.  Z  .V*J. 
Brems«,  System  Prouty  Z  Üf!. 
Bremsen  für  elektrische  Bahnen 

Z  üL 

Bremsen  für  Kleinbahnen  Z  4<M. 
Bremsfrage  bei  den  Neben-  und 

Kleinbahnen,    Bericht  Uber 

dieselbe  -144. 
Bre»ewitz  lü. 

Bresewitz,  u,  Ziegelei  -Uli. 

Breslau,  elektrische  Strassen- 
bahn.  Geschäftsbericht  lül 

Breslauer  Strasseneisenb.-Lies. 
siehe  Yerkelnsergebnisse. 

Breslau-  Rothkretscham  P  iifcL 

Bressuire   Montreuil- Beilay  ÜL 

Brest  (Hafenbahn)  .V.>.'. 

Brest  (Rufa)-  Lannilis  lüL 

Brettmann,  Neuere  Betriebs- 
mittel für  Kleinbahnen  -W 

Bft'znic    Rozmital  l±L 

Breznöbanya  V  W_ 
1  Brezovo   Miava  V  üL 

Brezova  oder  Miava  Jahlonicz 
V  KM, 

1  Bridcs-les-Baiiia   Mnntier  üö, 
K 

I  Brightou,  Schwebebahn  überdie 
Devil's  riyke  Z  JH 

Bristols  elektr.  Strassenbaliii 
Z  .Vi'-'  Z  lif».  Z 

Britz   Berlin  P 

Brnd-  Doboj  sl 

Brolthalbahn  Lli. 

Bromberg,  Kiiirichtung  des  elek- 
trischen Betriebes  auf  den 
Linien  der  Strassen  ha  hu  litt. 

Brooklyn  -  Brücke  -  Kabelbahn, 
deren  TVnderlokoniotiveu 
Z  ÜiL 

Brooklyn.  l'msteigestationen 

Z  CO  S  . 

Brooklyns  Hochbahn  Z  WL 

Z  iH. 
Bruckhausen  V  !IL 
Brückenau  i 

Brücken  der  Kleiubah nTracheii - 
borg  -Militsch—  Sulmier- 
schütz  417. 

Briisau-Brünnlitz— Polifka  Ä 

Bifissel,  Verkehrsmittel  ">83. 

Brunnersdorf  Kaaden 

Buchau  ;is. 

Buchau-  Prntiwitz  (Luditz) 
K  ü 

Buchführung  bei  Kleinbahnen 

."»Iii. 

Budai  hcgypalya(gozsiklo)  4iL4I. 
Budakesz—  Budapest  V  44S. 
Budapest  KifiL  P'.H>.  VltLK  .>41. 
Budapest    Budakesz  V  44S 
Budapest  (elektr.  Strassenbahn) 
K  44ü 

Budftpester  ["iit<'igniiidhahu 
Z  :<:>.  Z  UM  Z  mi  Z  J>:i.  Z  ■-' :a\. 
Z  •.':>!> 


Bndapester   elektrische  l'nier- 

grundbahn  Z  4.VS 
Budapest{Hennina-ui)  -  <  iodöllo 

(Oereghegy)  V  «*>4U. 
Budapest  — Maria-Remete  V  .VX). 
Budaimst     kl'iztemetüi  kAzüti 

vasiit  iL 
Budapest  i  kuziiti  vnsp.  t  lövo- 

uatii  vonalai  IL 
Budapesti  ko7.üti  vasut  vonalai 

41L 

Budapest!  värosi  vasiit  Hl 
Budapest!  (villamos)  viirosi  vii- 
sut  IL 

Budapest  (Schtt'urplatz^— 

Schwabenberg  P  MlL 
ßudin  -Raudnitz  V  44*. 
Budin   Theresienstadt  V  IM. 
Budonville-  Ponl-Fluuri  4j7, 
Budweis  (Staatshahnhof  Kom- 

mnnalfriedhof)  V  'fi'.i 
B  (icherschau. 
Abt,  Friedrich.  Die  Pruxis  des 

Loknlbahnbetriebes 
Borrmann.  E.  Flächeninhalte 
von  t^uei  prnfilen  zur  Aut- 
steltuug  von  Krdmassen- 
berechnungen  für  Klein- 
bahnen 4J. 
By.  I>ie  Verkeln-sverhilltnisso 

der  KrumiiilnU'n  '.1I.V 
Die     clekli  isclien  Strassen- 
bnlmeu    mit  oberirdischer 
Stromzuftthrung  47. 
Engelhard.  F.  R.  Sammlung 
von    (iesetzen,  Veriirdmui- 
gen.  Erhissen  u  s.w.  in  Be- 
zug   auf    den  F.isenbahn- 
dienst  .1V<. 
Frohlicli,  Dr  l)     l.Vber  Iso- 
hitixtis-  und  Fehlerbestim- 
niiinireu    an  elektrischen 
Anlagen 
(ioeliel.  H.  Ueber  Anwendung 
und  Nutzen  von  Kadhahneu 
•  aus  EisfMi  und  Asphalt  U>1. 
Hahn,  M.    Kompeudiuin  der 
Bahnen   niederer  Ordnung 

Heiniburg,  .I.E.  v.  f)ie  Klein- 
bahn, ihre  Bedeutung  und 
ihr  Platz  im  heutigen  Ver- 
kehl>lebeu  l'.>7. 

Killingworth,  Hedge«.  Ameri- 
can Eler'tricSrreet  Railway», 
their  Construction  and 
E>iutpmeiit  -Ml'. 

Müller,  Friedrich.  (»rundzCige 
lies  Kleiubahuwesciis  'AM. 

Ptitzner.  H.  Die  elektrischen 
Starkströme,  ihre  Erzeugung 
und  Anwendung  4*>:; 

Ridl.  Elierklopütlie  des  Eisen- 
bahnwesens 

Scheyrer.  Ferd.  Die  elektri- 
sche Strassenbahn  und  ihre 
Anwendung  auf  D.innstadt 
11K 

Schiematm.  Max.  Bau  und 
Belrieb  elektrischer  Bahnen 
.%41>. 

Taubert,  F.    Die  Bnuauslith- 
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rung  und  der  Betrieb  von 
Kleinbahnen  Üi 

Union    Elektrizität*  -  Gesell- 
schaft. Elektrische  Strassen- 
hahnen,  System  Thomson- 
Houston  a^j. 
Büd  (Szent-Mihaly)  Tisza-Lok 

V  2L 

Bükk   Locsm&ud  V  13.V 
Bürgeiistock,  elektrische  Kabel- 
bahn auf  den  248, 
Büschdorf-Halle  a.  S.  P  ML 
Buffalo-Xiagara  Falls  Z  «JUL 
Butlalos  Strassenbahnen  Z 
Bnflobeii-  Grossenbuhringcn  ßL 
Bukarester  el  ek  t  rische  .Strassen  - 

bahn  Z  -t-Ai 
flu  liest  ie-  Suczawa  V  401 
Burg-Gross-Lfibars  I»  40O. 
Burg-  Wenzlow  1*  HäL 
Bussy    Ercheu  1S±  1I>1 
Buzancy-  Clmtillon  HiL 

<'. 

Cadillac-  Botdeanx  l'.fri. 
Cadjavica  -    Viljcvo  -  Kapclna 

VüL 
Cadow  LI  Hl». 

(Kanada,  Schmalspurbahn  \X>. 

Cauada's  elektrische  Strassen- 
bahnen  Z  101. 

Canada's  Stras-senhahnen  SLKL 

Canfanaro  -Triest  V  4!>.r>, 

Carlstadt  -  Knin  V 

Camap  -    Horst     Nordstern - 
Essen  P  ffi!. 

Cashagen-  Klein-Spiegel  1*  322. 

Casseler  Stadtbahn  i&M. 

Catorroja  --  Masamagrell  Va- 
lencia \'Xr- 

Cautcrets    Pierrefit  te  4-1? 

C-ep  oder  Svitkov  — Jesnitsehau 

v  m. 

Cerans  Foulle-lourt«   Man«  ."liti* 
Cercau-Modnin  Ä  K  iSL 
CVrdun   Amberieu  IQ*.'. 
Cerna   und    Bila  (Zusammen- 
rluss  dieser  Bliche)— Friedland 
\  1  ■  >■  j. 
Chabeuil    Valencu  lltl 
Chabowka— .luigow  V  134, 
Challaus   Froinentiiie  Ii*"-' 
Chalonnes— Beaupreau  1ÜL 
Cham    Waldniüncheii  B  41Ni. 
Chäteau  Landon    Moiiterau  .VS). 
Clmtillon  -Buzancy 
('her,  Lokalbahnen  im  Departe- 
ment ."»y 
Chicago,   die  Kreuzungen  der 

dortigen  Bahnen  Z  Mi. 
Chicago,  diu    neue  elektrische 
Metropolitan  West  Side  Hoch- 
bahn .'»II. 
Chicagoer      Alice  -  Hochbahn 
Z  ÜL 

Chicagocr  clektrischeHochhahn 
Z  •  »•'.'*. 

Chicagoer  Hochbahn  Z  4.'»ft. 

Chicagocr  Hochbahn,  deren  Mo- 
torwagen Z  '-t  'l 

Chicagoer  Hochbahn,  si'lileiteu- 
fortnige  Verhitidungeu  Z 


Chicagoer  Kabelbahn  Z  jü 
Chicago-Kabelbahn,  ein  Unfall 

in  deren  Tunnel  Z  102. 
Chicagoer  Strassenbahu,  Ton- 

nelanlage  Z  4!l 
Chicagos  elektrische  Bahn 

Z  2EL 

Chipstead  -  Tl.nl  -  Kleinbahn 
Z 

Chlumec  Konigütadtl  V  4üi 
Cholet  ■    Xautes    mit  Abzw. 

Beaupreau  -  C'halonnea  mi..r<S8. 
Chrudint 

Cisna— Kalnica  V  4J»L 

Ciapier  Montmartre  Z  1"4. 

Claret's  und  Vuilleuinier'a  Sy- 
stem von  elektrischen  Stras- 
senbahnen Z  ii  Z  4-V). 

Clausdorf  L  Pom.  -Alten  Pleen 
B  -JbL 

Cocholow  V  \tL 

Cöln  P  m. 

( Vllniscbe  Strastienbahnges. 

Siehe  Verkehrsergebnisse. 
Colnische    Strassen  bahugcsell- 

schait,  Geschäftsbericht  244. 
Cöpenick— Adlershof  1»  M(± 
Copenick    —  Kriedriehshagen 

P  jäi 

Copenick   Müggelschlosschen — 

Grünau  (Fahrhaus)  P 
Copenick— Treptow  P  ,M)0. 
Coermann,   W.,  Die  Strassen- 

bahngesetzgebong  in  Elsiws- 

Lothringen 
('■ogolin   Saint-Tropez  lifci. 
Coruv.allis,  Kleinbahnen  Z  60!V 
Gostebrau— Sallgast  P  HL 
Cranz  -Cranzbeek  ."£-*>. 
Crauzbeek    Cmnz  ."KVi 
Crcfeld    Uerdingen  it7, 
Crefehl  -  Uerdinger  Lokalbahn, 

siehe  Verkejirsergebnisse. 
Crien  -VL 

Crien,  Dorf  und  Dominium  HO 
Crien,  Gut  Iii 

Grone  a.  d.  Brahe  Schluuscnau 
B  40L 

Csakovur-Böka  K  JJü 

Cstikovar  -  Zscbely-Lokalbahn- 
gesellsehat'i  P  IM. 

Csorba   Csorbnsee  K  4i)ti 

Csorba   Schinccks  V  LS» 

Csorbasee   Csorba  K  4'.Xi. 

Csorna-Pöpa  K  ."i4l 

(.'iiatrin,  Bahnhof  -  Ciistriner 
Vorstadt  P  ÜL 

Ciisset  Vichy  i  Departement 
Allicr)  K  Lii 

Czaycze— Wissek  P-'S. 

(V.aycze  Wissek  mit  Abzwei- 
gung Weissenbiilie  —  Lobsens 
B  IV 

Czegled  •     P  j-Kecske  o<ler  O- 

Kecske  p  aiii 
C/ernnwitz    Elektrische  -Stros- 

senbabn  V  !tL 
Czutnekthaler  Lokalbahn  B  3£J. 
Czypan.  Bl  in  ken  der  Kleinbahn 

Traclienlx-n;    M'ilit»li  S»il- 

miersi  lu'itz  117. 
Cz\  ltii n.  K  leitibalinbi  iii  k.'i]  7ii. 


Dabendorf  bei  Zossen— Mitt«n- 

walde  P 
Daher— Kannenberg  B  .V.Kl 
Dagebüll  -Xiebüll  P  LH  B  44jL 
Dahlenburg    Bleckede-  Echem 

22tL 

Dampf-  oder  elektrischer  Ba- 
trieb Z  .Vil. 

Dampfütrafiseubahnen  in  Italien 
ft>ö  Z        Z  ftü  Z  liliL 

Dampfwagen  auf  Landstrasaen 
Z  ££L 

Dampfwagen,  System  Serpollet 
11  Z  *L  Z  UM.  Z  ÜL  Z  ÜLEL 
Z  Ü1LL  Z  UM. 

I>argerÖH«'  -Stolp  mit  Abzwei- 
gung nach  Schmolsin  '£¥>. 

Dargenise  -Vietzig  P  .VC1. 

Darmstiult — Griesheim,  Darm- 
stadt Ebei-stadt,  Darlustadt— 
Arheilgen  -'41. 

Da^ce  I£i 

Dattoule  Triest  V  2£l 
Debreczen  —  Derecskc   -  Xagy- 

Leta  B  XL 
Debreczeui  helyi  vasüt  41^  iL 
Dobrecieni-nagyhatvan  uteza — 

baroinvasart^ri  közuti  vasut 

4L 

Debreczen,  vasiirteri  közüti  v.  40. 

Decauville-System  Z  'AM. 

Dcmbowo -  Xakel  mit  Abzwei- 
gung Waltershausen  Erlau 
LHl 

Dem  min  -Treptow  4i  i . 

Denniu  LUI 

Deiiniu.  Gut  Ii 

Dermin— Janow  Li 

Dennin  -  Iveii  -  Janow  iL 

Dennin    Strotense  LI 

Denta   Xagy-Gii.j.  V  34A 

De ntu   Zichyfalva  V  iti 

Derby    Ashburne  Z 

Derecske  —  Berettyo  -  l'.jfalu 

V  m 

Derecske  -Xagy-Leta  B  33. 
Dessauer  Gasbahn  Z       Z  2^ 

Z  j£i  Z  ±&        Z  GliL 
De-ssauer   Strassenbahn    Z  4S. 

Z  ±V>. 

Detroit,   Elektrische  Strassen- 

bahu  Z  "i<>4. 
Dutta   Fereiiczhalom  V  ->44. 
Detta   Zichyfalva  V  .">4ii 
Deut.sihetietri'idefnichtcnZiüL 
Deutscher  .Strassen-  und  Klein- 

balni verein  .{.Vi. 
Deutschlands  Schmalspurbah- 
nen '.'M. 

Dei  i  tsc h  ■  W  i  I  ni  ersd  orf— Berl  i  i  v— 

Grunewald  P  ,>'t). 
Deutsch-Zlutnik   Sedlitz  V  2*ü 
Deuz    Siegen  P  .V.Ht. 
Diatro's   System    einer  elektr. 

Balm  Z  tiiCl. 
Dietrich  s  Hängebahn  Z  .'■.V». 
Diiikels.hcrlien  Thannhausen 

B  23. 

Direkte  Abfeitiguiig  und  Ab- 
lertigungssfehühr  ü 
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Diahley  IUI 

Dishley,  Gut  Ii 

Dittersbach  Waldenburg 

P  27;*. 
Doboj  &. 
DoW  V  3i 

Dobris-  Mechenio  K  -JHl. 
Dobrowitz— Kuttenthal  V  -'Ml. 
Dobschau-Hollökii  V  4J& 
Dobschau -Poprad  -  Pelka  oder 

nach  KAposztfalu  V  TO. 
Dobsina  V  1«, 
Döbeln  2L 
Doklin-Jara  V  4!Ci 
Doklin  —  Zsidovin  Rumänisch 

Bogsiin  V 
Dolha-Mateszalka  V  US. 
Dombrowken—  Lissewo  P  .Vti. 
Don gen  21 

Dorna  -  Watra  -  Kimpotung 

v  an 

Douarueuez— Audieme  l'.H. 
Drahtseilbahnen      der  Welt 
Z  «04. 

Drahtseilbahn  Genua  ■*>*■> 
Drahtseilbahn  in  (tlion  Z  KU- 
Drahtseilbahn  auf  dem  Xcro- 

berg  '-'41. 
Drahtscilhahu  Uber  den  Xiagara 

Z 

Drnmlmrg  — Polzi»  P  -r>SH. 
Dramburg   Zamzow  P  41M 
Drehgestell  elektrischer  Wagen 
Z  Kr.' 

Drei  -  Leiter  -  Vertheilung  bei 
elefctr,  Strassenbahnen  Z  ÜÜ2. 

Drei- Phasen-Strom  Z  4.\S 

Drengfurth  Sensburg  -Barten 
—  Kastetiburg  P  ä*D. 

Drcnovac— Kniu  V  4!M 

Dresden.  Einführung  des  elek- 
trischen Betriehes  auf  den 
Strassenbahuen 

Dresden'«  elektrische  Strassen- 
bahn  Z        Z  i£L  .^L 

Dromc  und  Isere  (Depariements- 
grenzei  -  tirand-Scrre  B  Kü. 

Dublins  elektrische  Strassen- 
bahn Z 

Dunkirchen — Mardyck  447. 

Dtirener  Dampfst  rasscnbahn- 
Aktiengesellschaft,  ( Jeschüfts- 
berif  ht  litt. 

Düsseldorf  I'  HL 

Dufiieliler  Kleinbahn  Z  ja 

Duimpntaj  V  [iL 

Dunapataj  oder  Baja  Ynrlange- 
ruiig  der  Lokal  bahn  llaraszti 
Harzkeve  P  •'■ü. 

Dunapataj-  Ilaju-Keczel    V  4I>."<, 

Dunoszerdahely  Prcashurg 
B  Jüü. 

Diimiszenlahcly  Prcssburg- 

Neustadt  K  1S11. 
Dunkelthal  —  Trautenau  -  .lo- 

hauuishad  V  im* 
Dun-stir-Auron  —  Boiirges  ,">SS 
Dun-sm -Auron    Lautere  ;>*£ 
Dusclmik  12L 

Dynow      Przemysl  und  Krze- 

mieiimi    Snnok  V  IM . 
Dyi)''iw   Saii"k  V 
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Ebeleben -Hohenebra  341. 
Ebern- Breit en güssbach  B  533. 
Eberstadt    Darmstadt  21L 
Echem-  Dahlenburg— Bleckede 
•-TU 

Eckweiler    Kreuznach  P  447. 

Eder,  Albert.  Das  neue  oster- 
reichische  Gesetz  über  Bahnen 
niederer  Ordnung  äfi.  LUL  LV>- 

Edinburg.  Verkehrsmittel  582. 
Erterding   Linz  V  13L 
Egeres—  Oermezö  V  ."Hl 
,  Eibiswnld-Wils  V  ML 
Eichwald-Teplitz  KlfflB  h\L 
B  ML 

Eilendorf   Stolberg  P  'Xl^ 
'  Ei  Uschi  en  ige     Bahn  ,  System 

Lartigue  Z  1.V2. 
Eisenbahnen,  elektrische  Z  4.V7. 
Eisenbahnen  in  London  Z  511 
Eisenbalmgenosgensdiaften 

Z  3lr2  Z  -öt. 
Eiseudorfel  -  ■  Klein  -  Wunitz 

v  m 

Eisfeld— Unterneuhrunn  Z  äflfi. 

Elberfeld  —  Bannen  ,  Einfüh- 
r  u  n  sr  d  es  elek  t  ri  seh  en  Bet  riebes 
auf  der  Strasscupferdehti.hu  in 
i'M 

E  Hierfel  d — Ba  r  m  en,  H  o  eh  bah n - 

Projekt  Z  Ü. 
Elbugen 

Elektrische  Bahn  in  Belgrad 
Z  fiü 

Elektrische  Bahn  in  Chicago 
7.  ii£ 

Elektrische  Bahn  Mailand  Z  fißl 
Elektrische    Bahn    New  -  York 

Z  :<üa. 

Elektrische  Balm  Washington 
Z  5<J1 

Elektrische  Bahn  Washington- 

Balfimore  Z  USL 
Elektrische  Bahn  in  Wellstone 

Z  (Im;. 

Elektrische  Bahn  im  Wyoining- 
thal  Z  llü 

Elektrische  Bahnen  mit  unter- 
irdischer Stroinzuleituug  in 
Xcw-York  4t»7. 

Elektrische  Bahnen  bei  Xiagara 
Falls  Z  -m 

Elektrische  Bahnen  in  Xord- 
amerika  Z  UltL  Z.  ;t.V>  Z  ftff. 

Elektrische  Bahnen  in  Wien 
Z  litL  Z  4m; 

Elektrische  Bergbahn  rtarnien 

z 

Elektrische  Bergbahn  auf  den 

Simefell  Z         Z  IüjL 
Elektrische    Berliner  Bahnen 

Z  4M 

Elektrische  Bremse  Z  Ji.  Z  Ü. 

Elektrisch»-  Eisenbahn  auf  den 

Mount  llolly  Z  iüL 
El'  ktiische  Eisenbahn  in  Vew- 

.lersey  Z  jbL 

Eiektrische  Eisenbahnen  Z  4.'i7. 


615 


Elektrische  Eisenbahnen  in 
Nordamerika  Z  'JilL 

Elektrische  Kabelbahnen  auf 
Btirgeiistock,  Monte  Salvatore 
u.  Stanserhorn.  deren  Anlage 
n.  Betriebseinrichtnngon  .'US. 

Elektrische  Kleinbahnen  Wien'» 
Z  l.'il 

Elektrische  Lokomotiven  Z  £L 
Z4."j8. 

Elektrische  Mineubahn  Clapiei — 
Montmartre ;Z  404. 

Elektrischer  Betrieb  auf  der 
Strassenpferdebabn  in  Elber- 
feld und  Barmen  4!>7. 

Elektrischer  oder  Dampfbetrieb 
Z  -ÜL 

Elekt  rischer  Seilbahubetrieb 

z  -m 

Elektrischer  Strassen  bahnbe- 
trieb  Z  ML  Z  IM  Z.  223. 
Z  3jü.  Z  4JÄ  Z  4i4.  Z  .'i(Xt.  Z  &V2. 

z  im 

Elektrischer  St  rassenbahn  be- 
trieb. System  Westinghouse 

Z  im. 

Elekt risidie  Strassenbahuen  De- 
troit Z  UiL 

Elektrische  Strasscnbabn  Dres- 
den Z  4.V>. 

Elektrische  Strassenbahn  Dn- 
blin  Z  m 

Elektrische  Strassenbahn  Ge- 
sunilbrunnen  — Pankow  Z  603. 

Elektrische  Sti-assenbahn  in 
Hauen  L  West  f.  Ül 

Elektrische  Sti-assenbahn  Kiew 
Z  ötXj. 

Elektrische  Stra*senbahn  Lo- 
well  Lawrence  —  Haverhill 
Z 

Elektrische  Strassenliahn  in 
New-York  UMk 

Elektrische  Strassenbahn  Nürn- 
berg Z  iflC 

Elektrisch.'  Stmssenhahn  in 
Remscheid  71. 

Elektrische  Strassenbahn  in 
Ronbaix  Z  Üü. 

Elekt  risc.heStrassenbahn  Wien— 
Hütteldorf  Z  l^L 

Elektrische  Strassenbahuen  im 
StAdteverkehr  Z  4ÜL 

Elektrische  Strassenbahn,  Sy- 
stem Claret  et  Yuilleumier 
Z  iL  Z  iü. 

Elektrische  Strassenbahn, 
System  Diatto  Z  CÜÜ. 

Elekt  tische     St  rasseubahn, 
System  La  Bul  t  Z  ÜSL 

Elektrische  Strassenbahuen  als 
Störung  wissenschaftlicher  In- 
stitute Z  üL  7.        Z  .'<a. 

Elektrische  Si  rasseubahn  wagen, 
d<'ivu  Schnelligkeit  Z  1  ■">•-'■ 

Elektrische     St  rnsscnmotor- 

WilKeli  Z  t^'ll- 

Elektrische  Verriegelung  Z  .Ol. 
Elektrisch  gesell weisste  Stoss- 

vorbinduii[ren  Z  -'V.'. 
Elektrisch  neschweisste  Train- 

wavschielieii  Z  'Jim. 
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f  Zelt.-«hrlft 
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Elektrolytisehe  Wirkung«*»  der 

Bahnströme  Z  £Ü  Z 
Elektro-magiietischer  Strassen- 

bahnbetrieb  Z  Mi. 
Elmshorn— Barmstedt  4:iS. 
Elsass  -  Lothringen'*  Strassen- 

bahugesetzgebung  A>> 
Elstcrwerda  -  Oross-Thiemig  — 

Ortran.l  P  :iLL 
Emden-  Pewsum  P  AW 
Eminagiube-  Rybnik-   liat  ibi>r 

I'  JIM. 

Endingen— Altbrcisach  B  4!)7 
Endiii  gen— Rießel—  Gottenheim 
der  vollspurigen  Kaiserstuhl- 
bahn  B  «ü 
Englische  Klein  bahn  frage  Z  -AL 
Z  äL  7j  SJll  Z  liiL  Z  LÜ.  Z  2ULL 
Z  2Ui  Z  ML  Z  2ü  z  .  ivt 
z  :kc.  z  aos.  z  4ol  z  Ml 
z  Jüfi. 

Englische,  Rundfrage  tkber  die 
Kleinbahnen  auf  dem  euro- 
päischen Fest  lande  ,V)7. 

Englisches  Kleinbahnwesen  UM 
Z  il7_  Z  HJ. 

Ensdorf  -  Wallerfangen  P  ^ÄL 
■Vs~, 

Eutladcvorrichtungen,  billige 
für  Kleinbahnen  •JKi. 

Entre  deux  Guicrs— Saint  Lau- 
rent du  Pont  B  .'A4 

Entwurf  eines  Gesetzes,  betref- 
fend da»  Pfandrecht  an  Privat- 
eisenbahnen u.  Kleinbahnen 
u.  die  Zwangsvollstreckung 
in  dieselben,  nach  seiner  Ge- 
nehmigung durch  den  Land- 
tag ]m. 

Epernay  Ay  Mareuil-sur-Aj' 
K  i£L 

Kpemay    Mareuil-sur-Ay  1ir> 
Ereheu-  Bussy  ÜU.  l!»L 
Erdö-Szada    Nagy-Somkut  K:t>. 
Erdweis   Litschau  V  4im 
Erfurt    Pferdingsleben  P  ULL 
Ergäliznngsbcschlus-sZj^Z.OöG. 
Erlasse,  siehe  Gesetzgebung. 
Erlau  V  !£L 

Erlau— Waltershausen  1 

Ernsthmnn  V  iSL 

Ertratmissschätzungen  f.  Lokal- 
bahnen Z  4.V». 

Eachw«'ilei-  St.dberg  P  -Wi. 

Esch  weilei— Weiden  Mariadorf 
P 

Esens  -  Benser-iel  I'  l-'i.'i 
Esens    Blomberg  1'  !■'!■'! 
Esens    Neuharlingersiel  P  LSi, 
Essegg— BelifiCf  V 
Essen  -Borheek.  Essen  — Alten- 

essen      Nordstern.  Fssen 

Rüttenscheid  -'41. 
Essen    Frohnhausen  P  4!U 
Essen      Nordstern      Horst  - 

Carinip  P  •/?:> 
Essen  -Steele  P  4'.M. 
Eszek  (Kswgg)   -  Vrpoljc  V  .11 
Eszeki  lüvouatü  vusut  4LL  41 

Esüteigoiii-  Nzellt-Elldle    V  .">4ö. 

Etes    Litke  V  Ljü. 

Küpen    Lundc^givn/.e,  zum  Ati- 


schluss  an  die  beleUehe  Vizi- 
nalbahn  Dolhain    -Uni1  Be- 
thaue P  IM. 
Euskirchen  iL 

Euskirchen     Mülheim  Liblar 
und  Mülheim-Zülpich  B  ISO. 
Eysiueg    le  Vigeuu  B  -Vtl. 
Eysine*— Vigcan  jjQ. 
Eystrup— Rethem  P  .y.m. 


Fahrgcldcrhebung  in  Amerika 

Z  :m 

Enhrgeldhinterziehung  Z  1  ■">-' 
Fahrgeldhinterziehung  bei 

Strasscnbahucn  Z  :i\"> 
Falkenburg  - Gersdorf  P  ■VS!>. 
Farkasvölgy  ■-  Ipolv  Bcrzencze 

V  4jJi 

Feldabahn, siehe  Verkehrsergeb- 
liis.se. 

Fels«  -  Galla  oder  Banhida  — 
Kisber   Gyöinöre  oder  Vaszar 

V  1*11. 
Felsztyn  V  HL 

Fordiiiandshof  !i,  L2.  Li-  itL  ilü 

Ferdinandshof  Friedland  L 
Meckl.  Li 

Ferenczhaloni— Detta  V  ;U4. 

Ferenczhaloni  —  Petrovoszelo 
Pancsova  V  1S8. 

Ferte  Bcmnrd— Mainers  .'M. 

Ferte  .  sous  .  Jouarre  —  Montnii- 
rail  AgH 

Fencht  - Wendelstein  L 

Finkenwulde  -  Neumark  1'  ■"'*!). 

Finthen    Gonsenheim  °41 

Fischati    Wollersdorf  K  jäti, 

F)as*a    Palatnos  1M.">  Ii*'»- 

Flensburg —Kappeln  •"*'»& 

Fletschers  ruisehalter  Z  Üü, 

Fölling   (Jraz  K  ."41 

Forderung  de« Baues  von  Klein- 
bahnen seitens  der  Pruvinzial- 
( Kommunal -)Verbllnde  JLÜiiäil. 

Kohnsdorf  -  Wasendorf  Hel- 
zendorf Gebflhofen  V 

Foiivc'hI    Kaposvar  K  jlti. 

Formerie   Milly  B  Lü  U1L 

Forrö  Enc-s — Mäd  Zmiibor  V  -"iirj 

Forster  Stailtcisenbalin.  siehe 
Verkehrsergi'bnisse. 

Forst    Guben  P  !■!• 

Föth   Mogyröd  V  I8S. 

Fougeres  -Reimes  .'»IN. 

Fmilletourte    Maus    Mayet  :t.tl. 

Kourviert's  ü 

Fourvoirie     Saint  Laurent,  du 

Pont  B  ilii. 
Fracbtwageit      auf  Stras«en- 

bahucn  Z  m>4. 
Frankenmarkt    oder  Tiininel- 

kalu    Mulidsee  V 
Frankfurter  Lokalbahn-Aktien- 

gesellst/ha fl,  ( leseliäftsbi-rieht 

m 

Frank  tu  rter  TrambalingcM-U- 
sehaft.    siehe  Verkehrsergeh- 

Ilii4.se, 

Frankfurter  Trninbahiige-»-]|. 
schuft,  t  ii-s<  hiil'tsliei  iclit  .'s7. 


Frankfurter  Waldbahn,  siebe 
Verkehmerge^bnisse. 

Frankfurter  Waldbahn,  Ge- 
schäftsbericht 244. 

Frans- Jassaus   Bourg  122. 

Franzdorf  -  Laibach  -■■  Oberlai- 
bach V  ML 

Frauzensthal— Wejwanov— Rad- 
nitz V  ;A0. 

Französische  Lokalbahnen  £L 

FranzösischeLokalbahnen.deren 
Betriebsergebnisse  Z  üL 

Französische  Neben-  und  Kleiu- 
bahnen,  deren  Betriebsergeb- 
nisse 13CL  402. 

Finnzösische  Sti-assenm<»tor- 
wagen  Z  .V5'-'. 

Frassiu— Badautz  K  iiiL 

Freihöfen    Königgratz  V  ÜSJL 

Freyung  ia.iLti.GL 

Friedberg  Beienheim— Hungen 
HS. 

Friedberg-  Hungen  SfiL 
Friedeberg  N.-M.,  Bahnhof  - 

Stadt  P  üULL 
Friedeburg    Horsten—  Saude  u. 

Aurich      Ohlendorf  Aurich 

P  LSL 

Friedeburg     Leerhafe  —  Witt- 

tniiud  P  IlL'i. 
Friedland  l  Meckl.  IL  12. 
Fri«'dland  L  Meckl.  Bahnhof  — 

Anklamer  t''haussee  llLL 
Fried lond— C'erna  und  Bila  (  Zn- 

sainmeufltiss    dieser  Bache) 

V  Vil. 

Friedland    Ferdinandshof  Li 

Friedlnnd— Jarmen  liL 

Fritflland  -  Markersdorf  Ku- 
nersdorf V  448. 

Friedland-  Reichsgrenze  nächst 
Hainersdorf  oder  Kunners- 
dorf  V  LU 

Friedrichrtida  fi7_ 

Friedrichshagen    -  ("öpenick 
p  .  VII) 

Fri^drich-diall  -  Hihlburghausen 
Z  ä!tL 

Fröttstädt    Friedrichroda  177. 
Frohnhausen-  Esuen  I'  494 
FltlöpswUliis   Kecskeinet  K  ±12. 

B  üia. 
Ffinfkirclien  V  l£L 
Fünfkii-ehen    Ilidas-Bony hiid  - 

Hidegkut-Gyönk  V  ML 
Fürsteneck  L 

Fürsten  wähle— Beeskoiv  P  4!>4 
Fürth     Zirndorf  ('adolzhtirg 

siehe  Verkehi-^ergebnisse 
Füssen    Reutte-  Vil*  V  LiL 

«. 

«Jubel    Heu  henberg    mit  Ab- 

zweignngGabel  -Nienies  V  ISS. 
Gablonz  -  Brandl  Reinowitz— 

Johannesberg-  (irOnwald  - 

fiablonz  V  l.'U. 
tiablonz    Reichenau  V  -'Mi 
'iud.jatsch  i  Russlanil}  Loch- 

w  itza  B  1 : '.'i 
Gaisbach  -  Wnrtberg  -  Zwettl 

V  ÜL 
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Ganöcz-  Pusztamezö  V  4!V> 
Garain-Berzenczc   Leva  1'  JÜL 
Garam-Berzencz«*  -\*enie«li 

V  ä*i 
Gar*  P  HL 

Gasbahn  in  Dessau  Z  Üi.  Z 
Z        Z  ÜL  :>2  ^  iilü- 

Gasmotorwagen  Z  11M. 

Gebelhofen     Helzendorf  Wa- 
izendorf -Fidmsdorf  V  -W. 

Gedern  HS. 

Geertruidenberg  iüL 

Gelder  sehe  Stoonitraiuway- 
Maat-schappij  Jji, 

Gellendiu  HL  j± 

Oelleudili    Sellinnggemw  B40J. 

Oemtlndeii  -Hamnielburg    L  2. 

Gendringeii  ü 

Oeneralski   St«d  V  ÜL 

Genfer  Kleinbahnen  Z  iT7. 

Genfer  Schmalspurbahnen 
Z 

Genfer  Strassenbahiien  Z  •f>7. 
Genua  Drahtseilbahn  'Ml 
Gersdorf   Falkenburg  P 
Geschäftsberichte:  iL  '■>■'■  '.fl.  '.fei, 

lüL  Uli  2£L  2±L  Ü  LiL 

itL  jüL  ilfil 
Gesetzgebung  und  Erlasse: 

£l  £2.  Lik  Iii  £Ü  -'7*1  .TU.'» 

427.  JZL  >>L 

Frankreii:  h. 

(lesetz  vom  iL  August  I5SM, 
betr.  den  Bau  der  Lokalbahn 
Nantes  -Cholet  mit  einer 
Abzweigung  von  Beaupreau 
nach  Chalonnes  2L 

Crantz  vom  IL  August  IüM, 
betr.  den  Bau  der  Lokalbahn 
von  Pont-de-la-Deüle  nach 
Poiit-a-Mar«-«!  2L 

(»esetz  vom  ü.  August  1894, 
betr.  den  Bau  eines  Netzte 
schmalspuriger  Lokalbah- 
nen im  Departement  der 
Anleimen  3LL 

(resetz  vom  -ti  November  14(94. 
betr.  den  Bau  einer  schmal- 
spurigen Lokalbahn  von 
Bussy  nach  Ereheu  'JSL 

Gesetz  vom  A.  Mai  ls!Vi,  betr. 
<len  Bau  von  schmalspuri- 
gen Lokalbahnen  im  De- 
partement. Sarthe  279. 

Gesetz  vom  '-'■">.  Juni  isii.'i,  betr. 
die  Anlag"  elektrischer 
Stromleitungen  für  andere 
als  telcgraphisi-he  und  tele- 
plnmisehe  Zwecke  Uli. 

Gesetz  vom  ^.luli  ISM\  betr. 
<lie  Ermäi-htigung  d«-s  De- 
partements de  1'AI-iie  zur  Er- 
hebung ausserordentlicher 
Einlagen  ftir  den  Bau  von 
Vizinal  wegen  und  Betrieb 
•von  Lokalbahnen  <"i.v». 

Gesetz  vom  Juli  lM>.*>,  betr. 
die  Ermächtigung  de»  De- 
partement» de  rArdi-che  zur 
Aufnahme  einer  Anleihe  von 
Ibü'W  Frcs.  zur  Erbauung 
einer  Lokalbulin  von  Lar- 


pentiere  nach  Saint-Sernin 

.'»SS. 

Gesetz  vom  22»  Juli  ISfXi,  betr. 
die  Ermächtigung  des  De- 
partments du  ('her  zur  Er- 
hebung ausserordentlicher 
Umlagen  zur  Zahlung  der 
gewährleisteten  Einnahmen 
von  Lokalbahnen  -VtS 

Gesetz  vom  22.  Juli  I 89.~>,  betr. 
die  Ermächtigung  des  De- 
partement« de  la  Loire-Infe- 
rieure  zur  Aufnahme  einer 
Anleihe  von  1474 "HO  Eres, 
z.ur  Erbauung  einer  Lokal- 
bahn und  Erhebung  ausser- 
ordentlicher Umlagen  .VW. 

Gesetz  vom  22- Juli  I.V. Vi,  betr. 
die  Ermächtigung  de»  De- 
partement* de  la  Mayenne 
zur  Erhebung  ausserordent- 
licher Umlagen  zu  verschie- 
denen Zwecken  .Vi* 

Gesetz  vom  22.  Juli  ISSfci,  betr. 
die  Ermächtigung  de«  De- 
partements de  la  Mense  zur 
Erhebung  ausserordent- 
licher Umlage)!  für  ver- 
schiedene Zwecke  .Vvi. 

Gesetz  vom  £J.  Juli  t4ClL*).  betr. 
die  Ermächtigung  de«  De- 
partements de  la  Sarthe  zur 
Aufnahme  einer  Anleihe 
von  i  Willionen  Eres,  zur 
Erbauung  von  Lokalbahnen 
und  Vizinalstra»sen  .~»83. 

tiesetz  vom  22. Juli  189"i,  betr. 
die  Ermächtigung  des  De- 
partements Seitic-et-Mame 
zur  Erhehung  ausserordent- 
licher Umlagen  zur  Zahlung 
der  gewährleisteten  Ein- 
nahmen   von  Lokalljahnen 

Gcsety  vom  22jJuü  IVO.  betr. 
die  Ermächtigung  des  De- 
partements de  l'Yonne  zur 
Zahlung  der  gewährleisteten 
Einnahmen  der  Lokalbahn 
Laroche  l'isle  -  sur  -  Serein 
XI, 

Gesetz  vom  2ü  Juli  I4«H">,  betr. 
die  Ermächtigung  des  De- 
partements de  la  Nomine 
zur  Erhebung  ausserordent- 
licher Umlagen  zur  Zahlung 
der  gewährleisteten  Ein- 
nahmen des  Lokalbahn- 
netzes ;m  Departement  .'xS!>. 

Erlass  des  Präsidenten  der 
Republik,  betr.  den  Betrieb 
der  S  .:'<!<**  eubah ii  Lyon  - 
Oullin-  :ir.. 

Erlasse  d  'S  l'lilsidellten,  betr. 

die  Erklärung  einzelner 
Eisenbahnen  als  Bahnen 
von  orieiitlichem  Interesse 
44t  ..  im. 
Ii  rossbritannien. 
Vorschriften  des  Handelst! in ts. 
betr.  die  Hegeluug  d'T  Be- 
nnt/.iin«  is>dirter  Leitungen 


oder  nichtisolirter  metalli- 
scher Leitungen  von  gerin- 
gem Widerstande,  sowie  zur 
Verhütung  des  Abschmel- 
zens  oder  der  elektrolyti- 
schen  Beschädigung  von 
Gas-,  Wasserriihi-«'!)  oder 
sonstigen  metallischen  Röh- 
ren, Konstruktionen  oder 
Gegenständen,  sowie  die 
billigerweise  erreichbare 
Verringerung  einer  schad- 
liehen  Verbindung  mit  den 
elektrischen  Drähten,  Lei- 
tungen und  Anlagen  anderer 
Unternehmungen  und  den 
in  diesen  kreisenden  Strömen 
u.  s.  w.  2L 

Ital  ien. 

Kouigl.  Erlass  vom  IL  März 
18V»,  betr.  die  Drahtseileisen- 
bahn  in  Genua  'JiW 

M  e  c  k  1  e  n  b  ii  r  g  -  S  c  h  w  e  r  i  n. 

Entwurf  einer  Verordnung, 
betr.  die  Herstellung  und 
den  Betrieb  von  Klein- 
bahnen I2S. 

Gest  errei  eh. 

Gesetz  vom  Ii.  September 
I8!>4,  betr.  den  Bau  der 
Lokalbahn  von  Postelberg 
nach  Latin  2Ü. 

Gesetz  vom  22.  Oktober  1894, 
betr.  den  Bau  der  Lokalbahn 
von  Schwarzenau  nach 
Zwettl  2Sk 

Gesetz  vom  IJ.  November  1894, 
betr.  den  Bau  der  Lokalbalm 
von  Beneschau,  Station  der 
Kaiser  Franz  Josef-Bahn, 
nach  Wlaschini  £ü 

Gesetz  vom  ÜL  Dezember  1894 
über  Bahnen  niederer  Ord- 
nung £2. 

Gesetz  vom  l_i  Mai  ISV».  wirk- 
sam für  das  Herzogthum 
Salzburg,  betr.  die  Förde- 
rung der  Eisenbahnen  nie- 
derer Ordnung 

Gesetz  vom  Iii.  Mai  1S51Ö,  wirk- 
sam für  die  Markgrafschaft 
Mähren,  betr.  die  Förderung 
der  Eisenbahnen  niederer 
Ordnung  KU 

Gesetz  vom  2S,  Mai  bSiO,  wirk- 
sam für  das  Erzherzogthum 
Oesterreich  unter  der  Enns, 
betr.  die  Förderung  des 
Eisenbahnwesens  niederer 
Ordnung  iVt-i. 

Gesetz  vom  i  Juni  IRVj.  wirk- 
sam für  das  Herzogthum 
Schlesien,  betr.  die  Förde- 
rung des  Bahnweseus  nie- 
derer Ordnung  47S 

Gesetz  vom  l'.l  Juni  betr. 
die  im  Jahre  lxl'i  sicherzu- 
stellenden Bahnen  niedei-er 
Ordnung  .'gO 

Gesetz  vom  22.  Juni  fs9i  wirk- 
sam für  «las  Erzherzogthum 
Oesterreich    «jb   der  Enns. 
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betr.  die  Förderung  des 
Eisenbahnwesens  niederer 
Ordnung  4jü. 

l'reussen. 

Auszug  ans  dein  tiesetze  vom 
8.  April  lifttä.  betr.  die  Er- 
weiterung und  Vervollstän- 
digung des  Staat  seisenbahn- 
netzes  und  di*-!  Betheiligung 
des  Staates  an  dem  Bau  von 
Kleinbahnen  '■?•<•">■ 

Gesetzentwurf,  betr.  dasPfand- 
recht  an  Privateisenbahnen 
und  Kleinhahnen  und  die 
Zwangsvollstreckung  in  die- 
selben 1.V1.  170. 

Gesetz  vom  1!>.  August  ISft"», 
betr.  »las  Pfandrecht  an 
Privateisenbahnen  u.  Kleiu- 
bahiien  und  die  Zwangs- 
Vollstreckung:  in  dieselben 
UL 

Allerhöchster  Erlass  vom  Iii» 
Januar  IM)."»,  betr.  die  Ver- 
leihung dos  Enteignungs- 
reehts  on  den  Kreis  Wirsitz 
zum  Bau  und  Betriebe  von  . 
Kleinbahnen  von  Weissen- 
höhe  naeh  Witoslaw,  von 
I>eiiibowo  nach  Nakel  und 
von  Xakel  zur  <  treuze  mit 
dem  Landkreise  Bromberg 
LiäL 

Allerhöchster  Erlass  vom  25, 
Murz  betr.   die  Ver- 

leihung des  Eiitciguiiugs- 
rechts  an  den  Kreis  Stolp 
zum  Bau  und  Betriebe  einer 
Kleinbahn  von  Stolp  naeh 
Kargeröse  'JXi. 

Allerhöchster  Erlass  vom  &  . 
April  IM».'.,  betr.  die  Ver- 
leihung des  Enteignungs- 
rechts  un  den  Kreis  Bleckede 
zum  Bau  und  Betriehe  einer 
Kli'iubahn  vom  Bahnhofe 
Dahlenburg  Uber  Bleckede 
biszur  Haiti-steile  Echem  l'70. 

Allerhöchster  Erlass  vom  ÜL 
J um  IM)."», betr.dieVerlei Innig 
des  Entciguiiiigsrci-hts  an 
die  Köliigsbcr";  -  Cranzer 
Eisenbahtigcsellscliaft  zum 
Bau  einer  Kleinbahn  von 
Cranz  nach  Crunzbeek  •' !!■'». 

Allerhöchster  Erlass  vom 
Juli  1S:Cj.  betr.  dieVerleihung 
lies  Knteignungsreclits  an 
die  Elmshorn  -  Bamistedter 
Eisenbahn  -  Aktiengesell- 
schaft zum  Bau  einer  Klein- 
bahn von  Elmshorn  naeh 
Barmstedt  .LRs. 

Allerhöchster  Erlnss  vom  1',» 
August  Is'.i'i,  betr.  die  Ver- 
leihung des  Enteiguuiigs- 
reclit-s  an  die  J  leiinuiner 
Kleinbahn  -  Aktiengesell- 
schaft zum  Bau  und  Bet  riebe 
einer  Kleinbahn  von  l>cm- 
min  nai'hTreptii«-  (TüHcnsc! 
HL 


Sachregister. 

Allerhöchster  Erlas»  vom  2LL 
August  ls5'">.  betr.  die  Verlei- 
hung <les  Eiiteignungsreeht-s 
an  die  Aktiengesellschaft 
PletteiibergerStraascnbahu- 
gesellschaft  zum  Bau  einer 
Kleinbahn  von  Plettenberg 
naeh  dem .  gleichnamigen 
Bahnhofe  477 

Allerhöchster  Erla-ss  vom  23, 
August  löftii,  betr.  die  Ge- 
nehmigung einer  elektri- 
schen Strnssenbahn  von  der 
Behrenstrasse  in  Berlin  zum 
Treptower  Park  477. 

Allerhiichster  Erlaus  vom  ü 
August  1MV>,  betr.  die  Ver- 
leihung des  Enteignungs- 
recht.s  an  die  Firma  Siemens 
&  Halske  in  Berlin  zum  Bau 
und  Betriebe  einer  elektri- 
schen Hochbahn  in  Berlin 
von  der  Warschauerstrasse 
bis  zum  Nollendorfplatz  mit 
Abzweigung  nach  dem  Pots- 
damer Bahnhof  477 

Allerhiichster  Erlass  vom  1 
September  1SV»,  betr.  die 
Verleihung  desEnteignungs- 
rechts  an  die  Aktiengesell- 
schaft Halle  .  Hettstedter 
Eiseiihahngescllschaft  zu 
Halle  a  S.  zum  Bau  und  Be- 
triebe einer  Kleinbahn  von 
Halle  nach  Hettstedt  4iü. 

Allerhöchster  Erlass  vom 
UI  Oktober  ISO,  belr.  die 
VerleihungdesEntcigiiungs- 
rechts  an  die  Stadtgemeinde 
Saarlouis  zum  Bau  einer 
Kleinbahn  vom  Bahnhofe 
Ensdorf  nach  Wallerfanpen 
mit  Abzweigung  bis  zum 
Wege  nach  St.  Barbe  .Vi7. 

Allerhiichster  Erlass  vom 
Hl  Oktober  ISli.'>,  betr.  die 
Verl  ei  Innig  des  Eliteiguuugis- 
rechts  an  diu  Rugcirsche 
Kleinbahnen  -  Aktiengesell- 
schaft zum  Bau  und  Betriebe 
von  Kleinbahnen  von  Alte- 
filhr  nach  Sellin  und  von 
Bergen  nach  Attenkirchen 
■VS7 

Allerhöchster  Erlass  vom 
G.  November  betr.  die 

Verleihung  des  Enteignung»- 
rechts  an  ■  lie  Firma  Lenz 
&  Co.  in  Stettin  zum  Bau 
einer  Kleinbahn  vom  Bahn- 
hof Strausberg  nach  Horz- 
felde  mit  Abzweigungen 
nach  mehreren  Ziegeleien 
in  Hennickendorf  und  Herz- 
fehle  ■'■sT . 

Erlass  desMinisters  der  öffent- 
lichen Arbeiten  vom'.?--;  April 
IfjM."»,  betr.  I'ebel  iflhl  ungsge- 
bühr  für  Stückgut  im  Ver- 
kehr mit  K lcmbulinen  ■J71. 

Erlu*s  des  Ministers  dcrölfent- 

liclien  Arbeiten  vom  -.'■">  April 


[  /.»iucbrifl 
[für  Kleinbahnen. 

l.Sft'i.  betr.  staatliche  Unter- 
stützung von  Kleinbahnen 
•ÜL 

Erlass  des  Ministers  der  Öffent- 
lichen Arbeiten  vom  L Juni 
1895,  betr.  den  Anschluss  von 
Kleinbalinen  an  Eisen- 
bahnen 

Erlass  des  Ministers  der  öffent- 
lichen Arbeiten  vom  22.  Juni 
1SI1Ö,  betr.  Beginn  der  Bau- 
aiiieiten  zur  Herstellung  von 
Kleinbahnen  .61."» 

Erla-ss  des  Ministers  der  offen  t- 
lichen  Arbeiten  vom  QLJuLi 
LS:).'»,  betr.  die  technische 
Leitung  und  Prüfung  der 
Kleinhalinen  4.'t8, 

Erlass  des  Ministers  der  öffent- 
lichen Arbeiten  vom  L  Okto- 
ber 1MV),  betr.  Anlegung  von 
Bahngrundbüchern  für  Pri- 
vuteiseiibahueu  und  Klein- 
bahnen ie?.) 

Erlnss  des  Ministers  der  Öffent- 
lichen Arbeiten  vom  Hi.Okto- 
ber  IV,"-*).  ltetr.  allgemeine 
Verfügung  des  Jusiizmiiii- 
»tei-s  vom  HL  September  1W» 
hinsichtlich  der  ünhugruud- 
bücher  ■">.'>'- 

Erlass  des  Ministeis  der  iiffent- 
lichen  Arbeiten  vom  i  .No- 
vember ISOjj  betr.  den  Schutz 
von  Fernsprechnnlagen  ge- 
gen Störungen  durch  elek- 
trische Bahnen  5ft7 

Atiszug  aus  der  Genelimi- 
gungsurknndc  des  König- 
lichen Regierungspräsiden- 
ten zu  Königsberg  i.  Pr 
vom  X  .September  IMK  für 
eine  Kleinbahn  in  der  Stadt 
Königsberg  vom  Pillauer 
Bahnhof  nach  der  Augusta- 
Strasse  zur  Beförderung  von 
Personen  mittels  elektri- 
scher Kraft  Ar 

Rumänien. 

Gesetz  für  den  Bau  und  Be- 
trieb von  Lokalbahnen  in 
Rumänien  vom  ÜL  April  1695 

Russin  n  d. 

Gesetz  vom  LL  April  l!S>7, 
betr.  die  zu  den  Eisen  bahnen 
führenden  Zufuhrwege  ±LL 

Anhang,  betr.  Ergänzung  zum 
Art.  2A  lies  (b-setze*  vom 
LL  April  lv>7  über  die  zu 
den  Eisenbahnen  tührendeu 
Znfiihrwege,  bestätigt  am 
Ü  Juni  !«»■>  4S3. 

Kaiserlicher  Erlass  vom  2L 
Juni  II  Juli  I S!M,  betr.  Bau 
und  Betrieb  der  schmakpn- 
rigi-u  Nebenbahn  !Swjen- 
zjany  Ülubokoe  1SL 
Spanien. 

Gesetz  vom  LL  August  1j**5, 
betr.  die  Um  Wandlung'  der 
mit    thieriseher  Kraft  be- 


ed  by  Google 
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wegten  Trambahnen  in 
solche    mit    anderer  Kraft 

:>:&. 

Gespunsart  -Xouzon  l'.H. 
Gesundbrunnen -Pankow  ZÜLL 
Getreidefrachten    in  Amerika 

und  Deutschland  Z  ."«Ol. 
Giergowitz— Keltsch  P  .'>V>. 
Giesen -Bieber  p  ML 
Giesshöbl — Piu-liMlein  US. 
Giershühl  —  Sfiucrbnnin  Wei- 
chau   Wickwitz  B  LÜ 
G  i  gn ar — S»i  n t  •  Geor ges  i;>l 
Gitschiu  -Fiiter-Bautzen  V  401. 
Glasgow,  Pferdebahn  Z  1U4, 
Glasgow,  rutergrundbahn 

Z  ii&L  Z  ■  <>■"» 
Glasgow,  Verkehrsmittel 
Gleim,  W.    Der  Entwurf  eines 
Gesetze*,  betr.  das  Pfandrecht 
an     Privntejsenhahnen  und 
Kleinbahnen  und  di<>  Zwangs- 
vollstreckung in  dieselben  loä. 
Gleisbau    für  Strasaenbabnen 

z  m. 

Gleiwitz    Ratibor  P  4;M 

Glion  —  Hoehers  ile  Xaye,  Zahn- 

stangcnhahu  Z  ÜL 
Olions  Drahtseil bali ii  Z  KU. 
Gloektieihaus-Heiligenblut 

V  .JSIL 

Glubokue— Nw.jenzjany  lü, 
Ginundun  —  Kammer  V  44". 
Ginuuden-  Pettenbnch  V  l.'M. 
Göd'dlii  (Oereghegy  i  -  Budapest 

(Hermina-ut>  V  :%4ü. 
Golniczbauya—  Allsohl-Brezö 

GOpfritz-Gross-Siegharts  B418L 

G^zmo/.donyu  vonolai  IL 

Gojiiu  —  Pütsrhinühl  lud  Wettern 
K  LXL 

Golling  -  Steg  V  Jü£ 

Gohibovecz  —  Posnavecz — Bede- 
kovcsina  V  49)i 

Gondes  -Maximilianowo  B  401. 

Gonsenheim  -Finthen  '.MI . 

Gooische— Stonintrain  U& 

Gospic -  Piaski  V  4J1L 

Goszienidz  Tizcmeiitowo 
Kasprowo    Suchary  B  44U. 

Gotbner  eli-ktr.  Stinssenbahn 
Z  in. 

Gottenlieim  B  1£L 

Grafenau  7.  üL 

Grafenau-  Zwiesel  iL  iL 

Grafeuberg  P  Üü. 

Grommat-Xeusiedl  —  Rekawinkl 
—  Xeulengbach  —  Klausen — 
Leopoldsdorf  -Baden  V  401. 

Grand-Scrre  Grenze  des  De- 
partements Dr6me  und  Is6re 
B  Iii 

Grao  de  Castellön  --  Onda  li»ö. 

Grassee — Xuieuberg  B  "J-Kl . 
Grevenstein— Apenrade  P  .M»'. 
Gray-Gy   Gray-Est.  IUI. 
Graz— Andritz  V  447. 
Graz    Fi dling  K  .V4I. 
Graz  (Burg>— Hilnu-rteieh— 
Maria-Trost  V  JüL 


Graz   Radegund    Weiz  V  ULi 
Graz-Schokl  V  aäVi 
Great  Falls  Kabelbahn  Z  ÜÖL 
Grebenhain-Crainfeld  JfiL 
Grebenhain    Crainfeld-  Gedern 
'Ü 

G reifen liagen — Wildenbruch  .'Mi. 
BlSL 

Greifenhagen  —  Wildenbruch  - 

Sehonfiiess  P  ML 
Greiferapparnt  Z  Mi. 
Grein— Krems  V  4'.iT>  V  *itrt. 

Greuoble  1^2. 

G  renoble  -Vizille  I'.'-'. 

G  renzbauden— Schneekoppe 

V  iliL 

Gresy  sur  Aix  —  Aix  les  Bains 

Griesheim  -  Darmatadt  iMl. 
Grimmen— Hovet  P  UL 
Grossbreitenbach    Ilmenau  'J41. 
Großbritannien,  siehe  Kngland. 
Grosso    Berliner  Pferdeeisen- 

bahn  lUt. 
Grossenbehringen— Buf  leben  üL 
GroHs-Jeütin— Stolzenberg  P  UQ, 

B  ÜL 

Gross- Langerwisch  Putlitz 
P  lliS. 

Gross-Ln-hterfelde— Steglitz 
B  1ÄL 

Gross-Lühars   Burg  P  4ÜU. 
Gross-Siegharls— Gflpfritz  B49B. 
Gross-Siegharts   Raabs  V  242, 
Gross-Thiemig  -Elsterwerda — 

Ortrand  P  27-Ü. 
Grosswardein  — Kis  Jenü  V  44S 
GrUnuti   (Fährhaus)  •  -  Müggel- 

Schlt'isscheli-- Cöpenick  P  M'2. 
Grünau— Schämst  ein  oder 

Viechtwang— Sattledt  V  1SS. 
G  rü  n  wald — J  o  han  n  esberg—  R  ei  - 

nowitz  Gahlonz-Brandl  V  l.'i4, 
Grzymalow  —  Borki  wielkic 

p  "m 

Guben— Forst  P  li±t. 
Güldenhof— Labischin  P  üH. 
Güter  verkehr  auf  Kleinbahnen 
Z  ü 

Guterwagen,  schmalspurige 

Z  QÄL 
Gundheim  ÜS.  [& 
Guntersblum  $U 
G  un  t  rn  msdorf  Nendorf  -  Wr. 

B  m 

Guruhonez-.Juzsuhely  -  Xagy- 

Haliuügy  K  1K1   B  il£J, 
Gy— Marnay 

Gyümrtre  oder  Vaszar— Kisber 
—  Fulsii-(talla    oder  Banhida 

V  JJsÜ. 

Gyöugv"»»  —  Szurdok  -  Püspöki 
BVf4'.».VV* 

IL 

Haag-  Scheveningeii  ^ 
Haarlein  iL 

Hachenburg  od.  Hattert  —Selters 
od.  Marieurachdorf  P  4(10. 

Haderschen.  Reisebericht  der 
Kh.-inhahukommission  des 
Kreises  ;Kf 


Hängebalm.    System  Dietrich 
Z 

HaftpHicht  der  Strassen  bahnen 
für  Korperverletzungen  Z  Jüß 

Hagen  L  Westf.  1U  •>-.>. 

Hagen  -  Haspe  P  2ZM. 

Hagener  Strasseubahu  Z  iMiO. 

Haidon«chaft-  Starje  Sessana— 
Triest  V  m 

Haid  —  Kladrau  V  Uli 

Hainer»dorf  oder  K  un  neistlorf — 
Friedland  V  läL 

Hainfeld   Kleiu-Zell  V  ML 

Hainfeld   Mirhelhausen  V  MB 

Hainsberg— Kipsdorf 

Halberg-Brebach  P  iifcL 

Halle  a.  S.- Rüschdorf  P  Uli. 

Halle  a  S^  Hetteledt  ÜL 

Halle  a.  S_   Leipzig  P  i^L 

Halle  a.  S.   Schkeuditz  P  jti. 

Hallesche  Strassenbahn,  Ge- 
schäftsbericht 'isl 

Haltingen  B  ilL 

Hamburg-Altona  P  447. 

Hamburger  elektrische  Strassen- 
bahn Z  1U4.  Z  ääL  Z  Oir.'. 
.  Hamburger  Strasseneisenbahn- 
gesellschaft,  (ieschäftsbericht 
YXi,  siel»!  auch  Verkehrser- 
gelmisse. 

Hamiltoii-Bergbnhn  Z  (iU7. 

Hummelburg  L  'L 

Hannover.  Geschäftsbericht  der 
Stnissetibahu  1112. 

Hannover— Rethen  P  ■'<*(>. 

Hannover,  Strassenbahn,  siehe 
Verkehrscrgebi:is»m. 

Hannsvbirf  -Mähr.  Altstadt  V:«. 

Hausdorf   Priebus  B  iiL 

Haraszti  Raczkeve  VerUinge- 
rung  bis  Dunapataj  oder  Baja 
P  ÄÄL 

1  Hart  au  Dittersbach  -Waldon- 
bnrg  --  Altwasser  -  Sorgau — 
Salzbrunn  Weissstein  — 
Mennsdorf  P  Ü1L 

Hartwich-Oberbau  für  Strassen- 
babnen  44'.'. 

Haspe    Hagen  P  'iTlV 

Hastenrath— Bergrath  P  1£IL 

Hattert  od  Hac  lienburg-Selters 
od.  Marienrachdorf  P  4m 

Hatzfeld -Pnrdany  K  3«. 

Hauptlokomotivstalioneu  Z  -'48. 

Hausberge-  Minden  P  342. 

Haverhill  -  Lawrence  -  Lowell 
Z  +^ 

Hävre's  elektrische  Strasaeu- 
bahn  Z  2iL  Z  ÜJL 

Hazebrouok  Bergues  mit  Ab- 
zweigung nnch  Hondschoote 

B  Sü  11>L 

Heclitsheim  -'41. 

Heiligenblut   —  Glocknerhau» 

V  :">>.>. 

Heilmann'»  elektrische  Loko- 
motive Z  rdL  Z  'iiL 

Heinrichswalde  12. 

Heizung  von  Straßenbahn- 
wagen Z  '.'.VI.  :tM.  Z  (iA. 

Heldbnrg  —  Hildburghausen 
Z  fe> 
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Helzendorf  Pohnsdorf  —  Wa- 
sendorfGebelhofen  V  'ML 

Hennickendorf  i£L 

Herbsleben  -Ballstädt  £2. 

Hergnies  -Vieux-Conde  101 

Ht't'inuiid  -  Xensohl  V  2.T7. 

Hernianmf-stec  (,'hrudim  —  Mo- 
l-avan  -Tynist  .jQ, 

Hermannstadt    Alvincz  V  4;>f>. 

Heiiuaitustadt  (Junger  Wald) 
Nagy  -  Disznod     K  is-  Disznod 

v  ^ai 

Hermaunstadt    Kesinar  V  2SL 

V  4111 

Hermes    Beaumont  4.*). 

Hermsdorf—  Dittersbach  -  Wal- 
denburg -Altwasser  Sorgau-- 
Salzbriinn  -  Hartau  Weias- 
stein  P  27», 

Herinsdorf—  Hirschberg  I'  ü&L 

Herrnskretscben— BMim.  Kam- 
nil? V  32. 

Herzfelde  -Strausberg  .Vt7. 

Hessische  Sekundarbahnen  ÜS. 

z  ua 

Hesslnch— Dittelsheim  2& 
Hessloch  -  Dittelsheim  Ost- 
hofen 32. 
Henstedt    Halle  o.  S.  47S. 
Heves— Vnmos  Oy  Ork  V  441L 
Hirlas  ßonyhad  -  Fünfkirchen 

V  IÜL 

Hidegkut- <i  vimk  FOnfkirehen 

V  ü±L 

Hydeg  -  Szamos  Klau»etiburg 

V  iJH 

Hideg  - Szunios  -  Kolozs  Mo- 

iiostoi  V  Ü1L 
H  i  I  d  1)  □  rpl  lausen  -  Fried  ri  chsh  al  1 

Z  [i£ 

Hildburghausen  Heldburg 
7.  mr>, 

Hiltm-rteich  Graz  (Burg)  Ma- 
ria Trost  V  ÜU, 

Hii^ehberp—  Hennsdorf  P  ASH. 

Hochbahn,  elektrische,  in  Chi- 
cago 7j  ;Y>!I. 

Hochhahnformen,  neuere  Z  4.Vi. 

Hochbahn  in  Boston  Z  itm 

llrirlibalin  in  Brooklvn  Z  101. 
Z  2Ü 

Hochbahn  in  Chicago  Z  4-V». 
Hochbahn  in  Chicago,  schleifen- 

forniige  Verbindungen  Z  üL 
lloclibalin  in  Xew-York  Z  üi, 

Z  2Ü. 

Hochbahn.  System  Meies  Z  •'»■'>  1. 
Höchstem  in  Mahren  1£L 
Hridmezo   Väsjirhely  V  {J2, 
Hoerder  Bergwerks-  n.  Hüttcn- 
vercin,    dessen    System  für 
uiiterirdisclicStroinzulührung 
Z  2LH. 

Hiivct    (iriinmen  I'  HL 

Hof—  Xaila  —  Marxgrün-  Stoben 
•i 

Hohenau  L  1'.    Horm  wo  B  4m 
Hoheliebra    Ebeleben  241, 
Hohenelbe—  Aman  V  IKV 
Holie«-   Posten}"  V  ^ 
Holliikii    Dohschau  V  4li.'i 
Homberg  a.f  )h in— Marburg  PJüL 


Homberg  —  Nieder- Gemünden- 

I.andesgrenze  I'  40t I. 
Honiberger    Fahre  —  Ruhrort 

(Waage)  P  SIL 
Homonna— Szolinka  zur  Iteichs- 

grenze  V  l.'U. 
Houdschuote        Hazehrouck  — 

Bcrgues  B  '.Kt.  11H. 
Honnef-  Beuel  P  UM. 
H  o  p  pen  rad  e   K  y ri tz  Perleberg 

P  -JtlL 

Hofitz   Konigstadtl  u.  Hofitz  - 

Hronov  |£L 
Hornburg   Börssum  B  4«H 
Horst-  Nordstern  -Essen  -  ( 'arnap 

P  270, 

Horsten    Friedeburg   Sande  u. 
Anrieh-    Ohlendorf—  Aurich 

P  m. 

Hospozin  — Mseno  V  447, 
Hospozin-  Haiidnits:  V  lf& 
Hoyaer  Eisenbahn  ÜSL 
Hronov   Horitz  2L 
Ilütteldorf-Wien  Z  IkL 
Hungen  Üh.  1£L 

Hunt'sche  Eiseiibulmbetriebs- 

mittel  Z  4.~>7. 
Huszt  -Ökormezo  V  -JL 

I. 

Ichtershausen  — Arnstadt  241. 
Ihrhove— Ostrhauderfehn  1'  JÜ2. 
Illyl— Maros -Lugos-  Gattaja— 

Versecz  P  •'»!*'■ 
Ilmenau   Grossbreitenhach  241. 
Indische    Bahnen,    deren  Be- 

ti  ii"l)sergebnisse  '£Q. 
Iiidisehe    Eisenbahnen,  deren 

Spurweiten  2.f7. 
Indische  SchiiiaUpurbahn  Z  'üfrl. 
Iniisbiiuk   Stubaithal  (Ftilp- 

ines-  Neustifl )  V  4!H 
Internationaler  Eisenbahnkon- 

gress  Z  4tK> 
Internationaler  permanenter 

NtruKSeiiljfthiiverein  Z  101. 
Ipuly  Uerzetieze  -Szinobanya— 

FarkasvOlgy  V  Jlü 
Ipolysiig    Xeinedi  V  .">4< * 
Ipolysag   ZtilyoimAltsohl)  V 
Ipoly    Szakällos    Xömetli  V540. 
Irisidie  Kleinbahnen  Z  XA. 
Irlündische  Kleinbahnen  Z  'Aü. 
Isarthalbahn    siehe  Verkehrs- 
ergehnisse 
Italien.  Pampfstnis.senba.hneu  in 

Italien,  die  Kleinlmhnfrage  .'>7r>. 
Italien,   ilie   Tiamhahnen  mit 
ineehaiiischi>r    Zugkraft  -'44. 

Italienische  I>ntnpfstra.s.sen- 

bahnen  7.  iiiiL  7.  0*L  Z  tilü 
Italienische  Kleinbahnen  Z  'J/tl 

Italienische  Mit teltneerbahnge- 

sellsrhaft  üL 
Italieniyche  Strassenhalmeli, 

(tcsetzentwnrf  Z  Hn."». 
Italiens  Sekundilibahnen  Z  IUI 
lttebe    KntalinfnlvM  \'  jm. 


Itekany— Suczawa  K  .W2. 
Iven  12.  M  110. 
i  Iwanowo  K 

J. 

.Tablouicz   Brezova  oder  Miava 

v  m 

Jaeobi,  H-  Ueberden  Anschluss 
von  Privatanschlussbahnen  an 
bestehende  grössere  Bahnen 
22Q. 

.Jftnickendorf—  Loburg,  die  Mi- 
litareiseubahn  Z  iitL  Z  ftXL 
:  Jakobs<lorf—  Putlitz  P  U», 
:  Jani-Doklin  \\4'X>. 
I  Jänosi  V  1Ü  " 
j  Janow  IL  LI  iL  LUL 
;  Janow   Lemberg  K  -2M. 

JnrkovAcz   Autalfalva  V  3L 
■  Jarkovacz— Torontal — VAsar- 

hely  V  2AL 
j  Jaruien  !L  12.  LI  iL  110. 

JaszapAti    VAmos-  Gyork  V22L 

Jdsz-LadAny-Tisza  Silly  V  &ÜL 
I  .Jauernig—  Barzdorf  P  lii'2 

Jaworzno  V  '<!H 

Jaworzno— Jelen  V  •r«01 
i  Jaworzno -Pila  V  iL 

Jemnist  oder  Wlaschim— Stern- 
1      berg  V  °'t" 

Jenbach-  Mayrhofen  V  4QL 

Jensowic^Jjibochowitz  V  447. 

.Teriehow—  Schönhaiisen  P  .VJO. 

Jesnitschau— Cep  oder  — Svit- 
kov  V  liL 

Joachimsthal  ütL  Schlacken- 
wert K  i£L 

Johannesberg  —  Grflnwald— Ga- 
bi o  uz-Brand  1 — Heine  >  wi  t  z 

V  LtL 

Johaiin-Georgeusta<lt  ÜIL 

Johaunisbad- Dunkelthal  - 
Trantenau  V  ML 

Jorissen,  System  einer  zentralen 
Zug-  und  Stossvorrichtnng 
für  Kleinbahnwagen  47H 

Joscfsiadt  -  Jaromer  -  Opoflno 

v  5ai 

Jossa  -Brückenau  i 
Judenaii  -Kogl  V  447. 
Jujurieux    Pont-d'Ain  192. 
Julinuowo   Bendzitowo  P  i3»L 
Jungbunzlau  iilL 
Jnngfraubnlm  Z  4.'<<:. 
Jungwozitz  IfiL 
Jnrgo— Szepes-Hela  V  4!*>i. 
Jurgnw    ('hnhowka  V  l.'t4 

K. 

Knaden  iL 

Kabelbahn  in  ('hicago  Z  ■V»4. 
Kabelbahn  in  Great  Falls  Z  3££L 
Kabelbahn   in   Sau  Fraucisko 

Z  Oüi, 
Kabelbetrieb  Z  ij, 
Kaholapolyana    -  Kis  -  Boeskö 

V  Jiü. 
Kacov  Jfil. 

Kalnica   Cisna  V  4;U 
Kaltenkirchen  äL 
Kalteukirchcn-A  Itotiaer  Eisen- 
bulin  ItiS. 
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Kamenitz—  Mniliovic—  StranSic 

V  ÜL 

Kamionka  strumilowa  Lem- 
berg V  AH. 

Kammer— (im  unden  V  447 

Kammer— Mondse*  V  l'H. 

Kandcrii  B  Iii 

Rannenberg— Alt-Damerow 
B  2&L 

Rannenberg  -Daher  Ii  'i'Xt. 
Kapfonberg  -Seebaeh  -Au 
Z  UiL 

Kapi—  Xagy-Mihtily  V  iLLL 
Kapi— T«">ke  -  Terebes—  Galszecs 

V  3±L 

Kaposvar    FuiiyüJ  K  jlü. 
Kaposvar   äzigetrar  V  4:n: 
Kaposztafalu  V  l£L 
Kappeln— Flensburg  -^'»S. 
Karancs  -  Bereny     oder  Kis- 

Arany— Kutas  V  lüL 
Kattisz  V  Iii. 
Karbitz  V  iüL 
Karezag— Tiszafii  red  K  JUti 
Karlova— Szeged  V  'Av i. 
Karltibacli  L 
Karlsbad  L£L 

Karlsbad  -  Johaiin-I ieorgcn- 

stadt  3is. 
Karlsbad  —  Lichtenstadt  V  ;ü 
Karlsburg  - Zalathua  B  /»iL 
Karpfen    Xeiuedi  V  .Vto. 
Karwin   Petrowitz  V       1*  üLi 
Kasprowo     -  Marlishausen 

B  jQL 

Kasprowo     Nucharv  (ioszie- 

radz— TrzeiueliloWo  B  44:*- 
Kassai  kiizüti  vn»üt  Jo  41 
Kasseler  Stadteisenbahn  lüL 
Katalirifalva    lltebc  \'  -W. 
Kattowitz  -Kouigshfttte  L  üLi 
Kattowitz   Schoppinitz  I*  JU-' 
Katwyk  2i 

Katzenelnbogen    Zoll  bau» 
P  JUi 

Katisch,  Oskar.  Abfertigungs- 
dieust  und  Buchführung  bei 
Kleinbahnen  .'»I.V 

Kecskeniet    Fi'ilopszallas  K  44!) 

B  :mi 

Kecske(n6t  -  Tisza-t'gh— (>:  Altj- 

<nler  Uj  i  Xeui-Keozka  V  hü 
Keeske  (Xeu-  und  Alt-!  Xagy 

Koros  V  Oh. 
Keczel  -  Baja  —  Dtniapatn  j  V  41>0. 
KeczkaO  (Alt)  oder  C.i  (XeuV- 

Kecskemet    Tisza— Ugh  V  lliL 
Kellmiinz  -  Babenhausen  B  üLL 
Keltseh-  Giergowitz  P  -W.i 
Kelvedon— Tollesbury  Z  ."i.Vi 
Ke*zthely  — Siiuieg  V  4'Xi 
Keszthely-  Wszpreni  V  Lüi 
Ketscheudorf— Radio  w  P  41 H. 
Ketzin— Xauen  Fortsetzung  in 

Richtung  Potsdam  P  4im 
Kezdi  -Wisiirliel v  Si'.sniezi'i 

V  Ü 

Kiew,  elektrische  Strassenlialin 
Z  jtii. 

Kiinpolung    I  tf  irna- Wat  ra 

v  m. 

Kipsdorf  LtL 


Kirchhain— Seh  weinsberg  P  40TV 
Ki  rch  le  n  gern  —  Wal  1  ncke  - 

Lohne  P  £iL 
Kis-Arany  oder  Karaucs 

Knta*  V  UH± 
Kisber— Gj-dmore  oder  Vaszar 

V  1ÜL 

Kis-Boc*ko  -Kahobipolyana 

V  ilü 

Kis-Czell- Paindorf  V  -Jüi. 
Kis-Piszn*«]    Xagy-I >i»znöd-  - 
Herniannstadt  (Junger  Wald) 

V  -JOH 

Ki»  Jenö  Erdöhegv  —  Talpas 

V  Jü». 

Kis  Jtjnfl— Gross  wai\Iein  V  44s 
Kis  Kun  Felcgyhaza-  Szolnok 

V  ^ 

Kiskun-Majsa  Szolnok  V  .">40. 
Ki»-Szalla>-  Bäcsi-Alma.<-Sta- 

nisits  V  .VH» 
Ki*-Szent-Miklös  Vuez-Har- 

tyan  V  üü. 
Kis-Tap*d<,sany-  Aranvos-Ma- 

röth  K  -m  B  -V». 
Kis-Unvuin  Pinka-Mind*zent 

V  13.V. 

Kis-Varda— Mäfeszalka  V  JJM. 
Kladrau— Jlies  -  Xiirschati  mit 
Abzweipunp  Kladran  -  Maid 

V  Lü 

Klansenburtr— Hiden-Szann>- 

V  jii 

K  lausen- Leopolds4h)tf— Bailmi 
—  Xenlenjrbarh  -  Bekawinkl  — 
üraniinat-Xeusiedl  V  4nl. 

Klausen-Leopoldsdorf  Heka- 
winkl  V!1L  ['  :ii;>. 

Kleiiibabubati,  dessen  Fi'lrde- 
rtnifr  dureh  die  Provinzial- 
l  .Kotiuuti  nah)  verbände  :M 

Kleinbalmbait.Pifusseiis  Staats- 
beihilfe  hierzu  1 

Kleinhahnbetrieb  Z  äL 

Kleinbabnbrücken  Iii. 

Kleinltalmen  als  Mittel  zur  Ver- 
innerücliiiiiir  lies  Verkehrs  hL 

Kleinbahnen,  billige  Kiitlade- 
vorrirhtiinv'en    für  dieselben 

Kleinbahnen,  deren  Ausbau  mit 
finanzieller  Filterst  vi  tzll  Ufr  aus 
Pioviijziahiiitteln  ÜSü. 

Kleinbahnen,  ileren  militärische 

BedeutuntT  üj,  ,riSl. 

Kleinbahnen,  deren  staatliche 

FntersKltzuijff  -T? 
Kleinba  Ii  Jicn.  elektrische.  Wiens 

Z  LüL 

Kleinbahnen   im  Kreise  Berp- 

heim  1ML 
Kleinbahnen  in  Belgien  Z  -tr-'- 

Z  Ml  Z  ML 
Kleinbahnen  in  Belgien  in  den 

.labten  lss»;    ]s>M  ül 
Kleinbahnen  in  Bosnien  •!■'<>. 
Kleinbahnen      in     Porn  Wallis 

z  im 

Kleinbahnen  in  <>enf  Z  '"■  <~ 
Kleinbahnen  in  Irland   Z  'JH'. 
Z  •  >•  '■  '> 

Kleinbahnen  in  Italien  Z •->."»! .  Vi!>. 


Kleinbahnen  in  XVu-Seeland 

z  im 

Kleinbahnen  in Xeii-Südwales». 
Kleinbahnen    in    den  .Xieder- 

lan'len  "v>S. 
Kleinhahnen    in    Preussen  ü. 

Kleinbahnen  in  Sachsen  Z  JM 
Kleinbahnen  in  l'iifrarn  Z  ''.'>4. 

Z  im 

Kleinbahnen,  neuere  Betriebs- 
mittel um 

Kleinbahnen,  staatliebe  Beihilfe 
zu  ihrem  Bau  Hfl. 

Kleinbahiieutrace  Z  litt! 

Kleinbahnen,  Ueberfuhruiic*- 
Kebilhr  filr  Stdcknut  im  Ver- 
kehr mit  ilenselWn  ".'TT. 

Kleinbabneii  u  Land wirthschaft 
Z  .V»."» 

Kleinbahnen  u  Privatnnschluss- 
hahnen,  Anwendung  des  (le- 
setzes  vom  Ü  Juli  1W  ULI 

Klcinbahnfrage  in  England 
Z^ZiLyiZJiä.ZLiLI!«, 
Z  gott  Z  'Xti.  Z  'ML'A       Z  A1L 

z  4av  z  jjjü. 

Kleiribnhnfrage  in  Italien  ■"»"<*>- 

Kleinbalmfrage  in  Russland  ;!77. 

Kleinbahn  in  Duffield  Z  "jO. 

Kleinbahnwagen,  zenti-ale  Zue- 
und  Stossvorrichtuiig  für 
(System  Jorissen)  47o. 

Kleinbahnwesen,  dessen  Forde- 
rung Z  -Vit'. 

Kleinbahnwesen  in  der  Provinz 
Brandenburg  Z  4.M. 

Kleinbahnwesen  in  der  Kheiu- 
provinz  Z  'J!»7 

Kleinbahnwesen  inXordatnerika 
z  au.  Z  .  :  >7 

Kleinbahnwesen  in  Sachsen 
Z 

Kleinbahnwesen  in  Schleswig- 
Holstein  Z  JJÜL 

Klein-Below  Uli. 

Klein-Below,  (»ut  Li 

KleiiniiUnclien— Linz  V 

Klein  -  Pöchlarn  —  St.  (ieorgen 
mit  Abzw.  nach  Maria  Taferl 

V  lü. 

Klein-Spiegel-Caithageii  P  :«>.!- 

Kleinthal  -  Peggau  V  llsfi. 

Klein-  und  Xebenbahneii  in 
Frankreich,  ileren  Betriebs- 
ergebnisse ikL 

Klein-Wünitz— Kisenilörfel 

V  Lü 

Klein-Zell   Hainfeld.  V  JJL 
Klockow,  Gut  Li  Uli 
Klotzsche   Königsbrück  ^tL 
Knin  V  ÜL 

Knin-  Carlstadt  V  liüi 
Knin    DrenovaC  V  4?U 
Kotlach    Kreunhof  V  447 
Königgiiktz   Freihivfen  V  ."i'.'l- 
Konigsbrück  ifcL 
Konigshütte  -Kattowitz  P  •ü'i 
Kiuiigsliiltte    Laurubiitte  P  .'Uj. 
Konigsliiit  te  Scliwii'iitoclilo- 
witz  P  ,ili 


I  /«Mterhrltt 
[für  Kleinbahnen. 


Konifrstadtl  — Chlumec  V  4a  i. 
Konigstadtl  -Pccek  iäL 
Köpenick,  siehe  Cöpenick. 
Korpa  V  OL 

KorpeiverletzunBen  durch 
Strassenbahnen  Z  4< t'». 

Kortinirsidorf  Badenstedt  I'  ->1'X 

Ko«l  -Judenau  V  447. 

Kohlcnverbraitch  der  Lokomo- 
tiven der  1  iit-S|nir  Z  HÜ 

Kojctein-  Tobitschau    K  LSL 
B  [AI, 

Koll.ci-K    Human  Ii  Uli. 

Kolin    Oetcan  IRL 

Koluzs   Monostor   Jli<l«-s  Sza- 
mos  V  iLL 

Koiulö  V  iü. 

Konzessionen      IM.  1  •'{■">■ 
jiL  1HL  JüL  Uli  ÜäL  -ÜL  ü£L  , 
Die   einzelnen  Konzessionen 
vercl.  bei  den  Xanten  der  kou- 
zessionirtcn  Hahnen. 

Könnend    Xemet-rjviir  V  Lfi  1 

Koructiburg    Ernstbruun  V  liL 

Koschtic    Hann  V  1-'H. 

KrnfLütufioueii  Z  lilL 

Kiniov.it)  V  itL 

Krankendicnst     auf  Strasseu- 

hahnen  Z  i >•">". 
Knipinu    Furkla  V  HL 
Krnpina    Rohitsch  V  £ü. 
Krapina -Teplitz  i 'Bad:  Zabok- 

Krapina-Teplitz  iStat.)  V  -iHL. 
Kn  ibitz    Teichstadt  V  ^ 
Kreiseisciibalin    Flensburg  — 

Kappeln 

Krei«  Oldenburcer  Eisenbahn  , 
V-»6. 

Krems-  Grein    Zwettl    V  4!*,"» 
V  /£»L 

Krennhof   Körinch  V  4-47. 
Kreuznach    Eckweiler  Wall- 

hausen  F  447. 
Krenzthal  — Weidenau  P  .V.m. 
Kreuzungen      der  rhieaffuer 

Hahnen  Z  1Ü1L 
Krim  ml  V 

Krontwche  Straßenbahnen  40^  i 
Krozingen    Staufen  Salzburg 
H  'JtL 

Kruhch    Höchstem  i.Miihren  MO, 
KrumiJihuhel    Zillertlial  H  J£L 
Krusenfelde  lln. 
Krystynopul    Zölkiew  V  HL 
Krzemienna— Sanok  V  I>1, 
Kubin- - Yerscez  H 
Kükullöthal-Parajd  V  -M. 
Kufoiein— Reit  im  Winkel  V  VX> 
Kuhbie»    Pntlitz  I*  iw 
Knla- Zumhof  V  44*. 
Kunersdorf    Kriedland  V  44S 
Kunersdorf  oder  Ramersdorf 

Friedland  V  LH. 
Kupplungen  der  Stnissenbahn- 

wagon  Z  *'j>4 
Ku'as    Kamin    -  Al.|a  V  1  s-\ 
Knta»    Karates  -  Hci''-n_y  oder 

Kis-Aiany  V  lSV 
Kuttenthul    Dol.rottitz  V  -.'ni. 
Kvasnay   Solnitz  LüL 

Kwsisliey     Nlllirilz  V  4ol 

Kyritz    Bieild.n  I»  JOLL 


Kyritz-  Hoppenrade— Perle- 
berg  P 

L. 

Laar  P  OL 

Laaske   Pntliz  P  IüjL 
Labischin-Güldcnhof  P  i£L 
La  BurFs  System  elektrischer 

Strassenbahnen  Z  <it>S. 
Ladeiidorf   Stockcrau  V  .84:i 
Lahror  Strassen  bahn  Z  löt' 
Laibach-  Franzdorf  Obcrlai- 

bach  V  iSL 
Laibach  -  Stein  'JJj. 
Lake  George  Berzhahn  Z  MIC. 
Lalla  Kookh- Wagen  Z  iL 
Lambach  (Xeukirrhen)  Pram 

Hang   (Xeumarkt  -  Hallhum) 

V  ML 

Laiimi's  n.  Francii'H  Lokomoti- 
ven Z  H.r»li.  Z  titiV 

Lainpreclitshiiusen— Salzburg 
K  :U4. 

Lnnderneau    l.esneven  Plon- 

neour-Trez 
Landsbet^    Schoiitrau  L  '1. 
Land^tras^en.  Uampfwasen  auf 

z  m 

Land-  und  forstwirthschaftlich« 
Kleinbahnen  Z  4.V1. 

LamlwirthKi'hrtft  liehe  Krzeutt- 
nisüi*,  befördert  auf  australi- 
schen Kleinbahnen  -'>47 

Land  wirf  hschaft  u.  Kleinbahnen 
Z  •>■>•>. 

Lanpendorf  —  Peiskretscliem 
P  ÜJ. 

Laiif,'endorf  Tost  P  .^SiL 
Langen"-*  Schwebebahn  Z  IQo. 

Z  1/d    Z  ÜlL 
Lannilis  -Hrest  (Hufa)  IUI 
Larfrentierc  —  St.  Seinin  .">s>. 
Laroche    risle-stir-Serein  .rxsy. 
J^a  Kochet  te  Allevard  Pont- 

r  liarra  H 
Lartitue's  System  einsc}iiftnipe.r 

Bahnen  Z  I o'2. 
Limbach    Mücke  ^ 
Laube— Hidiiiiiäch-Kamnit/.V  iü. 
Laucbhainmer  Cosiebrau 

Sali  Rast  P  2Ji 
Lauf  buch  Mücke 
Latin  ^ 

Laim    Koschiic  V  134. 
Laim  -  Libüchowttz  V  2H> 
Latin  —  Postelberj;  H  4'.Ni. 
Laiirahütte    Köni^shütte  P  -U-' 
Lauterbach  Grebenhain 

Crainfeld  ^  'jü 
In  Vaienne-Saint- Hilaire  Pont 

de  Charetiton  ltll. 
F>a\voczne  V  OL 
Lebedin    Horomel  H  1  .'i.">, 
Ledec    Käcov  l£L 
Leerhafe    Friedebinj.'  Witt- 

mund  P 
Lei^ane>    Arjraudii    Madrid  UCi. 
1  le  Urand    Serie  bis  zur  Grenze 

der  Departement*  Dröme  und 

Is.-ie 

Lehesten  L  i  i  I  SiL 


Leibnilz  —  Poltinc-Uruun  V  ,'ittl . 
Leiden    Hoarlem  i£l 
Leiden— Katwyk  t£i 
Leipziger  Pferdeeisenhahn, siehe 

VerkehrsefKehnisse. 
Leipzig    Halle  a.  S.  P  40L 
Lekeneze   Teke  V  ÜLL 
Lemberg-  .laimw  K  'ÜLL 
Lemberg  -  Kamionka  strunii- 

lowa  V  447. 
Lemberjr.  Luftseilhahn  Z  .'i04 
T.enox    Avenue  -  Hahn    Z  22L 

Z  4jL  Z  üSL  Siehe  auch  N'ew- 

Vork 

Lenzburt*  -Wildejrc  H  -V.K1 
Leonfelden-  Urfahr  V 
Leopiddshnjien  liL  iL 
Leskowac   Samobor  V  44!) 
Lesneven  Ploiineoiir-Trez 

Landfriteau  101 
Le  Tremblois  — Itticroi  12L 
Leva    oderAls/j    Vui-ad  —  Vere- 

bely  V  OL 
Leva— Garam    Herzencz«  1'j2LL 
h-  Yi-jcaii    Eysines  H  'AI. 
Liblur-  Euskirchen  ItL 
Liblar-  Mülheim  Euskirchen 

und  Mülheim    Zülpich  H  lfilL 
Libochowitz    Jenäowi«:  V  447 
Libochowitz   Laiin  V  2SÜ 
Lichtonstad»  V 

Liebenau    Höhm.-Aicba    V  Ü, 
V  40i 

Lieben  -Vysoean   Prä«  K  -'S1 
Lijretfalu   Paindorf  V  23Ü. 
Lipetfalu  -Vnlka  -Pordany- 

Pnrndorf  V  -'Kl. 
Lindau  -Zei  hst  P 
Lindow    Lowenberj;  P 
Linz  V  iHL 

Linz    Eft'erdinp  V  HSt. 

Linz  - Kleinmtttichen  V  -Vit) 

risle-sur-Serein  -  Laroche  ■>'.'■ 

LisKewo  Dotnbrowken 
Tucjenu  P  ->19. 

Litke-  Etes  V  1^ 

Litschan    Erdweis  V  +1). 

Litschati    Xeubistritz  V  Uli 
i  Liverjioul,  Verkelirsniitttd  £ü 
I  Lobositz-  Heichenber^  V  Hsö. 

Lohmens   Weissenhohe  mit  Ab- 
zweiKunjr   Czaycze  —  \\'issek 

Lobsens     Weissenhiihe  Wito- 
slaw  mit  Abzweicuntr  Czay<-zo 

Wissek  LJi 
Imbsens    Witoslaw  U  401 
Loburg   Jiinickendorf,  die  Mi- 

ilitüreiseiibahn  Z         Z  -Oift 
Loburg    Ma^debutKerfot  th 
P  40L 

Lochwitza  —  ( iadjätsch  (Russ- 
land i  b  m 

LocsmAiid    Hiikk  V  V.lo. 
Löhne- KirchliMit-'ern  P  4tlt>. 
Li'iweuberf;    Lindow  P  '.To. 
Löwitz  iL  Uli. 
Liiwilz,  Gut  LL 

L'dre-  Inferieure,  Lokalbahnen 

im  Departement  ."iNv 
Lokalbahnen  Frankreichs, deren 

Hetriebserirebnisse  Z  L'd. 
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Lokalbahnen,  französinche  ÜL 
Lokalbahnen  im  Departement 

Sarthe  Z  LiL 
Lokalhahnen    in    Bayern  1Ü 

Z  ML 

Lokalbahnen  in  Böhmen  'SL\ 

Lokalbahnen  Oesterreich  •  Un- 
garns '-"■■> 

Lokalbahnen,  schmalspurige  im 
Departement  Surthe  •'T:*- 

Lokalbahnfragtj  in  Oesterreich 
Z  ii.  Z  Ü  Z  iL  Z  LiL  Z  UtL 
Z  LiL  Z  üL 

Lokalbahmarifc,  deren  Bildung 
Z  i^L 

Lokalhahnwesen  in  Oesterreich 
Z  iUi.  Z  Ais.  Z  Z  &£L  Z  üLSL 
Z  i^L  Z  liliL. 

Lokalbahnwcscii  in  Ungarn  Üj, 

z  asc 

Lokal-  uiiil  Xehi-uhahnen,  deren 
Privatbetrieb  in  Baden  'Jtl'i. 

Lokal-  und  Straßenbahnen  in 
Ungarn  Z  .'iiy. 

Lokomotiven,  elektrische  Z  HL 
Z  ÜÜS. 

Lokomotiven,  schmalspurig« 

Z  4tK.  Z  €UL 
Lokomotive,  System  Heitmann 

Z  äL 

Lokomotive.  System   Lamm  11. 

Kninuq  Z  ükL 
Lomnicz-  Tiitra  B 
Londoner  Eisenbahnen  Z.*i<i  .W'. 
Londoner  elektrische  Tunnel- 

bnhn  Z  .Vi4 
London,  clektrise  hcITn  tcrgruiel- 

lialtii  Z  üiü  Z  tVÜ 
Lomluii,  Untergrundbahnen 

Z  im  Z  -ÜL 
London,  Zentralbahn  Z  SliL 
Longjunieau  Mont.lhery 
Losuncü    Aszod  K  4!<i. 
Losunez    Kimaszombat  V  ji).) 
Lovrana    MattugÜi-  Abba/ia 

\'  im. 

Lovriu-N.-u-Hntzfeld  V  'ML 
Low  eil,  Lawrence— Havel  hill 
Z  ü 

Lud  wigsstadt     Lehesten  LiL 
ÜL 

Ltibberstorf  llii 
Lübberstorf  -Strasbtn  pU  -M.  Li 
Lüchow    Bevensen  Uelzen 
1*  ML 

Lüneburg  Amelinghausen 

Munster  I'  LIL 
Luftseilbalm  Lemberg  Z  LilL 
Lugos— Zsebely  V  Jjli 
Luisenthai    Völklingen  P  .':4-' 
Lttz   Sainl-Saiiveur  Pierretitte 

Iii 
Lyon  iL! 

Lyon  —  O11H  in*  SIL 
Jf. 

Madrid    L''(rnties    AiL'i<nda  l'.f» 
im: 

Mad  Zombor  -   Fori"  Kues 

Y  jlLL. 
Mähr.-Altstadt  V  üi. 


Mahr.-Ostrau  Sehonbrunn 

V  KSS 

Magdeburgerfort  h— Loburg 

p  m. 

Magrar    Fenes  —  Szasz  Lona 

V  üiL 

Mailand,  elektrische  Balm  Z  •'**•'>■ 
Mainburg  B  XL 

Mainzer  Pferde-  und  Vorort- 
bahnen nach  Heclitsheiin  und 
nach  Gonsenheim  —  Finthen 
2iL 

Maine  du  Pie-Saint -Gervais- 
Porto  d'Alleinagiie  lltL 

Majta- Maria  Theresiopel  V  44S 

Malisch    Oder  P  0±L 

Mainers — Feite  Bernard  jlLL 

Mandaubriicke  Z  4,'4. 

Manresa    Berta  LH 

Maus   Geraus  Foulletourte  'it>. 

Maus-  St.  Cosnie  de  Vair  .'i'.t!. 

Mansf.dd-Putlitz  P  üsä, 

Marburg  —  Homberg  a.  Ohm-  ■ 
Niederort  leiden  P  4114. 

Marcoiissis  1!>1. 

Mardyck— Dtliikirehcu  44" 

Mareiiil-sur-Ay  K  Ü. 

Mareuil-sur-Ay    F.pernay  li£L 

Margit«  V  Ui 

Margitszigeti  lova»üt  iß.  iL 
Margönya    Haszlovicza  V  ~M. 
Mariadorf—  Alsdorf  Neusen 
P  2iÜL 

Mariadorf —  Weiden  Kschwei- 

ler  P  'AOL 
Muria-llemet«    Budapest  V  JÜL 
Maria-Taferl  Kleiu-Pöchlarn 
St.  Georgen  V  IM. 
1  Maria     Theresiopel  Majta 
V  iü 

Maria  Trost    Hilmei  teich 

Graz  (Burg;  V  ML 
Mariawerth  1H>. 
Mariawerth.  Moorktiltur  Li. 
Marienbad-  Karlsbad  &L 
Maiiendorf   Berlin  P  JlSL 
Marienrachdorf    od.   Selters- - 

I      Hattert  od.  Hachenburg  P40U. 
Marienthal    Stettin  oder  Xeu- 

Torney  P  Ü1L 
Markersdorf  Fried lund  V  iÜL 
Mark  -  Ober- f  H  alendorf  V  iillL 
Markustalva    Mcc/.eiizef  V  &L 

1  Markusfalva  Szomolnokhuta 

!     V  ülL 

l  Marlioz— Aix  le»  Bains  iAIL 

\  Marnay   Oy  Li£L 
Maros    Vasurhely  V  Ü± 
Marquartstein  L 
Marseille!-  Ostbalm  Z  lüi 
Mart  Imshausen  Kasprowo 

I     B  iüL 

I  Marxgrün  iL 
Masumugrell  —  Catorroja  Va- 
lencia I'»-' 
Mat.-szalka    Dnlha  V  ÜS. 
Mateszalka    Kis-Varda  V  LiL 
Miiteszalka  - N'agy  Käroly  V  44S. 
Miileszalka    Szatmar  \'  LiL 
Matret    Stubaithal  V  4<U 
MattniflU'    Abbazta  Lovrana— 

1      Monte  Maggiore  V  M',i 


Maximilianowo^Gondes  B  4t Ii 
Mayenne,  Lokalbahnen  im  De- 

parteinent  .'»SS. 
Mayet    Foulletourte  Ü1£L 
Mayrhofen   .Tenhaeh  V  40 1 
Mechanischer  Betrieb  u.  Pfenle- 

betrieb  Z  iilii. 
Mechenic -Dobfis  K  ^hL 

Mecheuiu-  Dobria  ^ 
Meckenbeuren— Tettuang  K  äM. 
B  iLL 

Mecklenburg  -  pommersclie 

Schmalspurbahnen       (TT.  Itt7, 

■HL  Z  1*4. 
Meczenzef   Markusfalvu  V 
Mehi-jichieiiigi'  Bahnen  Z  IUI 
Meiderich   (Bahnhof)—  Mit lilen- 

feld  -  Laar  ÜL 
Meigs*sche  Hochbahn  Z  A'il 
Meiirs'scheH     Hochbahnsy  stein 

Z  -ViL 

Meinl's  Krben,  Fabrik,  Schlepp- 
bahn K  ">4I 

Melle    Saint  Mai.vnt  447. 

Melnik    Juiigbuiizlau  Unter- 
bautzen    Mseito  iL 

Meniiroute  -  Parthenay  Saint 
Maixent  447. 

Mering  (Meieny)  Sztraczena 

V  iiL  V  /«hl 

Mertens,  zur  Kleinbalmfrage  in 

Ilussland  .177 
Metzi-nseifen  -  Szoinoliiokhuta 

V  2iL 

Meuse,  r.okalliahiieu  im  Depar- 
tement .'>ss 
Mezö    t'sath  \'  1£L 
Mezo   Mehes  V  112. 
Mia\a    Biv/.ova  V  UL 
Miava  oder  Brezova -Jabloiucz 

V  LiL 

Michelhaiiseu    Hainleld  V  iÜL 
Mies   Kladrau    N'iirchau  mit 
Abzweigung    Kladrau  Haid 

V  Lil 

Milioljac    Dolnji  V  ÜL 
MilitKreisenbnhn    J  ilnic.kelnlorf 

—  Loburg  Z        /  .yct. 
Militärische     Bedeutung  der 

Kleinbahnen  474  -'<si 
Militsch  -  -  Przyttkowitz  -  Tra- 

chenberg  Z  ■>■'*  1 
Militsch      Przyttkowitz  Sul- 

niierschiitz  B  .'»41 
Milly    Form.-rie  B  Lii  iüL 
Miloslaw    Borz,vkowo  P  3tÖ. 
Minden  -  Hau.sbergc  P  ÜÜ 
Minden-Uchte  P  .ÜL 
Miskolcz  (Stadt)  P  JJLL 
Miskolcz    Also  Hamor   V  44H. 

V  ÜL 

Misslitz,  Bahnhof-  Markt  V  ÜL 
Mit  teliue-rbahngesellschaft  in 

Haben  itL 
Mittelst  eine  Wünscrhelburg 

J*  iliLL 

Mitten  wähl«    Dabendorf  bei 

Zossen  P  LLL 
Mitteuwalde  (Mark)  —  Rixdorf 

P  j^L 

Mittenwalde   IWpchin  B  'XL 
Mlatz  30. 


€5-24 


Saclirejristor. 


Xuilxchrift 
fur  Kleinbahnen. 


Mnichovic-Stransic  Kameuitz 

V  -VL 

Mochow  -Böhmisch-Brod  V  4111 
Modfan  .38. 

Modhiii    t.Vrean  K  ^SL 
Mörlenbach— Wahlen  ifiL 
Mörlenbach  Wald-Michelbach 

Wahlen  ÜS 
Möst  in      Windisch  -  Lnndsberp 

V  jl!L 

Mogyröd-  Föth-  Rakos-Palota 

V  LS& 
Mohnes  V  .iL 

Mohiics    Battaszck  V  •£&'>. 
Mohaca— Varasd  V  U±L 
Moldautein  -Bechyn-  Tabor 
Mondsce  -Kammer  V  131 
Mondsee   Tiinmelkatn  oder 

Prankenmarkt  V  2.77. 
Monnetier-Mornez— Vcyricr  HH. 
Montabaur   Nassau  ObernhoC 

P  4M. 

Monte-Oarlo   Turbie  M. 
Monte   Mapgiorc  Mattuglie- 

Abbazia  V  tU'A 
Monterenu  bis  zum  linken  Ufer 

der  Seine  JJJL 
Monterau    Ctiäteau  Landon  .yg), 
Monte   Salvatore,  elektrische 

Kabelbahn  auf  den  tUfi. 
Montiers-Brtdes-les-Bains  L£i. 

K  -2ZL 

Montlhery    Arpajon  u.  Abzw. 

nach  Mairoiissis  IUI 
Montlliery    Lonpjuuieau  l'.il 
Montmartre   Ciapier  Z  4IH. 
Montmirail— Ferte-soiiü-Jiuiarre 

Montreal,  Stmssenbnhnen  Zö'7, 
Montreuil- Beiluv  Bresseure 
ML 

Mont-Saleve-Bahn  Z  'ML 
Montseiral -Zahnradbahn  Z  i£> 
Moravan  i£l 
Mortagne   Saint  es  1  '.K>. 
Mosoti-  Mapyar   Ovar— Ra.jka 

V  -J-K. 

Mohoii    Mapyar    Ovar  l'npa- 
risch-Altenburg  V  üi« 

Motorwagen  der  Hochbahn  in 
Chicago  Z  JUL 

Motorwagen,  System  Walker 
Z  ü 

Mounr-H<dly-Ei«cnbuhii  Z  =ÜL 

Msen.. 

Msetm  — Hospnzin  V  447 
Mszana      dolna  Radzisznw 

V  ML 
Mücke  US. 
Müggeln 

Müggenburg  Li.  JA.  LliL 
Mühlcnfeld  P 

Mülhausen  L  Kls.,  Ptifall  bei  der 
olektrischcn  Slrussenbuhn  -'■>' ' 
Mülheim 

Mtllheim  a.  d.  Kühr,  elektrische 

Stiassciibahii  .'J:: 
Mülheim  -  Euskirchen  Liblar 

und  Mülheim -Zülpich  II  M 
Müneheiier  Loka  1  bahn -Aktien - 

ge^eH„-hafr ,  (ii-scliüfisln-ncht 

•.'-Li. 


München-Gladbach-  Rheydt 
US 

M Unebener  Tranibahn-Aktien- 

pesellschaft  .">4.'{. 
Münder  a.  Deister  -■-  Nenndorf  , 

P  !»L 

Munster  Amelinghausen  Lü- 
neburp  P  K'»'l. 

Murany   Tiszolcz  V  1.44. 

Mumau— Gartnisch  —  Partenkir- 
chen sieheVerkehrserpehnisse. 

Muttrin— Raths- Maninil  z  B  Ü2. 

M. 

Nagy-Becskerek  zum  Auschluss 
an  Lokalbahn  Ujvidek  — 
T*ablyaer  Fahre  V  Iii. 

Nagy-Belicz     Privigyc   K  4tjl . 

V  Ü1L 

Nagy-Disznod  —  Kis-Disznod  — 
Herinannstadt  (Junper  Wald) 

V  2SU. 

Nagy-Gaj— Denta  V  tU4. 
Nagy-Halnnigy  K  HL  B  2ZL 
Nagy-Kanizsa  Alsö-Lendva 

V  i:u. 

Nagy-Kandy  MAtcazalka  V 4 1>. 
Nagy-Karoly-Xyii-Biitor  V  lü 
Nagy-Karoly   Som  oder  Bat.yti 

vm 

Xagy  -  Kikindu  —  l'crjiinin* 

Pecska  V  1SS.  V  .-.tu. 
Xagy-Körös  —  (Neu-  und  Alti- 

Kccske  V  -US. 
Nagy-Mihaly— Kapi  V  ÜLL 
Nag\--ROcze    Verna r  V  £J. 
Xapy-Soinkut-  Erdö-Szada  K 
Xapy-Szent-Miklos  —  H<Vdutez''i- 

Vüsnrhely  V  iti. 
Xapy-Szent  -Miklos  Temesvar 

B  kb 

Xapy-Szent  -  Miklos  Temesvar- 

Jozsefväros  K  tüL. 
Xagyvaradi  pöHiiozdniiyn  k->- 

zuti  vasut  IL 
Xaila  ± 

Xakel  Deiubowo  mit  Abzwei- 
gung Waltcrshauäen  Erlau 
Lis. 

Xakel  — Suchary  bis  zur  t^renze 
mit  dem  Landkreise  Brnni- 
lierp 

Xakri  -Xeti.litz  .>S. 
Xakri-Xetolitz  Netulitz-Stndt 

B  4111  B  iE. 
Xancy  L1L  ULI 
Xntitasket-Kisonbalin  Z  4.";S 
Nantes    ('holet  mit .  Abzw.  Beau-  I 

preau    t^liululities  IUI.  ."is.s 
Xapajedl    Wisowilz  V  H«> 
Xufiice      V)  -  Kapella  -  Batrina 

B  .it 

Xassau  —  O'iernhof  Montabaur 
P  LH. 

Nauen  -  Kt  tzili  Fortsetzung  in 
Itichttmp  P'itsilam  P  H«i 

\ebi.nbnhn'j:ii  in  Bayern  L  tü. 

Xeben-  n  Kleinbahnen  Frank- 
reichs, ihren  Bi.trivl'serpeli- 
llisse  4-'i 2 

Neben-  iiiel  Lokalbahnen,  liefen 

Privatbetrieb  in  Buden  -Iii 


Neine«li  -  Ipolvsae  oder  Visk 
oder  Ipoly-Szakallo»  V  .'►!<> 

Nemedi  —  Karpfen— (»aram-Ber- 
zeneze  V  .r»4tt. 

Nenieti-  Schenmitz  V  Lü 

Xeniet-rjvilr  —  Könnend  V  !•»■'). 

Nenndorf  —  Münder  a.  Deister 
P  ÜL 

Nepolokoutz— Wiznitz  K  .'lif' 
Neponiilk  'J£L 

Neratovio   Brandeis  V  LEI 
Nerdiu  iL 

Neroberg,  Drahtseilbahn  ÜL 
Netolitz  J8. 

Notulitz-Stadt  -  Nakri-Netolitz 

B  LH.  B 
Neubi5tritz— Litschau  V  iEi 
Neuhistritz    Neuhaus  K 
Neu-Bystritz 

Neudorf -Wr.  (  Suntramsdort 
B  XäLL 

Neuenkü-chen  LI  ÖL  Uli 
Neuenkirclien  -  Müggenburg 

Stretense  .V4. 
Neuen?  Projekte  LML  LÜ  L2.  Üi. 

•i7i>  :»■->  :m  447.  ffl.a^L 

Siehe  die  Namen  der  einzelnen 
Projekte. 

Nenfelden  oder  Kohrbach — Neu- 
bau»—Aschach  V  l&L 

Neuharlingersiel  —  Esens  P  liü 

Neu-Hatzfeld-Lovrin  V  2äQ. 

Neuhaus— Neuhistritz  2ä.  K  1  wt 

Neuhaus— Neiifeldeii  oder  Rohr- 
bach v 

Neuhof —Weserilz  ifii 

Neukirchen  (Lambach)  —  Pram 
Haap   I  Neumarkt  -  Kallhami 

V  ML 

Xeuleiipbach  Klausen  -  Leo- 
poldsdorf  -  Baden  —  Reka- 
winkl  -  Grammat  -  Neusiedl 

V  401 

Neumark    Kinkenwalde  V  äälL 
Neumarkt  -  Kallhaui  (Praiu- 
Hnap)    Neukirchen(  Lambach  i 

V  ML 

Neumarkt  t  Kallhaui)   Tauf  k li- 
ehen   Schwanenstadt  V  'iS»i 
Neumarkt     Szepes  Bela  V  Jlii. 
Neunkirchen  V  ."t4U 
Neu-Pent    Ri'i  kos -Palota(  Linie) 

V  -JiL 

Neusatz  -Zombor— Ba.ja  B  4: fl 
Xeu-Seelands  Kleinbahnen  Z  JiL 
Neusen      Mariadorf  —  Alsdorf 
P 

Neiisiedcl  a.  S.— Biddopaskony  - 

Oedenburp  V  ifril. 
Neusohl  -  dtenuund  V  'i.'ff 
N'eustaiit  a,  D,    Rathenow  P  jitl 
Netislndt  a.  S.  Bischofuheim 

v.  d.  Rhön  L 
Neustadt    (Westerwald)  Neu- 
wied P  üUU. 
Neu  -  Süd  -Wales.  Kleinbahnen 
Z  [iL 

Neu  -  Süd  -  Wale».  Seblnnlspur- 

bahnen  Z  I V 
Neu  -  Süd  -  \Vah  -.  Trtimliahnen 

da  seil  ist  ^td. 
Nentiiscliein    Stniniberg  V 
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II.  -labrgani:-  1 
Dezember  1*95. j 

Neu- Torney  —Marienthal  Stol- 

zenburg  P  jfäi 
Neuwied    •  Neustadt  (Wester- 
wald) 1*  :t*L 
Neuwied— Rasselstein  [J  XII. 
New-Jersey,  elektrische  Eiseu- 

bnhn  Z  ÜiL 
Vew-York,  elektr.  Balm  Z  ÜÜ 
Xew-York,  elektrische  Bahueu 

mit  unterirdischer  Stromzulei- 

tuug  in  4il7. 
New-York,  Elektrische  Strassen- 

bahn  in  der  Lenox-A  venue  13(i. 
Xew- Yorks  Hochbahn  ZdiLZlüL 
NVw-  York— New -Häven  -  Hart- 

fonl-Bahti  Z  ütts^ 
Xew-Yorks  Schnell  verkehr  Z  I.V.». 

ZaZ  iXi.  Z  SSfiL 
New- Yorks  Stra-ssenbahneii 

Z  lilL 

New- Yorker  Strassenbahnver- 

eiu,  Jahresversammlung  Z 
Niairarafall-Drnlitseilbahn  Z 
Xiagara  Falls-  Buft'alo  Z  1ÜL 
Xiagara  Falls,  elektr.  Bahnen 

Z  ÜJÜ 
Xidda  US.  IfiL 

Xiebüll-Pagebull  P  l'i'l.  B  4J1L 
Niederaudorf— Poisdorf  V  188, 
Nieder  -  (Jemanden  bis  Nieder- 
Offleiden  oder  big  zur  Landes- 
grenze bei  Nie<ler-Oftleiden  SfiL 
Nieder-Gemünden  —  Homberg- 

Landesgrenze  P  MlL 
Niederländische  Kleinbahnen 

'■!&>.  iää. 
Niederoftleiden  OtL 
Xiederoftleiden— Marburg  P  JlfcL 
Nieder-Salzbrnnn  -  Schweidnitz 
P  ÜL 

Xiederwnld  -  Bahngesellschaft, 

Geschäftsbericht  ISKt 
Nieines    Gabel  V  1S8. 
Nienhagen   Sclmeidlingen  P:u:> 
NikolsLurg— Auspitz  V  i££, 
Vindorf- Rnmburg  V  .V.U. 
Xixdorf-Sebnitz  V  .^ÜL 
Xiwnitz    Ungar.  Ostra  V  1£S. 
.Nizza  Ali. 

Xörenberg- Grassee  B  '-'M 

Nörenberg— Stargard  L  P.  B  üü. 

Nordamerikauischefi  Kleinbahn- 
wesen Z  'in  Z  •'<•"»" 

Nordamerikas  elektrische  Eisen- 
bahnen Z  iiüs. 

Xordamerikas  elektr.  Strasseii- 
babnen  Z  lüL  Z  fiQL 

Xordamerikas  Trolley  betrieb 
1!)7 

Xordstcm  Alienessen  -  Essen 
.'41. 

Nordstern    Essen-  Horst  (,'ar- 

nap  P  2llL 
Nothbremse  für  Strassenbahneu 

z  a^L 

Notizoti    Gespimsart  1l>1 
Nürnberg,  elektrische  Strussen- 

bahn  Z  'JÄl. 
Xürschau  -Klaib'au-  Mies  mit 

Abzweigung  Kladran  Haid 

V  vx\. 

X-väradi  güzmozd.  kozüti  v.  4LL 


Sarhreffister. 

Xyek  -  Ladhaza  —  Mezrt-l'säth 

V  Üi. 

Nyir-Bator  Nngy-Karoly  VltL 
Xyitra  (Xeiura)— Verebely  V  iL 

O. 

O- 1  Alt  i  Beesc    Titel  V  l£i 

Obeina    Triest  V  Ü4JJ, 

Oberbau  der  Rheinischen  Stahl- 
werke fllr  Kleinbahnen,  ins- 
besondere Hartwich-Oberhan 
für  •Strassen bahnen  Ü1L 

Oberdorf  b.  B.  -  Füssen  siehe 
Verkehrsergcbnisse. 

Ober-Grafcndorf- Mark  V  .'Iii. 

Oberhausen,  elektr.  Strassen- 
bahn  ÜLL 

Oberlaibach  -  Laibach  •  Franz- 
dorf V  XJtL 

Obernhof   Montabaur  P  4iM. 

Ober- Peters  Waldau  —  Reicheu- 
bach (Schlesien)  P  4ltL 

Ocholt  —  Westerstede,  schmal- 
spurige Lokalbahn  ."it>7. 

Odernheiin  3S.  521 

Oedenburg  -  Boldogaskony  - 
Xeusiedel  a.  See  V  "2M 

Oedenburg  —  Pressburg  (west- 
ungarische Lokalbahn)  V  "281. 

Oedenburg  -Ruszt  -  Szent-Mar- 
git  V  JSL 

Okiirniezö  —  Huszt  Landes- 
grenze V  ÜL 

OesterreirhischeDampfstrassen- 
bahnen,    deren    Betriebsver-  ■ 
haltuLsse  ."ift4. 

Oesterreiehische  Lokalbahn- 
frage Z  4L  Z  Jit  Z  öl.  Z  1112.  : 
Z  üiL  Z  LÖL  Z  üL 

Oesterreichisches  Gesetz  über 
ßahtii'ii  niederer  Ordnung  ü& 
1  l.'t.  l.V>.  ■Ji).). 

Oesterreiehische  Sehlcppbahncii 

Oesterreichische  Schleppbahnen 
in»  Jahre  181  Kl  LiL 

Oesterreiehische  Schmalspur- 
bahnen Z  .">~>4. 

Oesterreiehische    St  rassen- 
bahneu  mit  Pferdebetrieb  ,'£fs. 

Oesterreichs  Lokalhahn  wesen 
Z  UL  Z  ffi  Z  i£L  Z  jÜÄ 
Z        Z  üL  Z  fiÜL 

Oesterreich  -  Ungarn*  Lokal- 
bahnen 2üÜ. 

Offstein --  Worms  Hl. 

0(Alt)-(.irndiska  an  der  Save  - 
Okucane  V  Ü7_ 

Ogulin    bosnische  (irenze  V  44!) 

Ohlendorf  Aurich  1'  Lii 

O-Kec-ske  C'zegled  P  2iL 

Okucaiie  —  O  (Alt)  -  (iiadiskn  an 
der  .Save  V  2JL 

Olah-Toplieza     Horszek  V  liöD. 

Oldeuburger  KruiAeiüeiibahu  .VJti. 

Ompolythal  -  Ruzsinaberg  — 
Trimpoel  V  4(H 

Onda — Grav  <le  C'astellr>n  l'.t».  1?KI 

Oosterhut  Jl 

Opcina -Triest  V  ÜÜL 

()j>< hf-ii< >       Josefs) nd  i  -  .laroiuer 

V  .V".'. 


«>25 

Opocno— Kvasnay-Solnitz  ^ii 
Orleans  (Moulin  de  l'Höpital)— 

Ouzouer  le  Marchs  B  .t44. 
Orlö  (Ürlow)— Podolin  V  ÜL 
Örmezo   Egeres  V  3£L 
Oroshaza  -Arad  V 
Orsova  S. 

Ortrand  —  Gross -Thieinig  —  El- 

sterwerda  P  22L 
Oschatz    Milggeln    Döbeln  iL 
Osterwald    oder    Voldagsen  — 

Weenzen— Wispenstein  P  'J.'ü^ 
Osthofen— Gnntersblum  Oll. 
Osthofen-  Westhofen  :>AL 
Ostrhauderfehn  —Ihrhove  P  :ii'J 
O-Tolnin     Reichsgrenze  gegen 

Rumänien  (Lokalbahn)  Y  i.'U 
Otrokowitz— Wisowitz  P  'U.'l 
Oullins—  Lyon  .'WO. 
Ouzouer  le  Marehe  —  Orleans 

(Moulin  de  1'Höpitali  B  3M. 
Ozd-Eger  (Erlau)  V  SiL 


Paks-  Adony-Szabolcs  V  .V.>1 . 
Pakt  -Stuhl weissenburg  K  4;*;. 
Palamos-  Plassü  l!>,r>.  lflt; 
Palanka-Geueralski  Stol  V  aL 
Palota— Rakos(Linie)— Neu  Pest 

V  m. 

Pancaova    —    Petrovoszelo  - 

Freucahalom  V  IM. 
Pankow  -  Berlin  (Badstrasse) 

B  4ÜL 

Pankow     Berlin  (Gesundbrun- 
nen) Z  $M 
Papa  -Csorna  K  älL 
Pap  -  Tamasi  -  Berettyo  -  Ujfalu 

V  ÜsS. 

Parajd  (Kiikiill.vthal)  V  '>!)l 
Pardäny    Hatzfeld  K  M4_ 
Pardubitz       L>asce  —  Holitz 

Tynist  ^i. 
Paris  (Place  Je  la  Republi«|ue)  — 

Romainville  K  'iXI. 
Pariser  Strassenbahuen    Z  ÜLL 

•SX\.  Z  üiL  jßl  Z  Ü11L 
Paris,  Stadtbahn  Z  .'iQli 
Paris,  unterirdische  Stadtbahn- 

Verbindung  2ÜL 
Pariidorf-Kis-Czell  V  2§0. 
Panidorf  -Ligetlalu  V  2ÜL 
Parndorf     Pordany  Vulka 

Ligetfolu  V  -JH1. 
Parschnitz  ÜL 

Parschnitz- Weckelsdorf  V  INS, 
Parthenay— Saint-Laurs-  Meni- 

goute  J4I. 
Parusewo    Zieliniec  l1  .'fttll 
Paasau   Freyimg  i  i  h.  UL 
Passau— Pöcking  2. 
Paulus,  die  militärische  Bexleu- 

tung  der  Kleinbahnen  .">S4 
Payerbach    l'rein  \"  '.II 
i'ecok 

J'ecska  -   Pet  jumos     Nagy  -  Ki- 

kinda  V  Ins.  V  jüL 
Pees   Miholjac   Doliyi  V  3L 
Peggau— Kleinthal  V  18?« 
Peiskretscham    —  Langendorf 

P  ."»W. 

Piriskretscham    Tarnowitz  P.jt?t. 
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Peiskretsehnm  —  Tworog  P  äSlL 
Pelkowsky,  v..  Die  Anwendung 

»Ich  Gesetzes  über  Kleinbahnen 

und  Privutanschlusshnlinen 

vom  2ä.  Juli  I8l*>  Hü 
PerjAmos  —  Xagy  -  Kikinda  — 

Pecska  V  IM.  V  im 
Perleberg  -  Hoppenrade -Kyritz 

P  .m 

Personenwagen,  schmalspurige 

Z  ML  Z  m>. 
Peters,  Der  Wahrhei  t  dieEhre  221. 
Peters,    Die    Altona  -  Kalten- 

kirchener  Eisenbahn  KB, 
Peters,  Die  Hovaer  Eisenbahn 

:a; 

Peters,  Die  Kreis  Oldenhurger 
Eisenbahn  und  die  Kreiseisen- 
bahn  Flensburg- Kappeln  52t», 

Peters,  Die  mecklenburg-pom- 
merscheti  Schmalspurbahnen 
8,  12,  1ÜL 

Petersdorf-  Winkelsdorf  V  »L 

Peterswald  Ü. 

PetervasAra— Bdtor  V  22. 

Petrovoszelo  —  Frenczhalom  — 
Panesova  V  lfli 

Petrowitz-Karwin  V188.  P  342 

Petschau  ifi. 

Petschau— Rakonitz  K  4ÜL 
Pettnu  V  UL 

Pettenbacb— G  munden  V  1.14 
Pewsum— Emden  P  4<i> 
Pfander-Bregenz  V  SÜL 
Pfandrecht  an  Privatbahnen  u. 

Kleinbahnen  2HL 
Pferdebahn  in  Glasgow  Z  104 
Pferdebetrieb,  Umwandlung  in 

mechanischen  Betrieb  Z  t.H> 
Pferdefütterung  Z  :2M. 
Pferdingsleben    Erfurt  P  242* 
Pfronten— Vils  V 
Philadelphias  elektr.  Strassen- 

bahn  Z  2ÜL 
Pierrelitte  —  I läuteret«  -  Luz- 

Saint-Sauveur  ML 
I'ilu  - .Taworr.no  V 
Pinka-Mindszent  —  Kis  -  Unyntn 

\'  LÜ 

Pinkafo  (Piukafeld)  —  Kohlen- 
gruben iu  Thal  heim  V  HL 

Pithmers— Toury  Z  OHL 

Paulen— Protiwitz  31L 

Plan-  Tachau  ÜBÜ 

Pinski— Gospic  V  4JJL 

Plelan — Reimes  .Vfc? 

Pleternica— PoJ.ega  B 

Plettenberg  477. 

Flonzig    Pyrit*  P  jiÜÜ. 

Plouneour  Trez  -  Lesneven  — 
Landerneau  l'.M. 

Plumenan— Prossnitz  oder  Sta- 
litz  V  ISS, 

Pneumatische  Trambahnen,  Sy- 
stem Popp-Conti  Z  .VCL  Z  004. 

Pöcking  2. 

Podczesvene  Trztena  V  12. 
Podelzig   Thoringswerder  P400. 
Podersam    Puschwitz  V  .T43. 
Podolin-OrlA  (Orlow)  V  ÜL, 
Pochlaru— Zwt-ttl  V 


Polfing  Brunn   Leilmitz  V  jj!>L 
i  Pftsteny  (Pistyan)—  Holics  V  aL 
:  Potschmühle  bei  Wettern    Go-  , 
jau  K  Ifii», 

Pohrlitt   Branowitz  B  Ml. 

Poisdorf-  Nicdernbsdorf  V  lS>v 

Poiss\r-  Saint  Germain  en  Laye 

Polieka  a& 
i  Poltui—  ZlatnA  V  41  C>, 
I  Polzin— Drainburg  P  .Via. 
Pommern    -  mecklenburgische 

Schmalspurbahnen  2ZA.  Z  B04  1 
Pontail-lac -Saint- Georges  -  de- 
Didonne  litt, 
,  PontaMarcq  Pont-de-la-Deule 
12L 

Pontehurra— La  Rochette — Alle-  , 
vard  B  /jO! 
I  Pont-d'Ain   Jujuricux  LÜ 
I  Pont  de  Charenton  — la  Varenne- 
Saiut-Hilaire  H»L 
l'ont-de-lu-Deule—  Pont  a Marcq 

m. 

Pont  Fleuri    Boudonville  ±LL 
Popp  -  Colitis      pneumatische  , 
Trambahnen  Z  Wl  Z  WA. 
\  Popnld    Pelka  V  I£L 
j  Pordany  -  Vulkn  —  Paindorf  — 
1      Ligetfalu  V  2SL 
PornA— Szombathely  :Steinam- 

anger)  V  1 
Porte    d'Alletnagne  — niairie  du 
Pre-Saint-Gcrvais  102 
j  Porte  de  Comin—  Aix  les  Bains 

1  Port  Piler  -Aix  les  Bains 
Portugiesische  Schmalspurbah- 
uen  ö4.'l. 

]  Posnaveez   Golubovecz  V  4tKV 
|  Postelberg  — Laim  aa.  B 
1  Postpäckerei  auf  Kleinbahnen  | 
i      Z  ü 

I'ost  wagen,  neue  Z  4-">S. 
.  Postwagen,  neuer,  fUr  Strassen- 
bahneu  Z  .ü  Z  IM  Z  ÜÜfL 

z  im 

Pozega—  Pleternica  B  Uli. 
Prachowitz  UÜ. 

Prag,    elektrische  Lokalbahn 

V  üL 

Prag,  Stadtbahnlinien  V  LÜ. 
Prag— Vysocon  — Lieben  K  iSL 
Pram    Haag  (Xeuinarkt  -  Kall- 
ham)   Lambach  (Xeukirchon) 

V  417. 
Pratau— Torgau  üL 
Prein — Payerbach  V  HL 
Pressburg   (Stadtbahn)   B  4Hli 

B  Ätt. 

Pressburg  Dunaszerdahely 
B  4ÜÜ 

Pressburg -Neustadt— Dunaszer- 
dahely K  1S1L 

Pressburg  (Westungarische  Lo- 
kalbahn)  Oedenburg  V  281. 

Prettin   Annaburg  P  t:>4 

Preussen,  Die  Kleinbahnen  in 

a>7. 

Pi-etis^eiis  eisonbahiibau  tech- 
nische Beaufsichtigung  der 
Kleinbahnen  1S!>. 


Preus.sens    Staatsl>eihilfe  zum 

Bau  von  Kleinbahnen 
Preussische  Kleinbahnen  jLL 
Priboj— Geuerulski  Stol  V  ^L 
Priebus— Hansdorf  B  MI. 
Prigor  •  Weisskirchen  V  2.'{7 
Pritzwalk-Putlitz  P  IM, 
Privatanschlussbahnen,  ilereu 

Anschlnss     an  bestehende 

grossere  Bahnen  'At)  2^. 
Privatl>e trieb  badischer  Lokal- 

und  Nebenbahnen  2fii 
Privigye— Nagy-Belicz   K  401 

V  ÜÜL 

PHvoz   Reichsgrenze  V  SL 

Probstau-G raupen- Turn  V  MO. 

Projekte  ijtt,  Vit.  UfL  2.1B  2HL.«2 
■tl1.».  447  AHL  XZL  .^).  Siehe  die 
Namen  der  einzelnen  Projekte. 

Projektsvorgang  bei  Kleinbah- 
nen Z  .'tfri 

Prosecco— Triest  V  501. 

Prossnitz—  l'lninenan  oder  öka- 
litz  V  1SS. 

Protiwitz— Buchau  38» 

Protiwitz  (Luditz)  •-  Buchau 
K  4UL 

Protiwitz    Petschau  3S. 

Protokoll  der  ersten  Hauptver- 
sammlung des  Vereins  deut- 
scher Strasseubahn-  u.  Klein- 
bahnverwaltungen i££L 

Prouty's  Bremse  Z  Gü!L 

Provinzini  -  (Kommunal-)  Ver- 
bände, deren  Forderung  des 
Baues  von  Kleinbahnen  ulli^l. 

Provinzialunterstlitznng  d.  Aus- 
baues von  Kleinbahnen  .'t8G. 

Przemysl  — Dynow  V  91. 

Przyttkowitz  Militscb  —  Sul- 
mierschtltz  B  Ml 

Przyttkowitz  -  Militscb  —  Tra- 
chenberg  Z  jjü 

Purkla—  Pettan  —  Landesgrenze 
iu  der  Richtung  gegen  Kra- 
pina  V  HL 

Puschwitz— Poderwam  V  liLi, 

Pusztamezii— GanAcz  V  4i>.">. 

Putbus- Hinz  B  41si 

Putbus— Binz  Gai-z  JJ  2L 

l'utlitz   Pritzwalk  P  1SS. 

Pyritz-Plonzig  P  ülal 

Pyrmonter  Strasseubahn.  Ge- 
schäftsbericht 2±L 

«• 

Quedlinburg  Blankenburg 

v  aa. 

R. 

Raabs— (.»ross-Siegharts  V 
Ra<-zkevo— Haraszti  VerlAnge- 

i-ung  bis  Dunapatoj  oder  Baja 

P  2äL 

Radautz— Frassiu  K  MtJ. 
Radegund— Graz  V  Utl 
Radform,  neue  Z  5_L 
Radkersbnrg—  AUA— Lendva 

V  LiL 

Radlow- Ketschendorf  P  iäL 
Rodnitz—  Wejwanov— Frati- 
zeusthul  V  ,4< '. 
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Radnitz-Rakonitz  V  42L 
Radziszow  -Mszuua  dolna  V  447. 
Rajka—  Moaon  -  Magyar  -  Ovar 

V  m. 

Rakacza-Szend  oder  Kaköeza— 

Tonia  V  22L 
Rakocza  oder  Rakacza-Szend— 

Torna  V  ZIL 
Rakonitz— Mlatz  Slaatsbahn  38. 
Bakonitz— Pphwlmu  K  401. 
Rakonitz—  Pladeti  2S. 
Rakonitz-Radnitz  V  424. 
Rakos-Palota— Budapest  K 
Bukos-Palota  (Linie)— Neu- 

Post  V  2&L 
Bakos-Palota—  Foth— Mogyrod 

V  ISS, 

Rakos  —  Stadtwaldehen  —  Viicz- 

Kis-Hartyati  V  ML 
Ramelow  Li 
Ramelow,  Gut  Li. 
Ramelow  und  Forsthans  IRL 
Rappoltsweiler  Strassenbahn  26. 
Rappenau — Weishach  V  VM. 
Rasselstciii— Neuwied  P  .Vf.». 
Rastonburg  -  Barten  —  Dreng- 

furth -Sensburg  P 
Raszlovicza— Margonya  V  .r>40. 
Ratay— Kaeov  32, 
Rath-Düsseldorf  P  ÜL 
Rathenow—  Neustadt  a.  D.  P  j32 
Haths-Damnitz— Muttrin  B  Ü2. 
Ratibor— Gleiwitz  P  42L 
Raiiconrt— Vouziers  mit  Abzw. 

Chatillon  — Buzaucy  Uli. 
Räuden— Ryhnik  -Emmagrulie 

p  m. 

Raudnitz-  Budin  V  447. 

Raiiduilz— Hospo/.in  V  \b8. 

Raveuhorst— Velgast  B  3ü 

Bavensburg— Weingarten  siehe 
Verkehrwrgebuisse. 

Rehelow,  Gut  ü 

Rebelow  Li.  ^4.  J  Ul 

Rechtsschutz  des  Strassenver- 
kehrs Z 

Regen  waldc- Belgard  P  Uli 

Regen wähle  -  Roman  B  4*.'l 

Reichelsheim    Reinheim  24L 

Reichenau— Gnblnuz  V  liäü. 

Reichenbach  (Schlesien)  —  Ober- 
Peterswaldau  P  421 

Reichctiberg  V 

Roiehenberg— Belvedcre  V  l.'U. 
Reichenherg— Gabel  mit  Abzw. 

nach  Nictncs  V  ISS 
Hachenberg— Lobositz  V  IM. 
Beichenhall—  Berchtesgaden  2. 
Reichsgesetzgebung  über 

Strassenhahiieu  Z  .'t.V>. 
Reifersdorf'    (Schleppbahn  zu 

.Steinbrücheiii  K  JüL 
Beinheim— Reichelsheim  24L 
Reiuowitz   Johannesberg — 

Grün  wähl— Gablouz-Brandl 

V  HÜ 

Reisebericht  der  Kleinbahn- 
komm  ission  des  Kreises  Ha- 
dersleben 33. 

Reit  im  Winkel  — Kufstein  V425. 

Rekawinkl  —  Klausen  -  Leo- 
poldsdorf V  2L 


Rekawinkl— Baden— Klausen- 
Leopoldsdorf^Neulengbacli  — 
Grainmat-Neusied!  V  4t)l 

Rekawinkl  —  Klausen  -  Leo- 
poldsdorf  P  342. 

Remscheider   elektr.  Strasse  n- 
bahn  Z  JSL  IL 

Renne.« -Chateaugiron  üt», 

Rennes    Fougeres  .Vtt. 

Reimes    Plelan  äiü 

Resinar  -  Hennannstadt  V  28U. 

v  m 

Rethem  -  Eystrup  P  ü£ÄL 
Rethen— Hannover  P  äÜÜ, 
Reuden  -  Weissenfeis  P  42L 
Reutte-Vila  -Füssen  V  LH 
RexpoeVle — Hondschootc  B  23. 
Rbatische  Bahn  2*1 
Bheinprovinz,  Kleinbahnwesen 

daselbst  Z  22L 
Rheydt-  M.-Gladhach  L4fi  UL 
Riegel — En  d  i  ngen  —  Got  ten  hei  m 

B  U3_ 

Rimaszonibat— Losoncz  V  4iV> 
Rimpau,  Vorwerk  ü 
Rimpau  110. 

Rioseco— Valladolid  12i»  LML 
Riouperonx  — Bourg  d'Oisan» 
121 

Rittberg-Zsebely  V  244. 
Rixdorf  Berlin  P  27IL 
Rixdorf-Mittenwaldo  (Mark) 
P  ä2i 

Rochem  de  Xaye— Glion,  Zahn- 

stangenbahn  Z  42. 
Rochlitz  32. 

Rocroi— Le  Tremblois  Iftl. 

Rocknits  -Tainmenhain— Tor- 
gau K  m, 

Rogowo— Hohenau  LP.  Büi. 

Rohitsch— Krapina  V  'Mi. 

Rohrbach  -Aschach  V  Ujit, 

Rohrbach— Seelowitz  B  541. 

Rohrbeck— Trzementowo  B  442. 

Rohrleitungen,    deren  Schutz 
gegen  Bahnstrome  Zl£>L  Züü. 

Bomainville  —Paris  (Place  de  la 
Bepublique)  K  £1L 

Roman    Kolbi-rg  B  44'. I. 

Kornau    Regenwalde  B  4H1. 

Roninns  -Tain  111L 

Rosenburg-Zwettl  V 

Bosic-Bohdanec.  V  '281) 

Rothemühle  ü 

Ruthkretscham— Breslau  P  4äL 
Rotterdam— Schiedam  LUL 
Rouhaix,  f'lektr.  Strassenbahn 
Z  Qil 

Roubaix— Tourcoinsr  litt. 
Rozmital  i£L 

Rozsnyö  ( Rosenau )  -  -Torna  V  H2. 
Btnlana— Bozovics  V  23L 
Rüttenscheid-  Kssen  24L 
Ruffieu  —  Virieu-le-Grand  122. 
Ruhpolding— Traunstein  B  LAL 
Ruhrort— Laar— Beeck  P  ÜL 
Bnhrort  (Waage)  —  Homberger 

Fähre  P  2L 
Buni  -Szonibathely  B  2ü. 
Bumanisch-Bogsan-  Doklin 

V  4ül 

Rumburjr  -Nixdorf  V  .r«l . 


Rundfrage,  englische,  übrr  die 
Kleinbahnen  auf  dem  euro- 
päischen Fest  lande  .V>7. 

Busslaud,  zur  Kleinbahnfrage 
in  .'177 

Ruzsinaberg— Trimpoel  Ompo- 

lytlial  V  4UL 
Ruzst  -  Oedenburg-  -Szent-Mar- 

j»it  V  2SL 
Rybnik— Ratibor— Emmairrtibe 

P  41M. 

SL 

Haarthal,  Geschäftsbericht  der 

Stiasscnbahnen  ■l'il 
Saar  -  Tischnowitz  V  Uli 
Sachsisches      Kleinbahn  wenen 

Z 

Skchsische  Kleinbahnen  Z  4iL 
Sächsische  Schmalspurbahnen 

L42.  Z  ÜL 
Saintes— Mortagne  1SÜ 
Sajö-Eciwjtf— Torna  K  .'»41 
Sallgast   Costebrau  P  2L 
Sallgast  —  Costebrau  —  Lauch- 
hammer P  -H'j 
Salnau  32. 
Salow,  Gut  12. 
Salow  110, 

Salzbrunn,  Dittersbach,  Walden- 
burg, Altwasser,  Sorgau,  Har- 
lan, Weissstein,  Hennsdorf 
P  212. 

Salzburg  —  Lamprechtuhausen 

K  :U4 
Salzhausen  98. 

Salzhemmendorf  —  Voldagsen 
P  2L 

Salzkamniergut-I^okalbahn -Ak- 
tiengesellschaft ,  Geschäfts- 
bericht LH 

Salzstreuen  :.'*:{.  Z  (»1. 

Sambor  V  QL 

Samobor— Leskova«1  V  441'. 

Sande—  Horsten-- Friedeberg  u. 
Aurich  -  Ohlendorf  —  Aurich 
P  m 

San  Francisco,  Kabelbahn  Z  fn; 
Sandhagen,  Kirchtlorf  Ü 
Saudhugeti  110. 
Sanok— KiTiemienna  V  2L 
Sanok-Bachörz  V 
Sanok-Dynöw  V  .m 
Sarajewo  B  .~M4 

Sarbogard  —  Szekesfeliörvar 
(Stuhlweisseuburg)  \f  Lü. 

Sarthe,  die  Kleinbahnen  dort 
Z  l.M.  !M. 

Sarthe,  schmalspurige  Lokal- 
bahnen im  Departement  '27D. 

Saslawl  —  Schepetowka  —  Staro- 
konstantinow  P  27'J. 

Sattledt  —  Viechtwang  oder 
Scharnstein  V  i£L 

Sattledt  --  Viechtwang  oder 
Scharnst«in  — Grünau  V  168. 

Sanerbrunn-Giesshübl  — 
Welchau-Wickwitz  B  iai. 

Schässburg— Agnothen  K  401. 

Scharnstein  -Sattledt  V 

Scharnstein  oder  Viechtwang— 
Grünau  V  LSS. 
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Schepetowka  —  Saslawl  —  Staro- 
konstantinow  I*  '270. 

Neherenberg,  Ueber  einig«  bei 
der  Bahnunterhaltung  er- 
probte Gegenstände  .'>"S 

Schcveniugen  2lL 

Schiedam- -Rotterdam 

Scbildau  P  iJL 

Schildesche-Bielefeld  P  ML 

.Schilling,  Otto.  Ueber  billige 
Entladevorrichtitngeti  f.Klein- 
bahuen  '2G3. 

Schkeuditz-Halle  a.  S.  P  Ü4* 

Schlackenwerth  —  Joachimsthal 

as.  p  Vu  k  :a>. 

Schlepphahneu  in  Oesterreich 

Schleswig-Holsteins  Kleinbahu- 
wesen  Z  I.tO. 

Sehleusenau— Crone  a.  d.  Brahe 
B  401. 

Schlüssel  bürg  22. 

Sehmaispurbahnbetrieb  Z  HL 

Schmalspurbahnen,  deren  Sta- 
tistik z  a& 

Schmalspurbahn  in  Canada  l.'i/i 

Schmalspurbahnen  Deutach- 
lands '281. 

Schmalspurbahnen  in  Genf 
Z  4<X>, 

Schmalspurbahn    in  Indien 
Z  -£ÜL 

Schmalspurbahnen  in  Mecklen- 
burg, Pommern  2ZJ>  Z  SJL 

Schmalspurbahnen  in  Neu-Süd- 
Wales  Z 

Schmalspurbahnen  in  Oester- 
reich KW. 

Schmalspurbahnen  in  Oester- 
reich-Ungarn und  dem  Okku- 
pationsgebiete Z  ,V>4. 

Schmalspurbahnen  in  Portugal 
OH 

Schmalspurbahnen  in  Sachsen 
Z  JM- 

Schmalspurbahnen  im  Bezirk 
der  konigl.  sächsischen  Staats- 
eisenbahneu  1 4-'. 

Schmalspurgüterwagen  Z  (>)!) 

Sehmalspurlokoniotiven  Z  40CJ 
Z  ÜiL 

Sc  hmalspurpersouen  wagen 

Z  4(i:-  Z  um. 
Sehmecks— Csorba  V 
Scdiniittenhühe  —  Zell  ain  See 

v  m 

Schmolsin     Dargerösc  Stolp 

Schiimguerow,  Gut  Li 
Nchmnggerow  Ö4.  1IU. 
Schniuggerow  —  Gelleuiiiu  Iii 
B  4üL 

Sclineeberg  Wiener  Neustadt 
K  i£L 

Schneekoppe  Lireiizbaudeii 
V  4'.M 

Schliet'päüge  Z  JL>L  Z  Üll», 
Schneiiiiingen    -  Aschersleben 

p  atL 

Nch  neid  Ii  tigen— .Nienhagen  P04'2. 
Schnellbremsung    von  Motor- 
wagen '/.  i. 


Schnelligkeit  elcktr.  Straßen- 
bahnwagen Z  1  ■">•-' . 

Schnellverkehr  in  Boston  Z  JOI 

Schnellverkehr  in  Xew  -  York 
ZlÜZÜLZ2^LZm 

Schodnica— Boryslaw  V  Xt). 

Schftkl-Graz  V  äü 

Schon  au -Teplitr.  V  ijo. 

Schönbach  iEL 

Schonbrunn   Witkowitz  V  ÜL 
Schönbrunn  —  Möhr.  -  Ostrau 

V  m 

Schönbrunn— Strebowitz  V  -tt'i- 
Schöneberg-  Berlin  P  i71). 
Schöufliess       Wildenbruch  — 

Greifenhagen  P  4JÜ. 
Schönhausun-.lerichow  P  :tm 
Schönlinde— Zeidler   oder  Alt- 
ehrenberg V  öi)!. 
Schönpriesen— Aussig  V 
Schönwehr— Elbogen  'fl> 
Schömberg    -  Antonienhütte 

P  ati. 

Schongau  L  £ 

Schoppinitz— Kattowitz  P  :<42 
Schutzschieiicu  bei  Hochbahnen 

Z  J1L  Z  5SL 
Schutzvorrichtung,  an  Straasen- 

bahuwagen  Z  .Vitt  Z  üaL 
Schwabenberg    —  Budapest 

(Schwnrplatz)  P  400. 
Schwanenstadt— Taufkireheu  od. 

.Veumarkt-Kallham  V  -JM. 
Schwarzbach -Stul>en  —  Urfahr 

v  .m 

Schw  ebebahn  bei  Brighton  Z'JHL 
Schwebebahn,  System  Langen 

ZlfflLZ  l.M.  Z  ÜUL 
Schwechat—  Wien  V  .VB). 
Schweidnitz  — Xieder-Salzbruu» 

P  .'>S!>. 

Schweinsberg— Kirchhain  P  ML 
Schweiz,  Trambahnen  im  Jahre 
im  136, 

Schweizer  Strassenbahncu  j4i*. 
Schwelm— Bannen  P  279. 
Schwerinsbtirg,  Gut  u.  Dorf  1^. 
Schwerinsburg  1Ü.  ü.  1K). 
Schwichtenberg,  Dorf  1? 
Seh  wich  tenberg  1 10 
Schwientochlowitz  Königs- 
hütte P  üL> 
Schnitz   Xixdorf  V  X?A 
SetUitz-  Deutsch-Zlatnik  V  'JH.) 
See  am  Mondsee  i£i. 
Seebacli    Kapfenberg  —  An  7.  l.M. 
Suelowitz- Kohrbach  B 
Seilbahustreckt;  Lyon  —  Four- 

vieres  4i 
Seine  -  E>epartenient.  Betriebs- 

ergebnisse  d.  Trambahnen  14!>. 
Seine-et -Marne,  Lokalbahnen 

im  Departeinent  .>i| I. 
Sckundärbalinen  im  Grn*sher- 

zogtlmm  Hessen  yfc.  Z  iW, 
Sekuiidjlrbahuen    in  Italien 

Z  101. 
Sellin    Altefahr  P  HL 
Selmeczhüiiya       Sclieitinilz)  — 

Nein en  V  ^ 
S.-iisburg  -  Dreiigfurtb  Barten 

—  Ilastenburs  P 


Sei  ters  od.  Marienrachdorf-  Hat- 
tert od.  Hachenburg  P  4(>) 
Seprös-Somos  Keszi  V  440. 
Seretb  K  ütL 

Serpollet's  Dampfwagen  Ii  ZÜL 
Zim.  Z.V.I.  Z        ZftVJ.  Zt5(M 

Sessana   Triest  V  3fiü  V  ^»L 

Sicherheitsthttren  bei  Strassen- 
bahn  wagen  Z  AV2 

Sicherheitsvorschriften  f(lr elek- 
trische Starkstromanlagen  iilt» 

Siegen— Deuz  P  ."it»>. 

Sigiiy-TAbbaye— Wasigny  lul. 

Silos,  deren  Bedeutung  f.  Klein- 
bahnen Z 

Skalitz  oder  Prossnitz  —  Plu- 
menau  V  1  SS. 

Slavonische  Strassenbahnen  4fl 

SmiMtJ!  -  Kwanney  V  4<>1 

Snaefell.  Bergbahn  Z  .^JL  Z<3lf7. 

Snowdon-Bergbabn  Z  .rj&3. 

Som  oder  Batyu— Nagv  Karoly 

V  440 

Somuie,  Lokalbahnen  im  Depar- 
tement ÖJill. 
Somorja  -  Uxor  (Stat .)  Somorja 

(sudt)  v  m. 

Soinos-Keszi  -Seprös  V  44'.». 

Sonthofen  —  Oberstdorf  siehe 
Vorkehrsergebnisse. 

Sophienliof.  Gut  l'>. 

Sophienhof  iL  LUL 

Sorgau,  Dittersbach,  Walden- 
burg, Altwasser,  Salzbrunn, 
Hortau,  Weiwstein,  Herms- 
dorf P  -TU. 

Sösmezo  —   Kezdi  -  Vasarhely 

V  22L 

Spanisches  Strasse i i bah  n ge*e tz 

vom  14.  August  Igft'i  ^1 
Spanische  Trambahnen  im  Jahre 
Lü. 

Spezialbahnen  Z 
Sprendlingen    Wöllstein  ÜL 
Sprengwagen.  System  Taunton 
Z  ÜLÜ 

Spurweiten  der  indischen  Eisen- 
bahnen '2'Ji. 

St.-Augustin    Vincenues  lifc.' 

St.  Benoit  -  St.  Marlin  l'Ars 
B  jlU. 

St.  Cosme  de  Vair-Maus  ältl 

St  -Dojuonkos— Balla  V 

St.-Endre   Esztergom  V  /yK). 

St.-Endre-  Visegrad  V  4-ls. 

St.-( Jeorgen  a.  d.  Onsen— Klein- 
Pöchlam  mit  Abzweigung 
nach  Maria-Tafeil  V  lfifi. 

St.  -  Georges  -de-  Didonne— Pon- 
tail-lac 

St.-Georges— (iignac  IM. 

St.  Gennain  en  Laye  --  Poissy 

St.-.Iohanti  -  Sulzbach  P  IMiL 
St.  -  Kirnly  -  Szabadja  -  Almadi 

V  itL 

St.  -  Laurent  <lu  Pont  —  Eime 
denx  Guiei's  und  Fourvoirie 
B  OiL 

St.  -  Laurent  du  Pont  Voiron 

Ii»--'. 

St  -Laurs    Pai  thenay  ML 
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St.-Loriucz-Baranya  B  344. 
St.-Louit*,  Strassenbahnen  Z  JSü. 
St.  -  Maixent  -  MeniBoute  Melle 
447 

St.  Martin-l'Ars  -  St.  Benoit 
B  jü& 

St.  -  MarBit  — Ruszt— Oedenburg 
V 

St.-Maur-les-Fosses  —  Vineennes 

K  iü  liü 
St.  Sernin-  Largentiere  .Vs9. 
St.  -  Trivier  -  de  -  Court««  -  Tre- 

VOIIX  LiL 
St -Trope*  Cogolin  n»L 
Staatliche  Beihilfen  für  Klein- 
bahnen ü<7. 
Staatliche    rntersttttzuns  von 

Kleinbahnen  :?T7. 
Stadtbahn  <  assel  ^IKt, 
.Stadtbahnen,  europäische  7. 1  :> -1 
Stadtbahn  Pari«  Z  5ütL  Z  OHL 
Stadthahn  Verbindung,  unter- 

irdische  in  Pari«  Lu- 
stadt bahn  wagen,  zweckmassige 
Z 

Stttdtcverkchr  und  elektrische 
Strassenbahnen  Z 

Stadtwäldchen  oder  Rakos  - 
Vacz-Ki«-Hartyan  V  2EU. 

Stanisits  -  Raes  -  Alma*  -  Kis. 
Szallas  V  .V4<l 

Stanserhorn,  elektrische  Kabel- 
•»ahn  nach  dem  'Ms 

Stargard  L  Pom  in  Ii  i£L 

Starkuiibach— Roehlitz  ev.  Wur- 
zelsdorf .8> 

Starksiromaiilagen.  Sicherheits- 
vorschriften für  clektrisehe.119, 

Starokonstantinow  —  Schepc- 
towka—  Saslawl  P  ^7i> 

Statistik  der  Schmalspurbahnen 

z  ,t>s. 

Staufen  B  !£i 
Stehen  ± 

Steele-Essen  P  JiiL 
Steg-Golling  V  4li£ 
Steglitz    -  (";rri,s  -  Lichterfelde 
B  I  Sä 

Steill  iah  nbet  rieb,      »-Ick  t  rischer 

z  m 

Stein  OC. 

Steinmoclter.  (iut  Kt. 
Steimnocker  l  In. 
Stendal  -Arnebnrg  a.  Klbe  P 
Stern  1  Iii. 

Sternbcrg   Wlasehtm  oder.Tem- 

nist  V  ÜL 
Stettiner  Stra*sencisenbahn-Oe- 
sellschaft,  ttcseliäffsberieht  ü. 
Stettin  —  Marien tlial  --  Stolzen- 

bui'jj  P  .>i). 
Steutz-Zerhst  P 
Stoekerau    Ladendorf  V 
Steril  üb  wissenschaftlicher  In- 
stitute     durch  elektrische 
Strnssenhnhneii  Z  .'UV 
Stolberg-Eilendorf  P  ZÜiL 
Stoibers  — Esch  Weiler  P  'SX, 
Stolp  —  Darperose   mit  Abzwei- 
gung nftch  Scliiiiolsin  $i\ 
Stoljtenberp -  Gr.- Je«tin  Pc<~>. 
B  üL 


Stolzenbui  B  Marientha)  -Stet- 
tin «der  Xen-Torney  P  .V^O. 

Stoomtrumwny  —  Mantschappij, 
Oeldcrsehc  4J1 

Stossvevbiudtiiigcu,  elektrisch 
sesehweisste  Z  •-'"<-'. 

Strafrechtsschutz  der  Strassen- 
bahnen  Z  »r.» 

Strakonitz    Hfcxnic  iL 

Stralau    Treptow  Z  tili! 

Stralsund     Barth  -  Danisartcn 

n 

Strambei  j;- Xeutitscliein  V  .Mt». 
Stramberg—  Wernsdorf  K  Ml 
Strasburs  C.-M.  Li 
Strasüburser  Strassenhahiige- 

sellsehaft.  <  reschftftshericht  5tV 

■-lim. 

StrassburperStnissenbahn  Z-ViO. 
Stra-Hsenbnlineii.  Aachener  iÜ 
Strassenbahnen    der  Aachener 

Kleinbahnge/selWliaft 
Strassenbahn.    elektrische,  in 

Basel  .M'i 
Strassen-      und  Hochbahnen 

Berlins  Z  !'.»!>  Z  ato  Z  -Art 
Strassenbahnen  in  Boston  Z 

■«0.   ZJüLüJL  ZüS.  Z  «Ml 

Z  ,VX..  Z  CIO. 
Strassenbahn.  elektr.,  in  Bristol 

Z  •-•»•-'  Z  W».  Z  Oüi 
Strassenbahnen      in  Bußalo 

Z 

Strassenbahn.  elektr..  in  Buka- 
rest Z  .VXL 

St  rassenhahnen.  elektr,  Cnnadas 
Z  lüL 

Strassen  bahnen  in  Canada  /iim. 
Strossen  bahn   in   Dessau  Z  Jä. 
Z  4-V.. 

Strassenbahn.  elektr.,  Dresden 

z  iü, 

Stia.Hsenbnhneii  in  Genf  Z  .Y>7. 
Strassenbahn.  elektr.,  in  Gotha 
Z 

Strassenbahn,  elektr..  in  Hasen 

L  West  f.  iü. 
Strassenbahn  in  Hapeii  LWestf. 

Z 

Strassenbahn,  elektr.,  in  Hain- 
ImrB  Z  im.  Z  XtL  Z  ftrj. 

Strassenbahn  in  Ha  vre  Z  'i/o. 
Z  fiUÜ 

Strastienbahnen  in  Italien.  Oe- 

setzent  wurf  Z  IM>. 
Stra«senbnhnen  in  Kroatien  OL 
Strassenbahn  in  Lahr  Z  l."it>. 
Strassenbahneii     in  Montreal 

Z  rtC. 

Strassenbahneii  in  Xew-York 
Z  LU2. 

Sirnsseiibalmcn,  elektr..  in  Ober- 
hausen. Styrum  und  Mülheim 
a.  d.  Ruhr  .M'i 

Strassenbabneii  mit  Dampf- 
betrieb in  Oesterreich  .VU. 

Strasselitwliuen  mit  Pfcrcb- 
betrieb  in  Oesterreich  ."i!>7 

Sti-nssenlmbn  von  I'aris  Z  11  K> 
Z  -.'»:!■  Z  a^L 

Strass4!ubHhtien  in  Philadelphia 
Z  ÜH, 


■  Strasseultahn  Rappoltsweih-r  iMl 
Strasseulmlui,  elektr.,  in  Rem- 
scheid Z  41L 
Strn-ssenbahiicn  der  Schweiz  .V*-' 
Stra-ssenbahnen  in  Slavonicn  4m, 
Strasseneisenbahn  Stettin  4j 
Strass«'neisenl>ahnen    von  St. 

Louis  Z  4n"> 
Strassenbahn  in  StrassburB 
Z  üHL 

Strassenbahn,     elektrische  in 

StuttKart  Z  QSL 
Stras«4>iibahnen  in  l'iiBarn  40. 
Strassen-  und  Lokalbahnen  in 

Unparn  Z  :*>>. 
Strnssenbahnen    in    den  Ver- 

einiBten  Staaten  %  »>n  Amerika 

■jiL 

Stra.ssenbahneii  in  Xonlameriku 
Z  .jl 

Strassenbahiien,  elektr.,  Xord- 

amerikas  Z  lol. 
Sirusüenbahnen.  amerikanische, 

deren  Rentabilität  Z  Vü» 
Strassenbahiien  Wnshinstuns 

Z  litL 

Strassenbahn  in  Zürich  Z  .ffi. 

Strassenbahn.  elektrische,  in 
Zwickau  Z  lilL 

Strassenbalinbetrieb,  elektri- 
scher Z  4ö4. 

Strassenbahiien.  elektr.,  u.  Tele- 
phouleitunBen  Z  ih. 

Sti-assenbahnBPSellsc!iaftStra.ss- 
burB  Jli 

StrassenbahiiB^etiiBcbunB  in 
Elsass-LothriuB^n  ->',\k 

StraÄ-senbahtiBt'wtT  in  Spanien 
MiL 

Strassenbahnenobcrbiiu  44: >. 
Stra-ssenbahnpferd  Z  il  Z  Uli 
Z  l*L 

Slrassenbahnpostwasen    Z  ■' I-'iT 

Z  ±Ü  Z  ULÜ.  Z  Üb 
Stmss^-nbahnrttder  Z  HÜ 
Stnvssenbalinen    und  Reichs- 

ßesetzBebtinB  Z  Jiü.  Z  6U2. 
SlrassenbahnwaBen.  elektrische, 

dei-en  SchnelliBkeit  Z  15t. 
StrasseubahnwaBeu,  Hei/.uiiB 

Z  2.V).  Z  ..m  Z  HA. 
Strassenbahn  waB1*!!.    Kupplun  ■ 

Beu  Z  IM 
StrasnenbahnwaBeii,  neue  Z  4uV 

Z  GLLL 

Strassenbahn  wapi'n.  System 

Boltc  Z  -JOI. 
StrassenbahnwnBcn,  System 

van  der  Zypen  und  (Jharlier 

z  m. 

St  lassen  liali  n  wapeiiBcstell  ZtJM. 

Strassenbtthnwesen,  dessen  For- 
derung Z  .Vit). 

StrassenmotorwiiBcn.  elektr. 
Z  ikÜL 

Siiasseumotorwairen  in  Frank- 
reich Z  ."»VI. 
Strausbe i'g.O escl i ii f t sber i c h t  'M. 
StrausberB    Herzfelde.  -\ST. 
Stlebowitz    Schonbruim  V  4n1. 
Strehla   Torgau  P  .VC>. 
Stretense  Ii  jL  LÜL 


1:130 


Stuhaithal  (Fiilpiues  oder  Xeu- 
Htift)  —  Matrci,  Wilten  oder 
Innsbruck  V  4'.M. 

geblihr  im  Verkehr  »nii  Klein- 
bahnen 277. 

Stuhl  weis.senbnrg  Adony-Sza- 
bolcz   l'aks  K  4'.Ki 

Stuhlwcisaenburg—  Bic-ske  V  l'>4. 

Stiihlweissenburi;— Sarboganl 

v  121 

Stuttgart,  eleklr.  Straasenbahn 
Z 

Styrum,    clektr.  Straßenbahn 

Suchary-  Kasprowo  -  Trzemen- 

liiwu  -Goszicradz  B  4 1'1 
Suchary-  Xakel  bis  zur  Grenz« 
mit   «lein   Landkreise  Blom- 
berg L2L 
Suczawa— Bunestic  V  4lH. 
Suczawa    Itzkany  K 
Smloniefitz    Jungu  ozilz  JÜ, 
Süddeutsche    Eisen  ba  Im  gesell - 

schuit,  Gesi-Itnt'tsb.rie.ht  ü 
Sumeg-  Keszthely  V  ilü 
SulmierschiHz— Militsoh- 

Przyttkuwitz  B  jiL 
Suliniersehütz  -  Traclienherg 
Z  iju. 

Sulzbaeh    St.  Johann  1'  i±LL 

Sukhurg  B  SKL 

Sveltn — T.edec-Kacov  Jli. 

Swjeiizjany—  Glubokoe  '>i 

•Syiiow  odsko  V  HL 

Szahadka    (Maria  -  Thcresiopel) 

-  Bali.*  V 
Szulatuuk  —  Kiiräsz  —  Janosi  ■  — 

K.imlo  V  1£1 
Szai/.  I.i'iiia    Magyar  Keilest 

v  m 

Szatiiiiir    Miiteszalka  V  1-M 
Szaiuuir  Xvineti  V  IIS. 
Szciredi  k'i/iiti  vasut  4ji  iL 
Szcyed— Karlowu  V  -*M>- 
Szeyzärd-  Biittuszek  HÜLL 
Szekest'ehcivur     »lob«'  Stiihl- 

wt'isHviibiirt;. 
Szciiicz — Wessely  a  d  March 

V  VX, 

Sz.-pea-B>-hi    Jurgö  Xeuinarkt 

V  Jlü 

S/..-t--  Bakabanya  V  üü. 
Szig.-tvär    BnraiivaSel)ye  V  44V 
Szijjetviir    Ka|>"-"..ir  V  41*i 
Szikszo    Szcpsi  \'  '.'.TT. 
Nzihigy-Soinlyo    Marina  V 
Szill'-i  -  Viirnl.ia    Bikszad    V  4'AV 
Sziiiohanya    Ipoly  B.-rzoricze 

V  ilü. 

Sztszck-  Toni»  V  üL 

Szlntina    Vüji-vo-kapeltm  V  HL 

S/olinka    Hoinuiiiia  \'  bU. 

Szolnok    Bn.ja  V  JJs. 

Szolnok     Ki^  Kuii  K'-Ii'cy Imzit 

V  üL 

Szolin'k  Kj-kün  Maj*u  V  ."*4l > 
S/> Dubai  m > - ]  v     Sic  inama ngi-i  i 

1'orno  V  1  - 1-  • 
S/uinbut  liely    Ruin  11  'A'i. 
S/..iuoliiokii>iiu       M.trkiistal  va 

V  ÜL 


Szoimduokliuta  Metzenleiten 

V  iÜ>L 

Sztraczena  —  Mering  (Mereny) 

V  i.V 

Szurdok  -  l'üspuki  -  -  Gyongyiis 
V 

T. 

Tabor  all 

Tue  hüll  ÜÖ. 

Tachau-  Plan  B  U'>. 

Tain    Kornaus  l'.ll. 

Talpas      Kis  Jcno  Krdidiegy 

V  Uli 

Tanmienhain  Tornau-  Kück- 
nitz K  IM». 

Tapoleza  -  Ycszprein  V  .Vt( '. 

Tamovvitz  -  I'ci*kri't8cliani  V'<b'.K 

Taira   Lomriicz  B  -liH'i. 

Taufkirclion  Scliv^aiifiislailt 
X.-iista<lt-Ka]lhaiii  V  i'NJ. 

Tauntun"»  Sprwijfwagf-n  und 
Subm-eplIOgi;  Z  Iiis. 

Tcikowo  -Iwanowo  K  -Li. 

'J'ekt-    Li-kcnczc  V  lälL 

Tflfj-'iapli  bei  Klrinbabncn  Z4<t."i. 

Tvb-pliniilcitimgcii  und  flektr. 
Stra.-«seiibuhm-i)  Z  Ii. 

Tob-plioii  bei  Soknii'läi  bab  neu 
Z  *ü, 

Teim-sväri  k.iziitt  \asut  4o.  41 . 
Teiue»vür-.J''««.wt'vuivi»  .\a>?y- 

S/fiit-Mikl«>s  K       »  .vil 
Trnn'fivar -Uiwvn  S. 
THiii|M'lhi»f    Berlin  I'  ^ÜL 
Ti'llc|fl-|iiku!llOfiVi.Ml       Hill"  <Ut 

Bri.'nkly  ubrlirk*5  -  Kabt'lbuliu 

Z  iLtL  " 
Tenk.-    B..k-.z.  t'-B«  l  V  44.v. 
Tcplu  -  Trenr-si-n  -  Tt-plitz 

TriMioön-'l'i-pliiz  V  44.s. 
Töplitz  ;.Si  |iulj<latz  -  Bnbnbof) 

B  4'.n;. 

T.-plilz    KitliwaKl  K  LCsli  B 
Ii  ML 

T'-pliiz   Si  liouan  V  -i4i i. 
Tcrbiii'f;   Ciitudringeii  ü. 
T'-t-.-hen  V  ü 

'IVttiiniig  M.»'<  k''iibiMii  »ui  K  .t44. 
B  üi. 

Ti-ufi'isiiiithli'  SnlzliMiiiiiiwn- 
•1« «iT    Volilnirsrii  P  !■»!. 

Tbab'    Wornisri-ioih-  V  LtL 

Tliallivim    l'inkafö  V 

Tliaimhau-'-n  I  >inkrlyclii!rlH-ii 
B  l£L 

Tb«-ist-liolz    lti"/.!ii'ibiiiiva  V  Uli 
Th.-I-Iiulz    Mni  any  \' VA. 
Tli-i  —  lud/   Z"!yoin  Br«'<ziiK441>. 
Tbui -in^Mi  fifb  r    lN«l«'l/.[^  I'  4Mi. 
TluM'fsnuistadl     liudiu  V  l."^4. 
Tlmr.i«  LL  'A.  LliL 
Tliiiiii^    Ajikliiin  B  -144. 
Tiiiitn<-)kam  od  l,-i;uik'  tiinjukt 
MoirN,...  V  -j:;7 

Tirscbuilz    Srliiitibiii  li  üi 
Tisclininvjiz    Saar  \'  !:>'! 
Tir-zalüi Karizat:  K  4ml 
Ti-/a    Li.k  \  aL 
Ti-z;i  Mil>     .la-i/  I.adiiuy  V  44N. 
Tit.-!    (I.H.T,..  V  ^ 
Tubit-iiliAu      K-j.i-in   K  IV.'. 
B  ÜL 


Tochh.'im   Zcrbst  V  £*L 
Tokf-Teix-boH-Ci  alszecs  -  Barl  Il- 
feld V  IA1L 
Toke-Ti>rehe*-(iÄl*Ä6i-s  —  Kapi 

v  a±L 

Topchin  B  [Wi 

Törok-Szakos-Z^ebely  V  Ü+L 
Toll.'iise  477 

Tollt-sbury    K.-lvcdon  Z  .*j.V>. 
Tonin  V  äL 
'J'organ  LiL 

Tornau  über  Si-bildau  bis  zur 
pruUKsiscli  -  sücbsiscben  l-an- 
d.-sjrreuz«  l'  ÜL 

Torgnn  —  Strehla  I'  ä-'f.) 

Tornau  —  Tauinienliain  —  Räck- 
nitz K  l£ü 

Torna  V  i£L 

Torna  Bak.'.cza  oder  Bnkasza 
V  2:<7 

Timm  -.Sajö-Ecseg  K  .*>41 
Toruntal-YaHarbcly- Jarkoväcz 

Tost    LatiK'  iidorf  1'  ,\S!>. 

Touri-iiiiii."  -  K'.ubaix  1 

Toury    l'itlii%-ier  Z  .'«») 

Tra<  c,  den-n  Be.leunmg  für 
KU-iiibabiKJn  Z  Ion. 

Trat-lienb'-rir  •  MiliNch  --  Sn!- 
mii-r»chiitz,  Brücken  der  Klein- 
bahn 417 

Traclienb.-rg  -  Sulmierfcbiitz 
Z 

Ti ainbnliii-  ii  der  australischen 
Kolonie  X.'U  -  Süd  -  Wales  -*>>J 

Trnmbiihiien ,  nicderlkuilitich.- 
-.'V.. 

Tranibaliiir-ii   der   Schweiz  im 

.Jahie  ltftW  Liü. 
Trambahrnvesen      in  Ungarn 

Z  ."iQ-J. 

Tmunsiein  Rubpoldin^  B  49<i 
Tniiileiiau  •  ■  Dunkelllial  -  Jo- 

lian)ii>bad  V  4i«i. 
Tp-iicbeii  -Bo^cöiiy  V  44.s 
Trenoen-T.-pIitz-  Tepla-Trenc- 

sen-Ti-rditz  V  44.s. 
Trent  |>  üL 
Treptow    J  >>'m 1 1 1 i Ii  477. 
Treptow-Berlin  P 
Tnijitow  -Berlin', Bebreu»tr,)47 
Treptow-  t.'5penick  1*  äOO. 
Treptow   Stralau  Z  1.1 0. 
Trcvoux      Saint  -  Trivier  -  >'e- 

Courtes  l'.ri 
Tribsee*    Velgast  B 
Triest—  Canfanaro  V  4i).Y 
Ti  iest-  Obfiina  -Dattoule  V  .'J/4."i 
Triebt,    <  Ipcina  -  Sessana— l'ro- 

feeot'o  \'  Ö!>1. 
Triest-  Se.^ana  V 
Triest  —  Starje     Wippacb  und 

Hai.i.-iisi.lintt  V  ■i4-'t. 
Triiupoel      Huzsinabers  —  Om- 

polylliul  V  4H1. 
Trol  tey  I  iet  rieb,  dessen  Vielseiti  g  - 

k.  il  in  Xordaiui-rika  lliL 
Trolleyflllirer,  neuer  Z 
Troiiientilie  -  Cballans  l'.>2. 
Tr-ztenu  V  üi 

Tiyeiü.'utciwo  (joszierudz  — 
Ka-in-.ovo    Su<  l:ai  y  B  ±Li, 


II.  Jahrgang.  1 
I»ezeunl>er  18*.  ] 


Trzeinentowo— Bolirbeck  B  449. 
Tuczno  —  Lisscwo  —  Gühleiihof 
1*  539. 

Tunnel  auf  der  Baltitnore-Oliio- 
Bahn  Z  5t»4. 

Tuimelanlage  in  Chicago  Z  40. 

Tunnelbahn,e)ckttische,in  Lon- 
don Z  .V>4. 

Turbie,  Departement  Alpes- 
Maritimes  B  39. 

Turbie-  Monte-Carlo  15*1. 

Tut  ka— Sanibor  »der  F.lszryn 
einerseits  und  nach  Synu- 
■wödsko  oder  Lawoczne  an- 
dererseits V  91. 

Tum— Probstau-Grautjen  V  540. 

Tworog— Peiskretscham  1'  589. 

Tynist  39. 

I'. 

Uchte-Minden  P  5:iO. 

l*eberftiliniiie*gebülir  für  Stück- 
gut im  Verkehr  mit  Klein- 
bahnen 277. 

U.d,er*ee-Mai  quartstein  1. 

Uellöiuto—  lloraroster  B  490. 

Uelzen  ~  Bevensen  —  Lüchow 
P  400. 

Uerdingen  97. 

Uhlenhorst  110. 

Uhlenhorst—  Seh  werinshurg  13. 
Uj  Ara.l  -Varjas  V  591. 
Uj -Kapell»  -Batrina  B  33. 
Uj-Kee*ke— C'zegled  P  690. 
Ujpest-räkospalotai  lovaapalya 
40.  41. 

Ujvidek    (Xeitsatz)  -  Zsablyaer 

Theissfahre  V  <>_'. 
Umladung  Z  455. 
Umschalter  von  Fletecher  Z  249. 
Uinsteipestationen  in  Brooklyn 

Z  ö*. 

Umwandlung  de-*  Pfcldebetriebs 
in  mechanischen  Betrieb  ZG10. 

Unfall  auf  der  Chicago-Kabel- 
bahn Z  1"2. 

Ungarische  Aktiengesellschaft 
für  elektrische  und  Vcrkehrs- 
iint.Tiiehnningcn  401. 

Ungarisch  -  Altenbtirg  —  Moson 
Magyar  Ovar  V  4%. 

Ungarische  Kleinbahnen  Z  254. 
Z  OO. 

Ungarisches  Lokalbahuweseli  40. 

z  av,. 

Ungarische  Lokal bahnen,  deren 
Betricbserguhuisse  und  Stand 
im  Jahre  1893  423. 

Ungarns  Lokalbahnen  290. 

Ungar.  Oslra— Xiwnitz  V  ISS. 

Ungarisch»-  Schmalspurbahnen 
Z  554. 

Ungarisch»  Strassen-  n.  Lokal- 
bahnen Z  .V.'. 

Ungarische  Strassenbahnen  40. 

Uli  «arisches  Trambahn  wesen 
Z  502. 

Ungthaler  Lokalbuhn  V  343. 
Union  F.lektrizitiUsgesellschaft 
351. 

United  Velde  aud  Paciticbahn 

z  an. 


Unter-Ach  am  Attersee  V  32. 
Unterbautzen  39. 
Unterbautzen— Gitachin  V  401. 
Untergrundbahnen  Z  60. 
Untergrundbahn    in  Budapest 

Z  52.  Z  104.  Z  199.  Z  203.  Z  250. 

Z  299.  Z  450. 
Untergrundbahn  Glasgow  Z  503. 

Z  505. 

Untergrundbahnen   in  London 

Z  103.  Z  250. 
Untergrundbahn,  elektrische,  in 

London  Z  504.  Z  003. 
Untergrundbahn ,  elektrische, 

Treptow— Stralau  Z  ClO. 
Unterirdische  Stadtbahn  Verbin- 
dung in  Paris  260. 
!  Unterirdische  Stnnnzuftlhrung, 
verschiedene  Systeme  Z  554. 
Unterneubrunn-Eisfeld  Z  50G. 
Unterstützung  der  KJeinbahuen 

durch  den  Staat  277. 
Urfahr    Leon  fehlen  V  313. 
Urfahr  —  Schwarzbach  -  Stuben 
V  »43. 


Vaez-Hartyan  —  Kis-Szent-Mi- 

kh'.s  V  540. 
Väcz  -  Ki--  -  Hai  »van      Itäkos  — 

Stadtwilldrben  V  280. 
Vadna— Bukölcze  V  401. 
Valence-Chabeuil  191. 
Valeiicia-Masamagrell  -  Cator- 

ro.ja  195. 
Valladolid  -Bioseco  195.  196. 
Vallendar  a.  Kh.    Wirges  V  91. 
ViitiK.s-ri.vork-  Hevcs  V  449. 
Vämos-Györk-  .»aszapati  V  237. 
'  Varasd    Mobiles  V  .344. 
Varjas—  Uj-Arad  V  591. 
Vasaros-Xäi.ieiiy  —  licregszasz 

V  134. 

Vaszar  oder  Gyöniöro—  Kisber — 
Felso-Galla     oder  Banhida 

v  m. 

Velgast  — Bavenhorst  B  33. 

Velgast  -Tribsees  B  281. 

Velp—  Terborg  43. 

Verband  amerikanischer  Stras- 
senbahnverwalt  ungen,  14.  Jah- 
resversammlung 597.  Z  009. 

Verbindungsbahn  in  Baltimore 
Z  bej. 

Vercscrova-  Korpa  V  31. 
Verein v- Leva  oder  Also-Varad 

V  31. 

Verehely    Xyitra  (Neutra)  V  31. 

Verein  deutscher  Strasseiibahn- 
und  Kleinbahn  Verwaltungen 
552,  dessen  erste  Hauptver- 
sammlung 497. 

Vereskö  Zolvom-BiV-zö  (Briosl 

V  !«. 

Verglasungen,  abnehmbare 
Z  103. 

VeriniK-rlichiing  des  Verkehrs 
durch  Kleinbahnen  IS. 

Verkehrsanlagen  in  Wien  Z  52. 

V»rke)ir*eigebnisse  40.  91».  1  -"»•>. 
190.  245.  352.  4i<2.  4.5:5.  501. 

54«.  C0U. 


Vornar— Nagy-Köcze  V  92. 
Verocze— Belovar  V  281. 
Verpachtung  von  Kleinbahnen 

Z  29G. 

Verriegelung,  elektrische  Z  301. 
Versailles  192. 

Versecz—  Gattaja-  Lugos-Maros 

-Uly)  P  5£IÜ. 
Versecz— Kuhin  B  33. 
Verwaltungsstreitverfahren 

Z  550. 

Vcszprem-KeHzthcly  V  343. 
Veszprem-  Tapolcza  V  540. 
Veyriet-  -  Moiinetier-MornexPJl. 
Viehy-  Cttsset  (Departement 

A liier i  K  13... 
Viechtwang  oder  Scharnstein — 

Grünau  V  188. 
Viechtwang  oder  Schornstein— 

Sattledt  V  32. 
Vietzig—  Dargeröse  P  630. 
Vieux-Conde— Ilergnies  191 
Vigean-Kysines  592. 
Viljevo-Kapelua—  Cadjaviea 

V  91. 

Viljevo-Kapelna— Szlatina  V  91. 
Vils-Füssen-Beutte  V  134. 
Vilz  -Pfronten  V  343. 
Vineeunes   Saint- Augustin  192. 
Viuceunes  -  Saint  -  Maur  -  les- 

Fosses  K  32.  192. 
Virieu-le-Grand    Uuffieu  192. 
Visegrad-  Szent-Kndre  V  446. 
Visk-Ncmedi  V  .540. 
Vizille-tiivnoble  192. 
Vizinalbahnen  in  Bayern  145. 
Vizinnlbahnen,  belgische  Z  247. 

Z  4:4  Z  «»->. 
Völklingen   Luiseuthal  P  Ml. 
Vöslau    Baden  B  344. 
Voiron   Saitit-Laurent—  du 

Pont  192. 
Voldagsen     oder    Osterwald — 
Weenzen- Wispenstein  1'  23(5. 
Voldagsen  -  Salzhemmendorf 
P  91. 

Voldagsen-  Salzhemmendorf  - 

Teufelsmühle  P  133. 
Vorarbeiten  31.  91.  133.  188.  23Ü. 
279.  343.  40t  1.  447.  494.  539. 

Vergl.  die  Xanten  der  einzel- 
nen Linien. 
Vorortbahnen,  südliche,  Berlins 
Z  4"3. 

Vouziers    Kaucourt  mit  Abzw. 

Chattllon— Buzancy  191. 
Vrpolje-Kszek  (Essegg)  V  31. 
Vulka  -  Poi  duny-  Pai  ndorf— 

Ligetfahi  \'  2M. 
Vysocan-  Lieben -Prag  K  2S1. 


1%. 

Wächterhaus  \o.  4.5t!  .1er  Ka- 
schau  -Oderberger  Kisenbahu 
-  Betler  V  134. 

Wagengest  eil  für  Strasseiibah- 
neii  Z  004. 

Wagenheizung  Z  -'.Vi. 

Wagen  ,Lalla  Kookh"  Z  51. 

Wagen,  System  Weitzer  Z  4<>. 
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Wagentype.  neue,  für  Stadt-, 
Lokal-  und  Gebirgsbahnen 
Z  102. 

Waiden  98.  1». 

Waidhofen  a.d.Thaya  Babing« 

V  Ml. 

Wald -Michelbach  08. 

Waldenburg  —  Altwasser  —  Sor- 
gau  —  Salzbrunn  —  Hartau  — 
Weissslein  -  H<>rmsdorf— Dit- 
tersbach P270. 

Waldkirchen  ü.  7. 

Waldmttnchen— Cham  B  496. 

WalhaUabnlni  siehe  Verkehre- 
ergebnisse. 

Walkers  Motorwagen  Z  554. 

Wallerfangen  -  Ensdorf  P  SÄ). 
587. 

Wallhausen  —  Kreuznach  (Loh- 
rormtthlc)  P  447. 

Wallüeke-Kirchlongern  P  400. 

Waltershauseu— Erlau  128. 

Wasendorf  —  Pohnsdorf  —  Hel- 
zendorf-Gebelliofen  V  280. 

Washington  -  Baltimore  Z  102. 
ö£»7. 

Washington,  Columbiakabel- 

bahn  Z  2.52. 
Washington.  Elektrische  Bahn 

Z  VM. 

Washington,  Metropolitan  Rad- 

way  Z  290. 
Washingtons  Strassenbahnen 

Z  Ii«, 

Wasigny  -Signy-l'Abbaye  IUI. 
Weickelsdorf  —  ParschniU  30. 

V  ist. 

Wee  n  ze  n  —  Wispenstei  n  Oster- 
wald  o.ler  Voldagsen  P  206. 

Wegezin  13.  HO. 

Weiden— Esch  weder  -Mariadorf 
P  236. 

Weidenau    Kreuzthal  P  5!*). 

Weishach    Raspenau  V  1.14. 

Weissenfels-Beuden  P  494. 

Weissen  hohe—  Lobsens  mit  Ab- 
zweigung Czayezc  ■  Wissek 
B.  m. 

Weissenhöhe  -Lobsens  —  Witos- 
law  mit  Abzweigung  Czaycze— 
Wissek  128. 

Weisskirchen-Prigor  V  237. 

Weisskirchlitz  V  540. 

Weissslein  -Dittersbach-  Wal- 
denburg—Altwasser ■  Sorgau  — 
Salzbrunn  -  Hartau  —  Herms- 
dorf  V  279. 

Weitere  Wagensystem  Z  49. 

Weiz-Graz  V  343. 

We.jwanov  Radnitz  Franzens- 
thal  V  MO. 

Weichau  -Wickwitz  -Giesshübl- 
Pnchstein  35. 

Weichau -Wickwitz -Gicsshübl- 
Satierhrunn  B  135. 

Wellstone,  elektrische  Bahn 
Z  orr.. 

Wendelstein  1. 
Wenzlow  -Burg  P  400. 
Werder  P  342.  B  401. 
Wernigerode    —  Blankenburg 
--Thal«  mit  spaterer  Abzwei- 


Saehrejrister- 

gtmp   Blankenburg  «iued- 

linburg  V  !W. 
Wernsdorf -Stramberg  K  541. 
Weseritz    Neuhof  ;S0. 
Wossely  a.  d.  March  Szenicz 

V  495. 

Westerstede  —  Ocholt,  schmal- 
spurige Lokalbahn  597. 

Westhofen  -Osthofen  241. 

Westinghouse-System  dos  elek- 
t  ri  sc  I  len  S  t  rasse  nbah  nhetrie  - 
bes  Z  603 

Wicklesgreuth  —  Windsbaeh 
B  .Tl. 

Wickwitz -Weichau  (iiesshübl- 

Sauerbrunn  B  135. 
Wiek  —  Bergen  -  Altenkirchen 

P  01. 

Wiener  Neustadt  -  fSchneeberg 

K  .502. 

Wiener  Verkehrsanlagen  Z  42. 
Wien  —  Hütteldorf,  elektrische 

Strassenbabn  Z  152, 
Wien—  Schwechat  V  .VS). 
Wiens      elektrische  Bahnen 

Z  104.  Z  400. 
Wiens  elektrische  Kleinbahnen 

Z  151. 

Wies  -Kibiswald  V  447. 
Wiesbaden— Biebrich  241. 
Wildegg   Lenzburg  B  56*1. 
Wildenbrnch   (ii^ifenhageii  .50. 
B  33. 

Wildenbruch  —  Greifenhagen , 
Weiterführnng  nach  Schön- 
dies»  P  4CM>. 

Wilten   Stubaithal  V  494. 

Windsbach  Wicklesgreuth 
B  33. 

Windisch  -  Landsberg  —  Möstin 

V  591. 

Winkelsdorf   Petersdorf  V  91. 

Winterberg — Salnau  39. 

Wippach  -  Starje  Sessana  - 
Triest  V  34.3. 

Wh -ges- Vallendar  a.  Rh  V  01. 

Wisowitz-Napajedl  V  40". 

Wisowitz -Otrokowitz  P  :H3. 

Wispenstein  —  Weenzen  - 
Osterwald  oder  Voldagsen 
P  236. 

Wissek-Czaycze  12S. 

Wissek-Czaycze  mit  Abzwei- 
gung Weissenhöhe  —  Lobsens 
B  ISO. 

Wissenschaftliche  Institute, 
deren  Störung  durch  elek- 
trische Strassenbahnen  Z  35.5. 
Z  503. 

Wr.  Nendorf  -  Giintramsdorf 
B  ISO. 

Witkowitz  ■  Schönbrunn  und 
PMvoz— Reichsgrenze  V  01. 

Witoslaw—  Lobsens  Weissen- 
höhe mit  Abzweigungen 
Czaycze  -Wissek  12*. 

Wittmund  —  Ardorf  Aurich 
P  133. 

Wittmund  -  Leerhafe  -  Friede- 
burg T 

Wittower  Fahre  Bergen  V  01. 
Wiznitz    Nepolokoutz  K  'W. 


Lfur  I 


ZoitRcbrift 
|  t..f  Klcinlj.nhn._m. 


Wlaschtm  oder  Jemniät— Stern- 

lierg  V  237. 
WlaAim  -Beneschau  38. 
Wodnian— Moldautein  30. 
Wöllersdorf-Fischau  K  592. 
Wöllstein-Sprendlingen  241. 
Wolfenbüttel  -  Braunschweig 

P  1SS. 

Wolnzach  -  -  Markt  Wolnzach 
B  33. 

Worms  — Gundheim  95.  90. 

orms— Offstein  241. 
Wreschen-Borzykowo  P  :t«. 
Wünschclburg  Mittelateine 

P  342. 

Wflrttembergische  Eisenbahn- 
projekte Z  41  «3.  Z  454. 

Wurzelsdorf  evtl.  Rochlitz  - 
.Starkenbach  30. 

Wyoming  -  Thal,    die  dortige 
elektrische  Bahn  Z  103. 

Wyszkow  V  31. 

V. 

Yonne,  Lokalbahnen  im  Depar- 
tement .5*0. 


Zabok-Krapina-Teplitz  (Stat.)-- 
Krapina-Teplitz  (Bad)  V  281. 

Zabrze-Beuthen  O.-S.  P  342. 

Zagrabi  gözaiklö  40.  41. 

ZagrAhi  közüti  vasüt  40.  41. 

Zahnradbahn  Aix-les-bains  4-5. 

Zahnradbahn  auf  den  Mont- 
serrat  Z  202. 

Zahnradbahn,  elektr.,  in  Barmen 
Z  40. 

Zahnstangenbahn  Glion  —  Ro- 
dlers de  Naye  Z  40. 

Zala  -  Szent  -  Gröth  —  Balaton  - 
Szent-György  K  541. 

Zalathna  - Karlsburg  B  .541. 

Zamzow  -Dratnbnrg  P  404. 

Zavratee— Prachowit*  .30. 

Zeidler-Schönlinde  V  501. 

Zeitschriftenschau  48.  100. 
150.  100.  247.  296.  354.  402.  454. 
502.  550.  601. 

Annales  des  pontset  chaussees 
100.  247. 

Arcluv  für  Post  und  Tele- 
graphie  248. 

Bulletin  de  la  Commission 
Internationale  du  Congrts 
des  chemins  de  fer  248.  206. 
354.  402.  4.54.  502. 

Centralblatt  der  Bauverwal- 
tung 100. 

Das  Handtdsmuseuin  48. 

De  Lokomotief  HO.  1.50. 

Der  Crrilingenieur  248.  206.  454. 

Deutsche  Bauzeitung  100.  601. 

Deutsche  Strassen-  und  Klein- 
hahnzeitung [bisher:  die 
Strassenbabn)  48.  100.  101. 
150.  100,  240.  297.  355.  403.  454. 
502.  550.  «01. 

Deutsche  Verkehrsblatter  .551. 

Die  Schmalspurbahn  206.  355. 
403.  454.         .551.  602. 
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DinglerspolytechnisehesJour-  | 
nal  -»:».  -V.l. 

Eisenbahnrecht  liehe  Entschei- 
dungen und  Abhandlungen 

:ü!>.  Ott. 

Elektrotechnische  Rundschau 

249.  350.  551.  002. 
Elekt rotee h nis cl i.i  Zei  tse  hr  if  t 

•18.  loi .  -.Mit.  297.  :t">5.  503.  551 .  003. 
Engineering  297.  356.  403  503. 

002.  0  (3. 

Engineering  Xc»s  200.  250. 
299.  404.  .Vi).  0O.{. 

(Ilaser's  Aunalen  für  (Jewerbe 
und  Bauwesen  101.  404.  400. 
553.  l>>4.  | 

Jahrbücher  für  Nationalöko- 
nomie und  Statistik  306. 

Journal  of  the  Association  of 
Engineering  Society  4'.».  IUI. 

La  voie  ferne  Od.  10L  200.  250. 

L'Economiste  l'rauvais  151.  299. 

Mitteilungen  des  Vereins  für 
die  Förderung  des  Lokal-  und 
Strassent.ahnwesens  49.  101. 
150.  ÄK).  250.  SRI.  350.  405.  400. 
0l>3.  053.  ün5. 

Moliitcur  des   int^lets  mntc- 

riels  405. 
Monitore  delle  «trade  f errate 
•201 

Xorsk  Tckl.isk  Tidskrift  201. 
455 

«'»••sterreicliisehe  Eisenbahn- 
Zeitung  4'.».  101.  •>;.[.  .m 
;t07.  4uo.  004.  554.  uj5. 

Organ  für  die  Fortschritte  des 
Eisenbahnwesens  40.  251.  450 

Revue  generale  des  eliemins 
de  fer  102.  300. 

Schweizerische      Bauzeit  urig 

j:>\.  ano.  4x,. 

Street  Railway  Review  .'.1.  Hr.». 

202.  .357.  5u4.  ta  17. 
The  Economic  .Icmrnal  252. 
The  Railroad  (Jazette  49.  Kr.' 

i.'ä  2td.  -.'.v;  .»i  357.  407.554. 

ot*. 

The  Railway  Kngi  r  On  -J»r». 


Sachregister. 


The  Railway  News  00.  152.  202.  ! 

aos.  555.  am. 

The  Railway  Review  50tj. 
The  Street  Railway  Journal 
50,  103.  253.  4tV>.  408.  004.  006. 
Transport  01.  203.  406.  5*^.  009. 
Verordnungsblatt   des    k.  k. 
Handelsministeriums  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt 
104.  204. 
Volkswirtschaftliche 

Wochenschrift  400. 
Zeitschrift     de««  österreichi- 
schen Ingenieur-  und  Archi- 
tekten-Vereins 104.  203.  204. 
3t  r>.  ooo. 

Zeitschrift  des  Vereins  deut- 
scher Ingenieure  556. 
Zeitschrift  für  das  gesammte 
Lokal-  und  Strasscnbahn- 
wesen  Ol,  204.  (MI. 
Zeitschrift  für  Eisenhahnen 
und  E>ampischiflahrt  Ol.  UH. 
102.  2t.«:).  254.  3t  i2.  400.  458.  0o0. 
056.  010. 

Zeitschrift  für  Transportwesen 
u.Stra*senbau02.  104.  102.  204. 
204,  :*  fl.  358. 400. 45S.  .VC  X*  fd  0. 
Zeitung  des  Vereins  deutscher 
Eisenbahnverwaltnngen  104. 
2t  «4.  254.  358.  458.  5t«.  556.  010. 
Zell  am  See    Krimini  V  32. 
Zell  am  See  Sehtnittenhöhe 

V  41M. 

Zeller,  die  hadischen  Lokal-  uml 
Nebenbahnen  im  Privat- 
betrieb 265. 

Zenica  8. 

Zentralbahn  London  Z  504, 
Zentral.-   Zug-    und  Stossvor- 

richtung  für  K  leinbahn  wagen, 

System  Jorissen  47.'i. 
Zerbst    Lindau  1'  590. 
Zerbst-  Stcutz  I'  O'.to. 
Zerbst  -Tochheim  P  090. 
Zichyfalva    Dcnta  oder  Detta 

V  54t». 

Zielinicc    l'ani<ruu  P  390. 
Zitier.  E.  A.    Der  Dampferzeu- 
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ger,  System  Serpollet,  und 
dessen  Anwendung  beim  Be- 
triebe von  Straasenbahnen  14. 

Ziffer,  E.  A.  Ueber  den  iregen- 
wartifren  Stand  und  die  Be- 
triehsen;cbnisse  der  unjrari- 
schen  L<jkalbahnen  für  das 
Jahr  1S03  423. 

Zigetinerwald— Bielitz  K  281. 

Zillerthal  -Krummhübel  B  281. 

Zlabintrs  AVuidhofena.d.Thaya 

v  :m. 

Zlatno   Poltiir  V  4:t0. 
Zolkiew-  Krystyuopol  V  91. 
Zollhaus   -  Katzenelnbogen 
P  400. 

Zölyom  (Altsohl)  Ipolysag  V32. 
Zölvom-Brezö  (Blies)  - Vereskö 

V  02. 

Zölyom  -  Biezo  Theisshols 
K  441». 

Zombor   Aputin  V  4iV». 
Zonibor   Baja -.Neusatz  B  4!*7. 
Zombor— Kula  V  448. 
Zossen  —  Dabendorf  —  Mitten- 

wähle  P  133. 
Zsablvaer     Theissfakrc  — 

Ujvidek  V  92. 
Zsebely  -  Csiikovar  -  Lokalbahn- 

gesellschalt  P  l.U. 
Zsebely    LllgoS  V  1«». 
Zsebely- Rittberg  V  .H4. 
Zsebely- -Torök-Sz.lkos    V  344. 
Zsidovin  -  Doklin  V  490. 
Zülpich  -Arloff  B  490. 
Zülpich    Mülheim  B  189. 
Züricher  Strassen  bahn  Z  .102. 
v.  d.  Zypen  &  Cliarliers  System 

von  Strassenbahnwagen  Z  204. 
Zwettl    -  (taishach  -  Wartberg 

V  591. 

Zwettl    Krems  V  4'.»."). 
Zwettl  -l>.kchlaru  V  091. 
Zwettl -Rosenburg  V  090. 
Zwickau,  elektrische  Strassen- 

bahn  Z  101. 
Zwiesel  2.  3. 

Zwiesel    (Jmfenau  7.  07. 
Zwittau-  I'.dicka  38. 


B  <»  r  i  v  Ii  t  i  g  u  n  g  e  11. 

1.  Du-  Seite  26  und  82  unter  Gesetzgebung  als  österreichische  Uesct/.e  vom  18.  Sep- 
tember, 22-  Oktober  und  6-  November  1894  aufgeführten  Veröffentlichungen  sind  nicht 
Gesetze,  sondern  Konzessionsurkunden 

'_».  Auf  Seite  543,  Spalte  2,  Zeile  1  muss  es  heisscu  „mit  thicrischer  Kraft"  anstatt  „mit 
elektrischer  Kraft". 
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